In der Senatssitzung am 10. November 2020 beschlossene Fassung

Die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat,
Stadtentwicklung und Wohnungsbau

Datum: 28.10.2020

Tischvorlage
far die Sitzung des Senats
am 10. November 2020

,Corona-Hilfe fir den straRengebundenen OPNV im Land Bremen — Um-
setzung 2020°

A. Problem

Zur Problemlage der zu erwartenden Einnahmerickgange im strallengebundenen 6f-
fentlichen Personennahverkehr wird auf den am 28.04.2020 im Senat vorgelegten Be-
richt: ,Corona-Hilfe fir die BSAG - Erhdhung der Verlustausgleichszahlungen an die
BSAG*" verwiesen:

.Die MalRBhahmen zur Bek&dmpfung der weiteren Ausbreitung des Corona-Virus haben
erhebliche Auswirkungen auf das gesellschaftliche und wirtschaftliche Leben auch in
Bremen. Die Bewegungsfreiheit der Burger und Birgerinnen ist im Wesentlichen einge-
schrankt auf die Wege zwischen Wohnung und Arbeitsstatte oder zur Versorgung mit
Lebensmitteln. Dartiber hinaus sind viele Betriebe geschlossen (Gastronomie, Einzel-
handel) oder reduzieren ihre Produktionskapazitaten. Kurzarbeit und das Arbeiten zu
Zuhause im Homeoffice pragen verstarkt den Alltag der Arbeithehmer und Arbeithehme-
rinnen.

In Summe sind die Folgen der Corona-Krise mit einer deutlichen Reduzierung des Indi-
vidualverkehrs und einem bisher nicht verzeichneten Einbruch bei der Nutzung des Of-
fentlichen Personennahverkehrs verbunden.

Der massive Rickgang der Fahrgastzahlen fihrt in Konsequenz zur deutlichen Redu-
zierung der Erlése. Nachdem zunachst im Tarifsegment der Einzelfahrscheine ein dras-
tischer Ruckgang der Verkaufe von 60-70% zu verzeichnen war, ist mit fortschreitender
Dauer der Einschrankungen im 6ffentlichen Leben auch das Segment der Zeitfahraus-
weise betroffen. Stammkunden kiindigen ihre Abonnements bzw. haben die Erwartungs-
haltung, dass die BSAG sich kulant verhéalt. Mégliche Kulanzregelungen werden im VBN
geprift und mit den Aufgabentragern abgestimmt.”

Diese Entwicklung betrifft nicht nur die BSAG, sondern alle im Land Bremen verkehren-
den Unternehmen des stralRengebundenen OPNV. Dazu z&hlen neben der BSAG die
BREMERHAVEN BUS sowie zahlreiche Regionalbuslinien, die die beiden Stadte Bre-
men und Bremerhaven mit ihrem Umland verbinden. Auch hier fiilhren anndhernd gleich-
bleibende Kosten fir die erbrachten OPNV-Leistungen in Verbindung mit gesunkenen
Fahrgeldeinnahmen aufgrund eines deutlichen Nachfrageriickgangs zu einem erhdhten
Zuschussbedarf. Nach der zwischen dem zustandigen Aufgabentradger Zweckverband
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Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) und den Gebietskorperschaften ge-
schlossenen Vergabevereinbarung ist dieser erhdhte Zuschussbedarf durch die Ge-
bietskorperschaften zu tragen, in denen die Verkehrsleistungen erbracht werden.

B. L6sung

Um das Ziel zu erreichen, den durch COVID-19 entstandenen Schaden auszugleichen,
sind sowohl vom Bund als auch vom Land Bremen erhebliche finanzielle Mittel zur Kom-
pensation dieser finanziellen Nachteile zur Verfigung zu stellen.

Von den 2,5 Mrd. EUR zusétzlich durch den Bund bewilligten Regionalisierungsmittel
erhalt das Land Bremen nach § 7(2) des RegG fir den Ausgleich der durch die COVID-
19-Pandemie entstandenen finanziellen Schadens einen Betrag in Hohe von
14.878.948,78 EUR, der noch im Jahr 2020 zweckbestimmt auszuzahlen ist. Dieser Be-
trag errechnet sich nach dem Verteilungsschliissel des Regionalisierungsgesetzes fiir
die allgemeinen Regionalisierungsmittel. Dieser Verteilungsschlissel ist flr die Zahlun-
gen im Zusammenhang mit der COVID-19-Pandemie vorlaufig, er wird Ende 2021 auf
der Grundlage des tatsachlich in den jeweiligen Landern entstandenen finanziellen
Schadens neu berechnet. In der Folge sind Ausgleichszahlungen zwischen den Landern
erforderlich. Das genaue Verfahren dazu befindet sich noch in der Landerabstimmung.

Grundlage fur die Ermittlung des entstandenen finanziellen Schadens bildet eine Mus-
terrichtlinie der Lander, die vom Land Nordrhein-Westfalen erarbeitet worden ist. Danach
setzt sich der finanzielle Schaden wie folgt zusammen:

¢ entgangene Fahrgeld- und sonstige Einnahmen
e entgangene Ausgleichsleistungen (z.B. fur die Beférderung Schwerbehinderter)

e abzgl. Einsparungen und anderweitig erhaltene Hilfen.

Die einheitliche Anwendung der Musterrichtlinie soll gewahrleisten, dass in der gesam-
ten Bundesrepublik einheitliche Mal3stabe bei der Ermittlung der finanziellen Schaden
und bei der Neuberechnung des Verteilungsschlissels fir die Mittel nach § 7 (2) RegG
zur Anwendung kommen.

Ausgleich der Mindereinnahmen im straRengebundenen OPNV. Der ZVBN ist Aufga-
bentrager fir den stralRengebundenen OPNV. Auf Antrag gleicht das Land Bremen dem
ZVBN die durch COVID-19 im straRengebundenen OPNV entstandenen Schaden aus.
Das Verfahren soll in einer 6ffentlich-rechtlichen Vereinbarung geregelt werden, die die-
ser Senatsvorlage als Anlage beigefiigt ist. Die Ermittlung des finanziellen Schadens
erfolgt danach auf der Grundlage der Musterrichtlinie der Lander. Die ermittelten finan-
ziellen Schaden werden an den ZVBN weitergeleitet, der auf dieser Grundlage einen
Antrag auf Ausgleich der COVID-19 bedingten Schaden beim Land Bremen stellt. Das
Land gleicht bei Vorliegen der Voraussetzungen 100% der im stralengebundenen
OPNV entstandenen Schaden aus.

Da die Sondermittel des Bundes nach 8 7 (2) des RegG noch in 2020 zur Auszahlung
kommen sollen, wahrend die erganzenden Mittel des Bremen Fonds erst nach Vorlage
der Jahresabschlisse in 2021 bewilligt werden sollen, sieht die Vereinbarung vor, dass
die Zahlung fiir den straRengebundenen OPNV in zwei Raten erfolgt: Eine erste Rate
wird Ende 2020 aus den dafiir noch zur Verfiigung stehenden Sondermitteln des Bundes
ausgezahlt (vgl. auch Vorlage ,,Corona-Hilfe fir den bremischen Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) — Umsetzung 2020%), eine zweite Rate im Jahr 2021 nach Vorlage der
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Jahresabschlisse 2020 und einer Spitzabrechnung der entstandenen Schaden durch
den Aufgabentrager ZVBN.

C. Alternativen

Keine.

D. Finanzielle und personalwirtschaftliche Auswirkungen, Gender-Prifung

Nach den Kriterien der Musterrichtlinie ergibt sich auf der Grundlage der Meldungen der
Verkehrsunternehmen fir den straBengebundenen OPNV auf dem Gebiet des Landes
Bremen im Jahr 2020 voraussichtlich ein finanzieller Schaden in Héhe von 29.000
TEUR, der durch Einnahmeausfalle und entgangene Ausgleichsleistungen begrindet ist
und nach den geschlossenen Vertragen von den betroffenen Gebietskorperschaften zu
tragen ist. (Die genaue Summe wird im Rahmen der Jahresabschliisse 2020 festge-
stellt).

Die fur die Bedienung der Verkehrsvertrage durch COVID-19 zusatzlich erforderlichen
Mittel stehen bei den betroffenen Gebietskorperschaften fur die Haushaltsjahre 2020
und 2021 nicht zur Verfigung. Der durch COVID-19 verursachte Schaden in Hohe von
voraussichtlich 29.000 TEUR im Jahr 2020 muss vor diesem Hintergrund anteilig aus
der Sonderzuweisung des Bundes nach § 7 (2) RegG (1. Rate im Jahr 2020) sowie aus
dem Bremen Fonds des Landes Bremen (2. Rate im Jahr 2021) gezahlt werden. Aus
der Sonderzuweisung des Bundes in Hoéhe von insgesamt rund 14, 9 Mio. € fir das Land
Bremen werden voraussichtlich 8,0 Mio.€ flr den SPNV benétigt, wie in der Vorlage
»Ccorona-Hilfe fiir den bremischen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) — Umsetzung
2020“ angegeben. Die verbleibenden Mittel in Hohe von rund 6,9 Mio.€ stehen fiir den
Ausgleich der Schaden im straBengebundenen OPNV zur Verfligung.

Die Zahlung dieser Mittel erfolgt auf der Grundlage der mit dem ZVBN geschlossenen
offentlich-rechtlichen Vereinbarung. Auf Basis der derzeitigen Schatzungen fur das Jahr
2020 ergibt sich folgender Mittelabfluss in den Jahren 2020 und 2021

Anmerkungen
Auszugleichende COVID-19-Schaden im 29.000 TEUR | vom Land auf Antrag
straBengebundenen OPNV insgesamt auszugleichen
Davon Zahlung 2020: 1. Rate, anteiliger 6.879 TEUR | aus Mitteln nach §
Ausgleich COVID-19-Schéaden im strafl3enge- 7(2) RegG, die nicht
bundenen OPNV fir den SPNV beno-

tigt werden

Zahlung 2021 2. Rate, Spitzabrechnung, da- | 22.121 TEUR aus Mitteln des
von abschlieRender Ausgleich Schaden im Bremen Fonds
straRengebundenen OPNV (Land)

Mit der 1. Rate werden die vom Bund fuir den Ausgleich von COVID-19 Schaden im Jahr
2020 zugewiesenen Mittel nach 8§ 7 (2) RegG im laufenden Jahr vollstandig zweckbe-
stimmt ausgegeben. Diese Mittel reichen jedoch nicht aus, die COVID-19-Schaden des
straRengebundenen OPNV in Hohe von rund 29.000 TEUR vollstandig auszugleichen.
Lediglich die Anspriiche der in Bremen und Bremerhaven verkehrenden Regionalbusu-
nternehmen kénnen daraus vollstéandig bedient werden. Die Anspriiche der Verkehrsun-
ternehmen BSAG und Bremerhaven Bus werden in den Jahren 2020 und 2021 in zwei
Raten ausgezahlt. Die 2. Rate fir den Ausgleich COVID-19-Schaden bei der BSAG und
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Bremerhaven Bus wird im Verlauf des Jahres 2021 nach Vorlage der Jahresabschlisse
und einer Spitzabrechnung der im Jahr 2020 aufgetretenen COVID-19-Sché&den vorge-
nommen. Es ist geplant, diese Schaden fur den Bremen-Fonds des Landes anzumelden.

Da sich die Fahrgastnachfrage und damit verbunden auch die Fahrgeldeinnahmen nur
schleppend erholen, wird davon ausgegangen, dass auch im Jahr 2021 Einnahmeaus-
falle und entgangene Ausgleichsleistungen aufgrund von COVID-19 eintreten. Es ist vor-
gesehen, zu gegebener Zeit dem Senat erneut zu berichten.

Personalwirtschaftliche Auswirkungen ergeben sich nicht. Unter genderbezogenen As-
pekten ist eine moglichst umfangliche Aufrechterhaltung des SPNV und stral3engebun-
denen OPNV von hoher Bedeutung.

E. Beteiligung und Abstimmung

Die Vorlage ist mit der Senatskanzlei und dem Senator fir Finanzen abgestimmt.

F. Offentlichkeitsarbeit und Veroffentlichung nach dem Informationsfreiheitsge-
setz

Fur Offentlichkeitsarbeit und Veroffentlichung nach dem Informationsfreiheitsgesetz ge-
eignet.

G. Beschluss

1. Der Senat nimmt den Bericht der Senatorin fiir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadt-
entwicklung und Wohnungsbau zur Kenntnis.

2. Der Senat stimmt der anliegenden 6ffentlich-rechtlichen Vereinbarung nach Mal3-
gabe des Rettungsschirms der Bundesregierung zu und bittet die Senatorin fir Kili-
maschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau, diese Vereinba-
rung mit dem Zweckverband Verkehrsbund Bremen/Niedersachsen abzuschliel3en.

3. Der Senat stimmt dem Finanzierungskonzept zu und bittet die Senatorin fur Klima-
schutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und Wohnungsbau, die im Konjunktur-
paket der Bundesregierung erhdhten Regionalisierungsmittel, die nicht fir den Aus-
gleich von Schaden beim SPNV bendétigt werden (aktuell 6.879 TEUR), zum Aus-
gleich von mit der Corona-Krise verbundenen Mehrkosten des stral3engebundenen
OPNV im Jahr 2020 an den Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersach-
sen auszuzahlen.

4. Der Senat bittet die Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitdt, Stadtentwicklung
und Wohnungsbau die Deputation fir Mobilitat, Bau und Stadtentwicklung sowie den
Haushalts- und Finanzausschuss von diesem Beschluss in Kenntnis zu setzen.



Entwurf, Stand: 18.09.2020

Offentlich-rechtliche Vereinbarung zur Abwicklung des Aus-
gleichs von Schaden im straBengebundenen offentlichen Per-
sonennahverkehr im Zusammenhang mit dem Ausbruch von
COVID-19
zwischen
dem Land Bremen
- nachfolgend "Land" genannt —
und
dem Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN)
- nachfolgend "ZVBN" genannt —

gemeinsam bezeichnet als "die Vertragsparteien”
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Praambel

Zur Bewaltigung der wirtschaftlichen Folgen der Corona-Pandemie in der Bundesre-
publik Deutschland hat der Bund eine finanzielle Unterstiitzung fiir die dem OPNV ent-
standenen Schaden beschlossen und hierflir verschiedene Maflnahmen eingeleitet.
Hierfir stellt der Bund den Landern einmalig eine zusatzliche Summe aus Regionali-
sierungsmitteln in Héhe von 2,5 Mrd. Euro bereit. Darlber hinaus hat er Ende Mai
2020 den Entwurf der Bundesrahmenregelung Beihilfen fiir den éffentlichen Personen-
nahverkehr zur voribergehenden Gewahrung von Beihilfen zum Ausgleich von Scha-
den im Zusammenhang mit dem Ausbruch von COVID-19 bei der Europaischen Kom-
mission zur beihilferechtlichen Genehmigung vorgelegt. Die Bundesrahmenregelung
ist von der Europaischen Kommission mit Beschluss vom 07.08.2020 genehmigt wor-
den (Az. SA. 57675 (2020/N). Hierdurch werden Beihilfen fir den OPNV bis zum
31.08.2020 rechtlich abgesichert. Zur Umsetzung des auf Basis der Bundesrahmen-
regelung mdglichen Schadensausgleichs auf Landesebene wurde zwischen den Lan-
dern die dieser Vereinbarung als Anlage 1 beigefligte Muster-Richtlinie ( Stand vom
19.08.2020) abgestimmt. In der Muster-Richtlinie sind neben den beihilfenrechtlichen
Mdoglichkeiten, einen pandemiebedingten Schaden auf Grundlage der Bundesrahmen-
regelung bis zum 31.08.2020 vorzunehmen auch weitere beihilfenrechtliche Méglich-
keiten vorgesehen, auf deren Grundlage ein entsprechender Ausgleich auch flr den
Zeitraum vom 01.09.2020 bis zum 31.12.2020 zulassig ist (insbesondere Uber offent-
liche Dienstleistungsauftrage oder allgemeine Vorschriften nach der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 sowie Uber Kleinbeihilfen auf Basis der Gednderten Bundesregelung
Kleinbeihilfen 2020). Die Einzelheiten sowie das zugrunde liegenden Verfahren sind
in der Muster-Richtlinie geregelt. Weitere Einzelheiten zu den auf Bundesebene ein-
geleiteten MalRnahmen sowie den auf Landesebene umzusetzenden Konkretisierun-
gen sind dem dieser Vereinbarung als Anlage 2 beigeflugten Leitfaden zur Muster-
Richtlinie (Stand vom 18.08.2020) zu entnehmen.

Die nachfolgende Vereinbarung dient dazu, den Ausgleich von Schaden im stral3en-
gebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr im Zusammenhang mit dem Ausbruch
von COVID-19 unter Zugrundelegung der bundesrechtlichen MaRnahmen sowie des
zwischen den Landern abgestimmten Muster-Rahmenrichtlinie im Land Bremen um-
zusetzen. Als Aufgabentrager des stralRengebundenen 6ffentlichen Personenverkehrs
wird die Abwicklung dieses Ausgleichs nach MalRgabe dieser Vereinbarung umfas-
send und einheitlich vom ZVBN durchgefihrt.
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(2)
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(1)

(2)

3)

§ 1 Gegenstand der Vereinbarung

Bei dieser Vereinbarung handelt es sich um einen 6ffentlich-rechtlichen Ver-
trag im Sinne von § 54 BremVwVfG. Die Vereinbarung regelt die Abwicklung
des Ausgleichs von Schaden im stralRengebundenen 6ffentlichen Personen-
nahverkehr im Zusammenhang mit dem Ausbruch von COVID-19 im Land
Bremen.

Der ZVBN ist Aufgabentrager des strallengebundenen 6&ffentlichen Perso-
nenverkehrs u. a. im Land Bremen. In dieser Funktion beantragt er als sog.
Sammelantragsteller (vgl. Nr. 3.3 bzw. Nr. 3.4 der beigefligten Muster-Rah-
menrichtlinie) den Ausgleich von Schaden gemal Absatz 1 auf Grundlage
und unter Beachtung der Vorgaben der Bundesrahmenregelung Beihilfen flir
den offentlichen Personennahverkehr (im Folgenden: Bundesrahmenrege-
lung OPNV) sowie der zwischen den Landern abgestimmten Muster-Richtli-
nie nach MaRRgabe der naheren Regelungen dieser Vereinbarung.

Das Land gewahrt dem ZVBN auf dieser Basis nach Mal3gabe dieser Ver-
einbarung sowie § 53 Landeshaushaltsordnung (LHO) Billigkeitsleistungen
in Form einer Zuweisung bzw. eines Zuschusses

§ 2 Antragstellung

Der ZVBN stellt einen Antrag auf Gewahrung der Billigkeitsleistungen fir den
Zeitraum vom 01.03.2020 bis zum 31.12.2020 (Phase 1 und Phase 2) ein-
heitlich fir samtliche strallengebundenen 6ffentlichen Personenverkehre im
Land Bremen. Der Antrag ist bis zum 15.11.2020 bei der Bewilligungsbe-
hoérde des Landes, der Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadt-
entwicklung und Wohnungsbau, einzureichen. Der Antrag enthalt die Berech-
nungen bzw. Schatzungen des voraussichtlichen Schadens auf der Grund-
lage der in Nr. 5.4.1 der beigefligten Muster-Richtlinie geregelten Berech-
nungsmethode.

Dem Antrag sind Prognosen der Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
GmbH (VBN) Uber die Schaden gemal Nr. 5.4.1.1 der beigefligten Muster-
Richtlinie sowie bei Bedarf weitere begriindende Unterlagen beizufligen.

Erbringt ein Verkehrsunternehmen Betriebsleistungen in mehreren Bundes-
landern und kénnen die Schaden oder vermiedenen bzw. ersparten Aufwen-
dungen nicht eindeutig der Betriebsleistung in einem Bundesland zugeordnet
werden, sind diese auf der Grundlage der im jeweiligen Bundesland erbrach-
ten Wagen-Kilometer des Jahres 2020 den Bundeslandern zuzuordnen. Die
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(4)

)

(1)

(2)

(1)

(2)

3)

beteiligten Bewilligungsbehdérden kdnnen eine abweichende Aufteilung ver-
einbaren.

Der ZVBN ist verpflichtet, eigene oder von den Verkehrsunternehmen bean-
tragte oder erhaltene finanzielle Schadensersatzleistungen aufgrund der CO-
VID-19-Pandemie im Rahmen einer Selbstauskunft anzugeben. Eine Dop-
pelférderung ist ausgeschlossen.

Der ZVBN wird darauf hingewiesen, dass es sich bei den Angaben um sub-
ventionserhebliche Tatsachen im Sinne von § 264 des Strafgesetzbuches
handelt und dass Subventionsbetrug nach dieser Vorschrift strafbar ist.

§ 3 Bewilligung

Auf Grundlage des Antrags (§ 2) gewahrt das Land dem ZVBN Billigkeitsleis-
tungen.

Die Gewahrung der Billigkeitsleistungen erfolgt unmittelbar auf Grundlage
dieser Vereinbarung. Sie steht hinsichtlich der Héhe der Billigkeitsleistungen
unter dem Vorbehalt der Schlussabrechnung (§ 4).

§ 4 Schlussabrechnung

Der ZVBN weist dem Land bis zum 30.09.2021 den tatsachlich entstandenen
Schaden fir die in seinem Antrag (§ 2) enthaltenen straRengebundenen 6f-
fentlichen Personenverkehre im Land Bremen nach. Hierfir legt er der Be-
willigungsbehoérde des Landes entsprechende Nachweise auf der Grundlage
der in Nr. 5.4.1 der beigefligten Muster-Richtlinie geregelten Berechnungs-
methode vor; die Nachweise sind von einem Wirtschaftspriifer oder vom
Rechnungsprufungsamt testieren zu lassen. Dies schlief3t die Mitteilung tUber
die regulare Uber einen o6ffentlichen Dienstleistungsauftrag erhaltene Aus-
gleichsleistungen mit ein.

Der Nachweis nach Abs. 1 enthalt Bestatigungen der Verkehrsverbund Bre-
men/Niedersachsen GmbH (VBN) Uber die Einnahmenaufteilungen der Mo-
nate Marz bis Dezember der Jahre 2019 und 2020.

Auf der Grundlage der Nachweise prift die Bewilligungsbehoérde die Hohe
des tatsachlichen Schadens. Bei Bedarf passt sie die Hohe des Aus-
gleichsbetrags (vgl. § 2 Abs. 2) an. Hierbei gilt:

- Billigkeitsleistungen, die Gber den reinen Schadensausgleich hin-
ausgehen, fordert das Land vom ZVBN unter Fristsetzung zurtick.
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(1)

(2)

(1)

(2)

Werden die zurtickgeforderten Betrage innerhalb der Frist erstat-
tet, sind sie in der Regel nicht zu verzinsen.

- Stellt sich im Rahmen der Schlussabrechnung heraus, dass der
tatsachliche Schaden den im Rahmen des Antrags prognostizier-
ten Schaden Ubersteigt, kann das Land eine Anpassung bzw.
Nachbewilligung vornehmen.

§ 5 Finanzstrome, Abschlagszahlungen

Das Land gewahrt dem ZVBN eine Abschlagszahlung auf die bewilligte Bil-
ligkeitsleistung (§ 3) zum 15.12.2020.

Der Anteil der Abschlags- sowie auch der endgtltigen Zahlungen, die Billig-
keitsleistungen in Bezug auf die vom ZVBN direkt vergebenen o6ffentlichen
Dienstleistungsauftrage an die Bremer StraRenbahn AG (BSAG) und die Bre-
merhavener Versorgungs- und Verkehrs-GmbH (BVV) betreffen, werden ge-
maf Abs. 1 vom Land mit schuldbefreiender Wirkung gegeniiber dem ZVBN
unmittelbar an das jeweilige Verkehrsunternehmen geleistet. Im Ubrigen wer-
den Abschlags- sowie endgultige Zahlungen vom Land an den ZVBN ge-
wahrt, der diese im Rahmen seiner Abrechnungen der jeweils betroffenen
Linienbindel verwenden wird

§ 6 Dokumentations- und Veroffentlichungspflichten

Als Aufgabentrager des stralRengebundenen o6ffentlichen Personenverkehrs
stellt der ZVBN sicher, dass jeweils vergabe- und beihilfenrechtskonforme
Rechtsgrundlagen zur Weiterleitung der vom Land gewahrten Billigkeitsleis-
tung an die im Land tatigen Verkehrsunternehmen bestehen. Dies umfasst
auch die Vermeidung einer Uberkompensation der pandemiebedingten wirt-
schaftlichen Nachteile.

Der ZVBN ist verpflichtet, bis zum 31.10.2021 der Bewilligungsbehdrde des
Landes samtliche in Anhang Ill der Verordnung (EU) Nr. 651/2014 der Kom-
mission vom 17. Juni 2014, Anhang lll der Verordnung (EU) Nr. 702/2014
der Kommission und Anhang IIl der Verordnung (EU) Nr. 1388/2014 der
Kommission vom 16. Dezember 2014 geforderten Informationen zwecks Ver-
offentlichung auf einer Beihilfenwebsite oder tber das IT-Instrument der Eu-
ropaischen Kommission mitzuteilen.
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§ 7 Schlussbestimmungen

(1)  Diese Vereinbarung tritt mit Unterzeichnung in Kraft und tritt nach Ablauf des
31.12.2021 aulRer Kraft.

(2)  Anderungen und / oder Erganzungen dieser Vereinbarung bedirfen der
Schriftform. Das gilt auch fiir die Anderung und / oder Aufhebung dieser
Schriftformklausel.

(3) Sollten einzelne Bestimmungen dieser Vereinbarung unwirksam sein oder
werden oder aus tatsachlichen oder Rechtsgriinden nicht durchgefiihrt wer-
den kénnen, ohne dass damit die Aufrechterhaltung der Vereinbarung fur ei-
nen der Vertragspartner insgesamt unzumutbar wird, werden dadurch die db-
rigen Bestimmungen dieser Vereinbarung nicht bertihrt. Das Gleiche gilt, falls
sich eine Regelungsliicke zeigen sollte. Anstelle der unwirksamen oder un-
durchfihrbaren Bestimmungen oder zur Ausfullung einer Regelungslicke ist
eine Bestimmung zu vereinbaren, die dem von den Vertragspartnern ange-
strebten Zweck wirtschaftlich am nachsten kommt.

§ 8 Anlagen

Folgende Anlagen sind Bestandteil dieses Vertrags:
Anlage 1  Musterrichtlinie der Lander vom 19.08.2020.
Anlage 2  Leitfaden zur Musterrichtlinie vom 18.08.2020

Datum und Unterschriften

...,den
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Muster-Richtlinie zum Ausgleich von Schaden im 6ffentlichen Personennahverkehr im
Zusammenhang mit dem Ausbruch von COVID-19

Vom 19. August 2020
I. Hinweise und Erlauterungen

Der nachfolgende Entwurf einer Muster-Richtlinie fiir den Corona-Schadensausgleich basiert auf
der Bundesrahmenregelung Beihilfen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr, der am
07.08.2020 nach Notifizierung bei der EU-Kommission durch das BMV1 veroffentlicht wurde.
Die Vorgaben aus der Bundesrahmenregelung Beihilfen fir den 6ffentlichen Personennahverkehr
sind fur eine beihilfenrechtskonforme Schadensabwicklung zwingend zu beachten.

Die Bundesrahmenregelung Beihilfen flr den 6ffentlichen Personennahverkehr lasst nur einen
erstattungsfahigen Schadenszeitraum bis zum 31.08.2020 zu. Daher sieht der Entwurf der
Muster-Richtlinie eine unmittelbare Antragsbefugnis der Verkehrsunternehmen nur bis zum
Ablauf der Geltungsdauer der Bundesrahmenregelung Beihilfen flr den 6ffentlichen
Personennahverkehr vor und lasst eine Antragstellung durch die Aufgabentrager fir den Zeitraum
bis Ende 2020 zu, da der Schadensausgleich gegentiber den Aufgabentragern keine Beihilfe
darstellt. Fur den Zeitraum nach Ablauf der Bundesrahmenregelung Beihilfen flr den
offentlichen Personennahverkehr mussen die Aufgabentréger eine beihilfenrechtskonforme
Weiterleitung z. B. tiber Notvergaben an die Verkehrsunternehmen sicherstellen. Notvergaben
kénnen Uber einen Zeitraum von bis zu zwei Jahren durchgefuhrt werden. Lediglich die
Erstattung der Mehrausgaben durch die Lander aufgrund dieser Muster-Richtlinie wird im
Richtlinienentwurf auf den Zeitraum bis Dezember 2020 begrenzt, was eine zeitlich dartiber
hinausgehende Notvergabe nicht ausschlief3t.

Alternativ kann — unter Anwendung der gleichen Kriterien — den Unternehmen ein
Schadensausgleich bis Dezember 2020 auf Basis der Zweiten Geénderten Bundesregelung
Kleinbeihilfen 2020 gewahrt werden. Dies setzt voraus, dass der Ausgleich von Corona
bedingten Schaden des gesamten Unternehmens fiir den Zeitraum Marz bis Dezember 2020 nach
dieser Muster-Richtlinie zuzuglich aller weiteren Beihilfen auf Grundlage der Zweiten
Gednderten Bundesregelung Kleinbeihilfen 2020 einen Gesamtnennbetrag von 800 000 Euro
nicht Gbersteigt.

In die Erarbeitung des Entwurfs der Muster-Richtlinie wurden VDV, BDO, BAG SPNV, Mofair
und die kommunalen Spitzenverbande eingebunden. Daraus resultierende Anregungen wurden in
weiten Teilen tbernommen. Nicht mdglich ist eine zusatzliche unmittelbare
Ausgleichsgewéhrung an Subunternehmen, da der Entwurf der Bundesrahmenregelung Beihilfen
fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr nur einen direkten Schadensausgleich an die
verantwortlichen Verkehrsunternehmen zulésst. Fir Subunternehmen sind allein die ggfs. fur
einen coronabedingten Ausgleich angepassten vertraglichen Regelungen mit dem beauftragenden
Verkehrsunternehmen relevant. Ausgeschlossen ist auch die Einbeziehung des allgemeinen Taxi-
und Mietwagenverkehrs auRerhalb des OPNV.

Die Muster-Richtlinie sieht in Nummer 2 Buchstabe a) in Verbindung mit Nummer 5.4.2.1 einen
Ausgleich an Verkehrsunternenmen fur Schaden wegen geringerer Ausgleichszahlungen aus
offentlichen Dienstleistungsauftragen vor. Der Schadensausgleich wird jedoch an die Bedingung



geknlpft, dass der jeweilige Aufgabentrager die Verringerung der Ausgleichszahlungen als
Ersparnis bei der Beantragung seines Schadensausgleichs mindernd beriicksichtigt. Andernfalls
wirden die Lander einen hoheren Schadensausgleich leisten, obwohl die Mittel zur Finanzierung
des Offentlichen Dienstleistungsauftrags beim Aufgabentrager veranschlagt waren. Zur
Vereinfachung des Schadensausgleichs nach der Muster-Richtlinie wird empfohlen, dass der
Schadensausgleich fir diese Minderleistungen unmittelbar zwischen dem Aufgabentrager und
dem Verkehrsunternehmen stattfindet. Die Zahlungen des Aufgabentragers konnen
beihilfenrechtlich ebenfalls auf die Bundesrahmenregelung Beihilfen fir den 6ffentlichen
Personennahverkehr bzw. alternativ die Bundesregelung Kleinbeihilfen 2020 gestutzt werden.

Fur die zwischen den Landern vereinbarte einheitliche Bemessung des Schadens, der
ausgeglichen werden soll, sind einheitliche Definitionen der ausgleichsfahigen Schaden und der
zu bertcksichtigenden Einsparungen der Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen erforderlich.
Dafur missen unabhangig von der konkreten verfahrensmaiiigen Gestaltung durch die Lander die
die Erstattungsfahigkeit regelnden Passagen durch alle Lander tbernommen werden.

Hinsichtlich des Fordersatzes besteht innerhalb der Lander ein Regelungsspielraum.

Der Entwurf der Muster-Richtlinie ist entsprechend dem Gliederungsschema einer
Forderrichtlinie als Richtlinie fur Billigkeitsleistungen abgefasst. In Abhéngigkeit von der im
jeweiligen Land zu treffenden Entscheidung tber die verfahrensmaRige Abwicklung des
Schadensausgleichs auf der Grundlage einer gesetzlichen Regelung, einer Zuwendungsregelung
(mit Zuwendungsbescheiden oder —vertrédgen) oder einer Billigkeitsleistungsregelung sind
insbesondere die verfahrensmaliigen Regelungen aus der Muster-Richtlinie anzupassen. Dies gilt
auch in Bezug auf die im jeweiligen Land zu treffende Zustandigkeitsregelung fir die
Ausgleichsgewahrung.

Im nachfolgenden Entwurf sind auf der Grundlage dieser Hinweise hinter der
Gliederungsnummer der Regelung Hinweise ausgebracht, ob die Regelungen
- obligatorisch wegen der Bundesrahmenregelung Beihilfen flr den ¢ffentlichen
Personennahverkehr oder aus Griinden der Einheitlichkeit bzw.
- fakultativ
von allen Landern zu beachten sind.



I1. Muster-Richtlinie

Richtlinien Gber die Gewahrung von Billigkeitsleistungen zum Ausgleich von Schaden im
offentlichen Personennahverkehr im Zusammenhang mit dem Ausbruch von COVID-19 in
Land XXX (Richtlinien Corona-Billigkeitsleistungen OPNV)

Runderlass des Ministeriums flr
vom 19. August 2020

1 (fakultativ)

Rechtsgrundlage

Zum Ausgleich von Schaden der Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen im 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) einschlieRlich des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) im
Zusammenhang mit dem Ausbruch von COVID-19 gewéhrt das Land nach Maligabe dieser
Richtlinien, § 53 der Landeshaushaltsordnung (LHO), der ,,Regelung zur vorubergehenden
Gewadhrung von Beihilfen zum Ausgleich von Schaden im 6ffentlichen Personennahverkehr im
Geltungsbereich der Bundesrepublik Deutschland im Zusammenhang mit dem Ausbruch von
COVID-19* (,,Bundesrahmenregelung Beihilfen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr) des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur vom 07.08.2020, verdffentlicht unter
www.bmvi.de/beihilfen-oepnv, und der Zweiten Geanderten Regelung zur voriibergehenden
Gewadhrung geringfigiger Beihilfen im Geltungsbereich der Bundesrepublik Deutschland im
Zusammenhang mit dem Ausbruch von Covid-19 (,,Zweite Geanderte Bundesregelung
Kleinbeihilfen 2020°) des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie vom 3. August 2020
(BAnz AT 11.08.2020 B1) Billigkeitsleistungen.

Es besteht kein Rechtsanspruch auf Gewéhrung der Leistung. Die Bewilligungsbehdrde
entscheidet aufgrund ihres pflichtgeméaRen Ermessens diskriminierungsfrei im Rahmen der
verfiigharen Haushaltsmittel.

2 obligatorisch

Gegenstand der Billigkeitsleistungen

Die Billigkeitsleistungen sind ein finanzieller Beitrag an die Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen im OPNV in Land XXX, deren Ausgaben in den Monaten Méarz bis
Dezember 2020 aufgrund der COVID-19-Pandemie

a) aufgrund geringerer Ausgleichszahlungen aus 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen nach der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober
2007 Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraRe und zur Aufhebung der
Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates (ABI. L 315 vom
3.12.2007, S. 1) (VO 1370) wegen geringerer Verkehrsdienstleistungen oder wegen verringerter
Nachfrage und/oder

b) durch den Rickgang der Fahrgeldeinnahmen oder Ausgleichszahlungen aus allgemeinen
Vorschriften im Vergleich zum Referenzzeitraum des vorausgegangenen Jahres


http://www.bmvi.de/beihilfen-oepnv

nicht durch Einnahmen aus Fahrgeldern und Ausgleichszahlungen nach der VO 1370 oder aus
allgemeinen Vorschriften im Sinne von Artikel 3 Absatz 3 der VO 1370 gedeckt werden kdnnen
und damit einen Schaden darstellen.”

3

Empféanger der Billigkeitsleistung

Empfanger sind

3.1 obligatorisch

Aufgabentrager und Aufgabentragerorganisationen des OPNV im Sinne des OPNV-Gesetzes des
Landes XXX,

3.2 obligatorisch

offentliche und private Verkehrsunternehmen, soweit sie als Genehmigungsinhaber oder
Betriebsfuhrer nach dem Personenbeférderungsgesetz oder der Verordnung (EG) Nr. 1073/2009
OPNV auf dem Gebiet des Landes und/oder aufgrund eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages
Beforderungsleistungen im OPNV bzw. im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) erbringen. Fir
die Eisenbahnverkehrsunternehmen ist eine getrennte Antragstellung und Bewilligung fir die
jeweiligen Regionalbereiche zuldssig.

3.3 fakultativ

Zweckverbande oder Verbundorganisationen als Sammelantragsteller fir die Empfanger gemal
den Nummern 3.1 und 3.2, soweit sie im Bezirk des Zweckverbandes Verkehrsleistungen
erbringen oder an die Verbundorganisation angeschlossen sind. Erbringt ein Empfanger gemaf
Nummer 3.2 Betriebsleistungen in mehreren Zweckverbandsgebieten oder Verbiinden und
kénnen die Schaden bzw. vermiedenen oder ersparten Aufwendungen nicht eindeutig der
Betriebsleistung in dem betreffenden Zweckverbandsgebiet oder Verbund zugeordnet werden,
sind diese auf der Grundlage der Nutzwagen- bzw. Zug-Kilometer des Jahres 2020 im jeweiligen
Gebiet den Zweckverbanden bzw. Verbundorganisationen zuzuordnen.

3.4 fakultativ

Aufgabentriger des OPNV im Sinne des OPNV-Gesetzes des Landes XXX als
Sammelantragsteller fiir die Empfanger gemalt Nummer 3.2, soweit sie im Gebiet des
Aufgabentragers Verkehrsleistungen erbringen. Erbringt ein Empfanger gemal Nummer 3.2
Betriebsleistungen in mehreren Aufgabentragergebieten und kdnnen die Schaden bzw.
vermiedenen oder ersparten Aufwendungen nicht eindeutig der Betriebsleistung in dem
betreffenden Aufgabentrégergebiet zugeordnet werden, sind diese auf der Grundlage der Wagen-
bzw. Zug-Kilometer des Jahres 2020 im jeweiligen Gebiet den Aufgabentrégern zuzuordnen.

4
Voraussetzungen

4.1 obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund

Billigkeitsleistungen an Verkehrsunternehmen durfen nur erfolgen, soweit die 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrdge oder die allgemeinen Vorschriften nicht bereits Regelungen enthalten,
die ohne Weiteres einen Ausgleich der Schaden bewirken. Ausgleichsféhig sind die Schéden,
soweit flr sie kein anderweitiger Ausgleich gewahrt worden ist. Verlustausgleiche aufgrund von
vor dem 01.03.2020 beschlossenen Gesellschaftereinlagen oder aufgrund von konzern- oder
unternehmensinternen Regelungen (z. B. Ergebnisabfuhrungsvertrédgen), die bereits am
01.03.2020 bestanden, bewirken keinen Ausgleich im Sinne der Satze 1 oder 2.

4.2 obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund

Billigkeitsleistungen gemal dieser Richtlinie an Eisenbahnen und Verkehrsunternehmen, die eine
rechtswidrige Beihilfe erhalten haben, die durch Beschluss der Kommission fiir mit dem



Binnenmarkt unvereinbar erklart wurde, sind auszusetzen, bis das betreffende
Verkehrsunternehmen den Gesamtbetrag der rechtswidrigen und mit dem Binnenmarkt
unvereinbaren Beihilfe einschliellich der entsprechenden Riickforderungszinsen zurlickgezahlt
oder auf ein Sperrkonto tberwiesen hat.

4.3 obligatorisch wegen Kleinbeihilfenregelung Bund

Alternativ zur Bundesrahmenregelung Beihilfen fur den offentlichen Personennahverkehr kann
eine Ausgleichsgewdéhrung auch auf die Zweite Geédnderte Bundesregelung Kleinbeihilfen 2020
gestutzt werden, wenn die dort genannten Voraussetzungen erfillt sind und die Summe des
Schadensausgleichs gemaR Nummer 5.4 sowie weiterer Beihilfen nach der Zweiten Geanderten
Bundesregelung Kleinbeihilfen 2020 fir das gesamte Unternehmen den Gesamtnennbetrag von
800 000 Euro nicht ubersteigt. Das betreffende Unternehmen hat der beihilfegebenden Stelle
schriftlich in Papierform, in elektronischer Form oder in Textform jede Kleinbeihilfe nach dieser
Regelung anzugeben, die es bislang erhalten hat, sodass sichergestellt ist, dass der Hochstbetrag
nicht Gberschritten wird.

5

Art und Umfang, Hohe der Billigkeitsleistung

5.1 fakultativ

Bei der Leistung handelt es sich um eine Billigkeitsleistung gemaR § 53 LHO

5.2 fakultativ

Bei der Finanzierungsart handelt es sich um einen anteiligen Ausgleich in Héhe von bis zu 100
Prozent der ausgleichsfahigen Schaden.

5.3 fakultativ

Die Billigkeitsleistung wird in Form einer Zuweisung bzw. eines Zuschusses gewahrt.

5.4 obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund und Einheitlichkeit

Die ausgleichsfahigen Schéden sind wie folgt zu ermitteln:

5.4.1 obligatorisch

Empféanger nach Nummer 3.1:

5.4.1.1 obligatorisch

Fir jeden Tarifbereich (Verbundtarife, Ubergangstarife, landesweite Tarife, Haustarif,
Befdrderungsbedingungen DB (BBDB)) ist die Differenz zwischen den um die jeweiligen
Tarifanpassungen auf das Jahr 2020 hochgerechneten tatsachlichen Fahrgeldeinnahmen der
Monate Mérz bis Dezember 2019 und den tatsachlichen Fahrgeldeinnahmen der jeweiligen
Monate des Jahres 2020 ausgleichsfahig, soweit die Empfanger gemaR den zur Erbringung der
Verkehrsleistungen bestehenden 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen das wirtschaftliche Risiko
tragen. Maligebend sind dabei die Netto-Fahrgeldeinnahmen (ohne Umsatzsteuer), bei
Verbundtarifen, Ubergangstarifen, landesweiten Tarifen und dem BBDB-Tarif gemaR der
Einnahmenaufteilung unter Zugrundelegung des auf die Einnahmen der Jahre 2019 und 2020
anzuwendenden Aufteilungsschlussels fur das Jahr 2020 der jeweiligen Verbundorganisation. Zur
Berechnung der um die Tarifanpassungen auf den Zeitraum Marz bis Dezember 2020
hochgerechneten tatséchlichen Fahrgeldeinnahmen des Zeitraums in 2019 sind die im jeweiligen
Monat verkauften bzw. dem Verbund gemeldeten Fahrausweise der jeweiligen Kartenart und
Preisstufe der Monate Marz bis Dezember 2019 mit den fiir diese Kartenart und fur die im
Gultigkeitszeitraum entsprechende Preisstufe im jeweiligen Zeitraum des Jahres 2020 geltenden
Preisen zu multiplizieren. Lassen sich in Einzelféllen keine entsprechenden Referenzpreise
zuordnen oder handelt es sich um stiickzahlunabhangige Pauschalangebote, ist die aus der
Berechnung nach Satz 3 abgeleitete durchschnittliche prozentuale Tarifanpassung fiir die
Hochrechnung maRgebend. Die Verbundorganisationen haben den Empféangern die fur die



Antragstellung erforderlichen Daten zu liefern. Beriicksichtigt werden durfen Mindereinnahmen
aus ohne Rechtsverpflichtung vorgenommenen Erstattungen von Fahrgeldern an Kunden
insbesondere fir Abonnements, soweit die Entscheidung tber die Erstattungen vor dem
01.06.2020 getroffen wurde und der Gesamtumfang der Erstattungen fir den gesamten Tarifraum
5 Prozent der Gesamtfahrgeldeinnahmen aus Abonnementverkaufen des Jahres 2019 nicht
ubersteigt. Nicht bertcksichtigt werden dirfen dagegen Mindereinnahmen aus Erstattungen von
Fahrgeldern an Kunden insbesondere fur Abonnements, soweit die Entscheidung tber die
Erstattungen nach dem 01.06.2020 getroffen wurde und keine Rechtspflicht fur die Erstattung
bestanden hat.

5.4.1.2 obligatorisch

Zur Berechnung der Minderung der Erstattungsleistungen nach dem Neunten Buch
Sozialgesetzbuch (SGB IX) vom 23. Dezember 2016 (BGBI. | S. 3234), das zuletzt durch Artikel
8 des Gesetzes vom 14. Dezember 2019 (BGBI. | S. 2789) geéndert worden ist, sind die um die
Tarifanpassungen gemal Nummer 5.4.1.1 Sétze 3 und 4 hochgerechneten Fahrgeldeinnahmen
des Zeitraumes Marz bis Dezember 2019 bzw. die Fahrgeldeinnahmen flr den Zeitraum Marz bis
Dezember 2020 zu ermitteln und fur diese die Erstattungsleistung aufgrund der jeweiligen fir das
entsprechende Jahr festgelegten oder nachgewiesenen VVomhundertsatze (2019 fir
hochgerechnete und 2020 fir Ist-Fahrgeldeinnahmen 2020) zu berechnen. MaRgebend sind dabei
die Netto-Fahrgeldeinnahmen (ohne Umsatzsteuer), bei Verbundtarifen, Ubergangstarifen,
landesweiten Tarifen und dem BBDB-Tarif geméal der Einnahmenaufteilung der jeweiligen
Verbundorganisation. Ausgleichsfahig ist die Differenz der so errechneten Betrédge, soweit die
Empféanger geméaR den zur Erbringung der Verkehrsleistungen bestehenden 6ffentlichen
Dienstleistungsauftragen das wirtschaftliche Risiko tragen.

5.4.1.3 obligatorisch

In entsprechender Weise sind die ebenfalls ausgleichsfahigen Schaden aus der Minderung
anderer Ausgleichszahlungen aus allgemeinen Vorschriften zu berechnen, soweit die Empfanger
gemal den zur Erbringung der Verkehrsleistungen bestehenden ¢ffentlichen
Dienstleistungsauftragen das wirtschaftliche Risiko tragen.

Dariiber hinaus sind erhdhte Ausgleichszahlungen aus vor dem 01.06.2020 erlassenen
allgemeinen Vorschriften der Empfanger an Verkehrsunternehmen flr den Zeitraum von Marz
bis Dezember 2020 ausgleichsfahig, soweit die Erhohung der Ausgleichszahlungen aufgrund
eines gesonderten Nachweises pandemiebedingt auf geringeren Fahrgeldeinnahmen der
Verkehrsunternehmen im Vergleich zum Referenzzeitraum in den Monaten Mérz bis Dezember
2019 zurtuckzufihren sind.

5.4.1.4 obligatorisch

Ebenfalls ausgleichsfahig sind die Schaden aus Ausgaben der Empfanger fiir
Ausgleichszahlungen an Verkehrsunternehmen fir den Zeitraum vom 01.03.2020 bis 31.12.2020,
soweit sie auf MaRnahmen zum Schadensausgleich beruhen. Ausgleichsfahig sind dabei nur
Ausgaben im Umfang des Ausgleichs, der sich bei Anwendung der Nummern 5.4.2.1 bis 5.4.2.7
als Ausgleich an die Unternehmen rechnerisch ergabe. Als MaRnahmen zum Schadensausgleich
gelten insbesondere Notvergaben nach Artikel 5 Absatz 5 VO 1370 oder nach allgemeinem
Vergaberecht, Anderungen des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages im Sinne von § 132 GWB,
Anpassungen der Vergltung aus erganzender Vertragsauslegung oder nach § 313 BGB,
Gesellschaftereinlagen sowie weitere MalRnahmen im Einklang mit der VO 1370, soweit sie nach
dem 01.03.2020 zum Ausgleich der Schaden veranlasst oder umgesetzt wurden. Ausgleichsféhig
sind fur den Zeitraum vom 01.09.2020/01.10.2020 (Tag nach Ende Rahmenregelung Bund)
darlber hinaus auch Verlustausgleiche im Sinne von Nummer 4.1 Satz 3 bis zu der in Satz 2
geregelten Hohe.



5.4.1.5 obligatorisch

VVon den nach den Nummern 5.4.1.1 bis 5.4.1.4 ermittelten Schéden sind in direktem
ursachlichem Zusammenhang mit der Pandemie vermiedene oder ersparte Aufwendungen der
Empféanger in Abzug zu bringen. Dies sind insbesondere

- verringerte Verkaufsprovisionen aufgrund geringerer Fahrausweisverkaufe, soweit diesen
keine rechtskraftig festgestellten oder zwischen den Parteien unbestrittenen
pandemiebedingten Forderungen des Vertriebsdienstleisters auf Anpassung der
Vergutung aus erganzender Vertragsauslegung oder nach 8 313 BGB gegeniberstehen,

- im direkten Zusammenhang mit der Covid-19-Pandemie stehende geringere
Ausgleichszahlungen an Verkehrs- und Eisenbahnunternehmen aus 6ffentlichen
Dienstleistungsauftragen aufgrund geringerer Verkehrsdienstleistungen (Nummer 5.4.2.1)
oder aus allgemeinen Vorschriften des jeweiligen Empfangers (Nummer 5.4.2.4),

- eingesparte Personalkosten (z. B. durch Kurzarbeitergeld oder Uberstundenabbau),

- Energie- und Kraftstoffkosteneinsparungen,

- nicht entstandene Kosten fiir Wartungsarbeiten und Reparaturen,

- nicht angefallene Infrastrukturentgelte,

- von anderen Stellen erhaltene anderweitige Ausgleichszahlungen fir die nach den
Nummern 5.4.1.1 bis 5.4.1.4 berechneten Schéden,

- weitere Ersparnisse.

5.4.1.6 obligatorisch

Die Summe der geméall den Nummern 5.4.1.1 bis 5.4.1.4 errechneten Schaden abziglich der
vermiedenen oder ersparten Aufwendungen gemal Nummer 5.4.1.5 ist der ausgleichsféhige
Gesamtschaden des Empfangers nach Nummer 3.1.

5.4.2 obligatorisch

Empfanger nach Nummer 3.2:

5.4.2.1 obligatorisch

Ausgleichsfahig ist die Differenz zwischen der regular erwarteten Ausgleichsleistung aus dem
offentlichen Dienstleistungsauftrag fur das Jahr 2020 oder alternativ auf der Basis des
Referenzzeitraums im Vorjahr fur das ungekirzte Leistungsangebot einschlieRlich erganzender
Dienstleistungen wie Zugbegleitung oder Besetzung von Verkaufsstellen im Schadenszeitraum
der Bundesrahmenregelung Beihilfen fur den 6ffentlichen Personennahverkehr oder im Falle der
Nummer 4.3 im Zeitraum von Marz bis Dezember 2020 und den tatsachlich erhaltenen
Ausgleichsleistungen jeweils einschliellich Sanktionen sowie Boni und Mali aus
Anreizregelungen. Bei der Berechnung konnen die Anderungen von zentralen Parametern im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum, wie z. B. Personalkosten, Strom- oder Kraftstoffpreise und
Personalkosten, berlcksichtigt werden. Die Schaden sind jedoch nur ausgleichsfahig, soweit der
jeweilige Aufgabentrager einen Antrag als Empfanger gemalt Nummer 3.1 stellt und dabei seine
geringeren Ausgleichszahlungen berticksichtigt hat.

5.4.2.2 obligatorisch

Die entsprechend Nummer 5.4.1.1 berechnete Differenz der Fahrgeldeinnahmen ist fir den
Schadenszeitraum der Bundesrahmenregelung Beihilfen fur den 6ffentlichen Personennahverkehr
oder im Falle der Nummer 4.3 im Zeitraum von Mérz bis Dezember 2020 ausgleichsféhig, soweit
die Empfanger selbst das wirtschaftliche Risiko tragen oder lediglich Verlustausgleiche im Sinne
von Nummer 4.1 Satz 3 erhalten.

5.4.2.3 obligatorisch

Zur Berechnung der Minderung der Erstattungsleistungen nach dem SGB 1X im
Schadenszeitraum der Bundesrahmenregelung Beihilfen fur den 6ffentlichen Personennahverkehr



oder im Falle der Nummer 4.3 im Zeitraum von Mérz bis Dezember 2020 ist entsprechend
Nummer 5.4.1.2 zu verfahren.

5.4.2.4 obligatorisch

In entsprechender Weise sind die ebenfalls ausgleichsféahigen Schaden im Schadenszeitraum der
Bundesrahmenregelung Beihilfen fur den 6ffentlichen Personennahverkehr oder im Falle der
Nummer 4.3 im Zeitraum von Mérz bis Dezember 2020 aus der Minderung anderer
Ausgleichszahlungen aus allgemeinen Vorschriften zu berechnen. Die Schéden sind in Bezug auf
allgemeine Vorschriften der Aufgabentrager jedoch nur ausgleichsféhig, soweit der jeweilige
Aufgabentrager einen Antrag als Empfanger gemal Nummer 3.1 stellt und dabei seine geringeren
Ausgleichszahlungen berticksichtigt hat.

5.4.2.5 obligatorisch

VVon den nach den Nummern 5.4.2.1 bis 5.4.2.4 ermittelten Sch&den im Schadenszeitraum der
Bundesrahmenregelung Beihilfen fur den 6ffentlichen Personennahverkehr oder im Falle der
Nummer 4.3 im Zeitraum von Mérz bis Dezember 2020 sind in direktem ursachlichem
Zusammenhang mit der Pandemie vermiedene oder ersparte Aufwendungen der Empfanger in
Abzug zu bringen. Dies sind insbesondere

- verringerte Verkaufsprovisionen aufgrund geringerer Fahrausweisverkaufe, soweit diesen
keine rechtskraftig festgestellten oder zwischen den Parteien unbestrittenen
pandemiebedingten Forderungen des Vertriebsdienstleisters auf Anpassung der
Vergutung aus erganzender Vertragsauslegung oder nach § 313 BGB gegeniberstehen,

- Imdirekten Zusammenhang mit der Covid-19-Pandemie stehende geringere
Vergutungsleistungen an Subunternehmen aufgrund geringerer Verkehrsleistungen,
soweit diesen keine rechtskréftig festgestellten oder zwischen den Parteien unbestrittenen
pandemiebedingten Forderungen des Subunternehmens auf Anpassung der Vergitung aus
erganzender Vertragsauslegung oder nach § 313 BGB gegenuberstehen,

- eingesparte Personalkosten (z. B. durch Kurzarbeitergeld oder Uberstundenabbau),

- Energie- und Kraftstoffkosteneinsparungen,

- nicht entstandene Kosten fiir Wartungsarbeiten und Reparaturen,

- nicht angefallene Infrastrukturnutzungsentgelte,

- von anderen Stellen erhaltene anderweitige Ausgleichszahlungen fiir die nach den
Nummern 5.4.2.1 bis 5.4.2.5 berechneten Schéaden,

- weitere Ersparnisse.

5.4.2.6 obligatorisch

Die Summe der gemal? den Nummern 5.4.2.1 bis 5.4.2.4 errechneten Schaden abzuglich der
vermiedenen oder ersparten Aufwendungen gemal Nummer 5.4.2.5 ist der ausgleichsfahige
Gesamtschaden des Empfangers nach Nummer 3.2.

6

Sonstige Bestimmungen

6.1 obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund

Es ist sicherzustellen, dass eine Uberkompensation der pandemiebedingten wirtschaftlichen
Nachteile ausgeschlossen ist.

6.2 obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund

Die Empféanger sind zu verpflichten, beantragte oder erhaltene finanzielle Leistungen aufgrund
der COVID-19-Pandemie im Rahmen einer Selbstauskunft anzugeben. Die Empféanger sind
darauf hinzuweisen, dass es sich bei den Angaben um subventionserhebliche Tatsachen im Sinne
von § 264 des Strafgesetzbuches handelt und dass Subventionsbetrug nach dieser Vorschrift
strafbar ist. Eine Doppelfoérderung ist ausgeschlossen.



6.3 obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund und Einheitlichkeit

Die Empféanger sind zu verpflichten, bis zum 30.09.2021 den tatséchlich entstandenen Schaden
auf der Grundlage der in Nummer 5.4 genannten Berechnungsmethode nachzuweisen und von
einem Steuerberater oder Wirtschaftsprufer oder vom Rechnungspriifungsamt testieren zu lassen.
Dies schlief3t eine Mitteilung tber die regulér Gber den 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag oder
uber allgemeine Vorschriften erhaltene Ausgleichsleistungen mit ein. Dem Nachweis sind
Bestatigungen der Verbundorganisationen iber die Einnahmeaufteilungen der Monate Mérz bis
Dezember der Jahre 2019 und 2020 sowie ein Testat eines Wirtschaftspriifers tiber die
Fahrgeldeinnahmen der Monate Mérz bis Dezember der Jahre 2019 und 2020 im Haustarif bzw.
nach BBDB beizufiigen. Fir Schaden gemals Nummer 5.4.2.1 sind Bestatigungen der
betreffenden Aufgabentréger Uber die Hohe des Schadens beizufuigen.

6.4 obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund und Einheitlichkeit

Billigkeitsleistungen, die Uber den reinen Schadensausgleich hinausgehen, sind vom Empfénger
zuruckzufordern. Die von Empfangern nach Nummer 3.2 zurlickgeforderten Betrage sind vom
Zeitpunkt des Erhalts bis zum Zeitpunkt der Ruckerstattung mit einem Prozentpunkt iber dem
jeweiligen Basiszinssatz zu verzinsen. In der Regel sind die von Empfangern nach Nummer 3.1
zurlickgeforderten Betrége nicht zu verzinsen, wenn sie in der gesetzten Frist erstattet werden.
Sollte sich herausstellen, dass der tatsachliche Schaden den prognostizierten tbersteigt, kann eine
Anpassung der gewéhrten Billigkeitsleistung vorgenommen werden.

6.5 obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund

Die Empfénger sind zu verpflichten, bis zum 31.10.2021 der Bewilligungsbehérde samtliche in
Anhang I1l der Verordnung (EU) Nr. 651/2014 der Kommission vom 17. Juni 2014, Anhang 111
der Verordnung (EU) Nr. 702/2014 der Kommission und Anhang I11 der Verordnung (EU) Nr.
1388/2014 der Kommission vom 16. Dezember 2014 geforderten Informationen zwecks
Veroffentlichung auf einer Beihilfenwebsite oder tber das IT-Instrument der Europaischen
Kommission zu tGbermitteln.

7
Verfahren

7.1 Antragsfrist obligatorisch wegen Rahmenregelung Bund, im Ubrigen fakultativ

Ein Antrag auf Gewahrung der Billigkeitsleistung ist fiir Empfanger nach Nummer 3.2 bis zum
30. September 2020 und fir die tbrigen Empféanger bis zum XX.XX.2020 zu stellen. Er hat die
Berechnung bzw. Schatzung des voraussichtlichen Schadens auf der Grundlage der in Nummer
5.4 genannten Berechnungsmethode zu enthalten.

Fur den Ausgleich des Schadens nach Nummer 5.4.2.1 reicht eine mit dem Aufgabentréger
abgestimmte Schétzung aus.

Dem Antrag sind Prognosen der Verbundorganisationen tber die Schaden gemalt den Nummern
5.4.1.1 bzw. 5.4.2.2 sowie weitere begriindende Unterlagen beizuftigen.

Erbringt ein Empfanger gemal Nummer 3.2 Betriebsleistungen in mehreren Landern und kénnen
die Schéaden oder vermiedenen bzw. ersparten Aufwendungen nicht eindeutig der
Betriebsleistung in einem Land zugeordnet werden, sind diese auf der Grundlage der im
jeweiligen Land erbrachten Wagen- bzw. Zug-Kilometer des Jahres 2020 den Landern
zuzuordnen. Die beteiligten Bewilligungsbehdérden kdnnen eine abweichende Aufteilung
vereinbaren.

Sammelantragen von Empfangern gemal den Nummern 3.3 und 3.4 sind die Antrége der
Empfénger geméal den Nummern 3.1 und 3.2 beizufiigen. Der Antrag ist formlos schriftlich oder
elektronisch zu stellen.

7.2 fakultativ



Bewilligungsbehorde ist die Landesbehérde, in deren Bezirk der Empféanger seinen Sitz hat.
Bewilligungsbehorde fir Empfanger nach Nummer 3.2 im SPNV ist jeweils die Landesbehdrde,
in deren Bezirk der Aufgabentrager seinen Sitz hat, in dessen Bezirk der Empféanger die Leistung
erbringt. Hat ein Empfanger gemal Nummer 3.2 keinen Sitz im Land, ist auf3er in den Fallen des
Satzes 2 die Bewilligungsbehérde zusténdig, in deren Bezirk die Giberwiegende Betriebsleistung
in Nutzwagen- bzw. Zug-Kilometer des Empféangers im Jahr 2020 im Land erbracht wird.
Empfanger geméall den Nummern 3.3 und 3.4 haben die Billigkeitsleistungen an die Empfanger
gemé&l den Nummern 3.1 und 3.2 weiterzuleiten und dabei sicherzustellen, dass die
malgeblichen Bestimmungen des Bewilligungsbescheides auch den Empfangern auferlegt
werden. Dies schliel3t ausdricklich die Nachweisfuhrung ein.

7.3 fakultativ

Die Modalitaten der Auszahlung werden im Bewilligungsbescheid néher geregelt.

8 fakultativ

Inkrafttreten/AufRerkrafttreten

Dieser Runderlass tritt am Tag nach der Veroffentlichung in Kraft und am 31. Dezember 2021
auBer Kraft.



. DEUTSCHER v .
VDV Die Verkehrs— D% @ LANDKREISTAG .‘\ DStGB
unternehmen % AAA | oniGomeindebund

eAcsPNV - bdo  MOFAIR

schienen | personen | nah | verkehr

Leitfaden

zum Entwurf der Muster-Richtlinie der Bundesldnder vom 13. August 2020
zum Ausgleich von Schaden im o6ffentlichen Personennahverkehr

im Zusammenhangmit dem Ausbruch von COVID-19

Stand 18. August 2020

Die Muster-Erstattungsrichtlinie (Stand 13.8.2020) hat noch den Status eines Entwurfs, da die in Ziffer 6.4
geregelte Frage der Verzinsung von Uberzahlungen mit der Europaischen Kommission geklart wird. Danach
wird die finale Fassung der Richtlinie veroffentlicht werden.



Der nachstehende Leitfaden ist als Hilfestellung flir Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen zum
Corona-Schadensausgleich in Phase 1 und Phase 2 des OPNV-Rettungsschirms gedacht. Die Erlduterungen
und Argumentationshilfen sind als allgemeine Information und nicht als rechtliche Auskunft oder
Rechtsberatung gedacht und bestimmt. Fir sie kann keine Gewahr oder gar Haftung ibernommen werden.



Erster Teil: Einfiihrung

I. OPNV-Rettungsschirm

Zur Bewaltigung der wirtschaftlichen Folgen der Corona-Pandemie in der Bundesrepublik Deutschland
haben sich die Koalitionspartner von CDU/CSU und SPD am 3. Juni 2020 auf umfangreiche MaRnahmen zur
Starkung der deutschen Wirtschaft verstandigt. Dazu gehort neben vielen weiteren Punkten auch eine
finanzielle Kompensation in Hohe von 2,5 Mrd EUR fiir die dem OPNV entstandenen Schiden. Dieser Teil
eines insgesamt 130 Mrd. EUR umfassenden Konjunktur- und Krisenbewaltigungspakets wird kurz als

, OPNV-Rettungsschirm“ des Bundes bezeichnet.

Vorausgegangen waren dieser Entscheidung zur Kompensation im Bereich des OPNV mehrere Beschliisse
der Verkehrsministerkonferenz, mit denen die Landerminister fiir eine aktive Beteiligung des Bundes
geworben, aber auch eine angemessene finanzielle Beteiligung der Léander als notwendig erachtet haben. In
vielen Landern sind zwischenzeitlich bereits entsprechende Beschliisse gefasst worden, die Bundesmittel
zur Kompensation der Schaden des OPNV durch eigene Landesmittel in gleicher Héhe zu ergénzen.

Neben dem erforderlichen Zweiten Nachtragshaushalt haben der Deutsche Bundestag (am 2. Juli 2020) und
der Bundesrat (am 3. Juli 2020) inzwischen das Gesetz Uber begleitende Manahmen zur Umsetzung des
Konjunktur- und Krisenbewaltigungspakets beschlossen. Die Feststellung des Nachtragshaushalts und das
MaRBnahmengesetz wurden am 16. Juli 2020 verkiindet (BGBI. | S. 1669, 1683). In Artikel 5 des Gesetzes
Uber begleitende MaRnahmen zur Umsetzung des Konjunktur- und Krisenbewaltigungspakets wurde die
erforderliche (Sechste) Anderung des Regionalisierungsgesetzes vorgenommen und eine zusitzliche
Summe von 2,5 Mrd. Euro festgesetzt (§ 7 Abs. 1 RegG). Damit ist gewahrleistet, dass die zugesagten Mittel
des Bundes zeitnah — spatestens am 15.08.2020 - an die Lander ausgezahlt werden kénnen.

Die Verteilung der 2,5 Mrd. Euro auf die Lander erfolgt vorerst nach dem Schliissel des § 5 Abs. 11 RegG

(§ 7 Abs. 2 RegG), der bereits bei der Verteilung der Mittel aus dem sogenannten Klimaschutzpaket 2019
(Fiinftes Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes) zur Anwendung kam. Nachgelagert erfolgt
dann gemal § 7 Abs. 5 RegG in eigener Verantwortung der Lander eine einvernehmliche Anpassung dieser
Mittel an die im Jahr 2020 tatsachlich entstandenen finanziellen Nachteile im Sinne eines ,,Corona-

Schlissels”.

Die Mittel verteilen sich vorerst wie folgt auf die Lander:

Land (vorlaufige) Mittel nach § 7 Abs. 2 RegG in Euro

Baden-Wiirttemberg 278 253 658,54
Bayern 381092 682,93
Berlin 128 064 939,02
Brandenburg 132 872 987,81
Bremen 14 878 048,78
Hamburg 51 585 365,85
Hessen 181 090 243,90

Mecklenburg-Vorpommern

78 276 890,24

Niedersachsen

212 387 804,88

Nordrhein-Westfalen

423780 487,81

Rheinland-Pfalz

127673 170,73

Saarland

31036 585,36

Sachsen

166 995 731,71

Sachsen-Anhalt

118 456 524,39

Schleswig-Holstein

80482 926,83

Thiiringen

93 071 951,22

Quelle: § 7 Abs. 2 RegG (BGBI. 2020 1 S. 1686)



Die erganzenden Mittel der Lander werden liber separate Landesregelungen bereitgestellt. Eine
Gesamtiibersicht dariiber befindet sich in laufender Fortschreibung und ist daher hier nicht abgedruckt.

Gleichzeitig ist bereits jetzt absehbar, dass auch tiber 2020 hinaus die Fahrgastzahlen das Vorkrisenniveau
nicht erreichen werden. Auch dies hat absehbar entsprechende Folgen im Hinblick auf die
Nutzerfinanzierung des OPNV. Dieser Zeitraum ist nicht Gegenstand des beschlossenen Rettungsschirms,
der lediglich das Jahr 2020 als Bezugsrahmen hat. Gleichwohl bedarf es mit Blick auf die Ziele in den
Bereichen Klimaschutz, Luftreinhaltung und mit Blick auf die Daseinsvorsorge auch fiir diesen Zeitraum
einer fiir Verkehrsunternehmen und die Aufgabentrager tragfahigen Losung.

Il. Bundesrahmenregelung und Muster-Erstattungsrichtlinie zur Umsetzung des Schadensausgleichs

Die Bundesregierung hat (in Abstimmung mit den Landern) Ende Mai 2020 den Entwurf einer
Bundesrahmenregelung zur Gewahrung von Beihilfen zum Ausgleich von Schaden im Zusammenhang mit
dem Ausbruch von COVID-19 (im Folgenden ,,Bundesrahmenregelung”) bei der Europdischen Kommission
zur beihilferechtlichen Genehmigung vorgelegt, der am 7. August von der Kommission genehmigt wurde.
Hierdurch wird die Beihilfe fiir den OPNV rechtlich abgesichert.

Parallel dazu wurde unter der Federfiihrung des Landes Nordrhein-Westfalen der Entwurf einer
,Musterrichtlinie zum Ausgleich von Schaden im 6ffentlichen Personennahverkehr im Zusammenhang mit
dem Ausbruch von COVID-19 (im Folgenden , Muster-Erstattungsrichtlinie”) erarbeitet, in der die naheren
rechtlichen Einzelheiten sowie die Verfahrensweise bei der Auskehrung der finanziellen Kompensation in
Deutschland geregelt werden (Anlage). Grund fir die Erarbeitung einer Muster-Erstattungsrichtlinie ist eine
Positionierung seitens der Verkehrsministerkonferenz, bei der Ausreichung der Kompensationsmittel flir
den OPNV méglichst lindereinheitliche Standards zu setzen. Der Entwurf der Muster-Erstattungsrichtlinie
enthalt sowohl obligatorische als auch fakultative Bestandteile (siehe hierzu Nummer 3), auf die sich die
Lander verstandigt haben. Obligatorische Bestandteile der Muster-Erstattungsrichtlinie sind von den
Landern in ihre jeweiligen Landes-Richtlinien zu Gibernehmen. Unabhangig von der konkreten
verfahrensmaRigen Gestaltung durch die Lander verpflichten sich die Lander, die Regelungen Uber die
Erstattungsfahigkeit zu Grunde zu legen. Das ist Grundlage fiir die Anerkennung der Schaden gegeniber
den Antragstellern und der Anrechnung auf den spéateren finanziellen Ausgleich unter den Landern. Die
verfahrenstechnische Umsetzung hingegen bleibt dem jeweiligen Land freigestellt, das eine darauf fulende
Landes-Richtlinie letztendlich auch eigenstdandig in Kraft setzen muss.



Zweiter Teil: Erlauterungen zur Muster-Erstattungsrichtlinie
Die nachfolgenden Erldauterungen folgen der Systematik und Gliederung der Muster-Erstattungsrichtlinie.

Die Richtlinie enthalt sowohl obligatorische als auch fakultative Regelungen. Obligatorische Regelungen
sind verbindlich in die jeweilige Landesregelung zu Gbernehmen (die Begriindung dafiir wird in der Muster-
Erstattungsrichtlinie jeweils angefiihrt), fakultative Regelungen hingegen nicht bzw. bedirfen der
jeweiligen Ausgestaltung. Insofern ist es praktisch moglich, dass in der Muster-Erstattungsrichtlinie als
fakultativ aufgefiihrte Ausgleichstatbestdnde nicht oder verandert in der jeweiligen Landes-Richtlinie zu
finden sind, so dass darin angesprochene Schaden entweder gar nicht oder in einer separaten Richtlinie
ausgeglichen werden. Mal3geblich ist daher letztendlich die jeweilige Landes-Richtlinie.

1 Rechtsgrundlage

Mit Billigkeitsleistungen nach § 53 Landeshaushaltsordnung (LHO —im Wesentlichen gleichlautend in allen
Bundesldndern) kdnnen Schaden und Nachteile ausgeglichen oder gemildert werden, die ihre Ursache in
einem Ereignis haben, das fiir die Betroffenen nicht vorhersehbar war und von ihm auch nicht zu vertreten
ist.

Billigkeitsleistungen sind an keine nachgelagerten Handlungen des Zahlungsempfangers gekoppelt. Im
OPNV sind ansonsten eher Zuwendungen nach § 23 LHO iiblich, mit denen die Verwaltung finanzielle
Anreize dafiir schafft, dass Dritte Vorhaben durchfiihren, an deren Realisierung der Staat ein erhebliches
Interesse hat (z. B. U-Bahn-Bau); Zuwendungen sind stets an eine Handlung des Zuwendungsempfangers
gebunden (z. B. Fertigstellung und Betrieb der U-Bahn).

Dass kein Rechtsanspruch auf Gewahrung der Leistungen besteht, ist lediglich eine Klarstellung.

2 Gegenstand der Forderung

Der Corona-Ausgleich soll die Ausfalle von Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen durch verringerte
Zahlungen aus Verkehrsvertragen (u. a.), den Riickgang von Fahrgeldeinnahmen und den Riickgang von
Zahlungen aus allgemeinen Vorschriften ausgleichen. Die Férderung betrifft den Zeitraum Marz bis
Dezember 2020, wobei Besonderheiten hinsichtlich der Monate September bis Dezember bestehen (dazu
siehe unten u. a. 5.4.2.1 und dritter Teil). Gegenzurechnen sind coronabedingte Kosteneinsparungen beim
Verkehrsunternehmen wie auch beim Aufgabentrager.

,Offentliche Dienstleistungsauftrige” [ODA] sind z. B. Verkehrsvertrige, Betrauungen, ,Direktvergaben”
und weitere Rechtsverhiltnisse, die unter die Definition in Art. 2 Buchst. i) der VO 1370/2007 fallen.
Geringere Ausgleichszahlungen aus 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen werden ausgeglichen, wenn sie
wegen geringerer Verkehrsdienstleistungen oder wegen verringerter Nachfrage zurlickgegangen sind.

»Allgemeine Vorschriften” sind z. B. die Ausgleichsleistungen an Betreiber flr die Belastung mit 6ffentlich
festgesetzten Hochsttarifen, Erstattungen fir die unentgeltliche Beférderung schwerbehinderter Menschen
nach §§ 228 ff. SGB IX, § 45a PBefG und dessen Nachfolgeregelungen in einigen Landern.

Aufwendungen flr den Infektionsschutz, z. B. fiir HygienemalBnahmen, Fahrzeugumbauten werden —
entgegen fritheren Entwurfsfassungen — nicht ersetzt.

Die Lander haben sich beziiglich Mindereinnahmen infolge von ohne Rechtsverpflichtung vorgenommenen
Erstattungen von Fahrgeldern an Kunden (Kulanzregeln) sowie fiir Erstattungen bei Ausfall von erwarteten
Mehreinnahmen durch Leistungssteigerung 2020 gegeniiber 2019 auf Sonderregeln verstandigt, s. dazu
unten 5.4.1.1.

Die Muster-Erstattungsrichtlinie sieht u.a. einen Ausgleich an Verkehrsunternehmen fiir Schaden wegen
geringerer Ausgleichszahlungen aus 6ffentlichen Dienstleistungsauftrdgen vor. Dort wird der
Schadensausgleich an die Bedingung gekniipft, dass der jeweilige Aufgabentrager die Verringerung der



Ausgleichszahlungen als Ersparnis bei der Beantragung seines Schadensausgleichs mindernd bericksichtigt.
Aufgabentrager sollten daher ersparte Vergiitungen haushaltsseitig sichern. Zur Vereinfachung des
Schadensausgleichs empfiehlt die Muster-Richtlinie, dass der Schadensausgleich fiir diese Minderleistungen
unmittelbar zwischen dem Aufgabentrager und dem Verkehrsunternehmen stattfindet. Die Zahlungen des
Aufgabentragers konnen beihilfenrechtlich ebenfalls auf die Bundesrahmenregelung bzw. alternativ die
Kleinbeihilfenregelung gestiitzt werden.

3 Empfinger des Corona-Ausgleichs
Es wird abschlieBend geregelt, welche Akteure (und ggfs. unter welchen MaRgaben) Empfanger des
Corona-Ausgleichs sein konnen.

3.1 Aufgabentrager.
Empfanger nach 3.1 sind die Aufgabentriger und Aufgabentriagerorganisationen des OPNV im Sinne des
OPNV-Gesetzes des jeweiligen Landes.

3.2 Verkehrsunternehmen

Offentliche und private Verkehrsunternehmen, soweit sie auf Grundlage der bezeichneten Grundlagen
Beférderungsleistungen im OPNV bzw. im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) erbringen, sind Empfanger
nach 3.2. Darunter fallen auch Betriebsfiihrer im Sinne von § 2 Abs. 2 Ziff. 3 PBefG in Verbindung mit § 3
Abs. 2 PBefG, da sie den Verkehr im eigenen Namen und auf eigene Rechnung erbringen.

Durch die Formulierung "und/oder" ist festgelegt, dass sowohl eigenwirtschaftlich als auch
gemeinwirtschaftlich tatige Verkehrsunternehmen Zahlungen erhalten kénnen.

3.3 Zweckverbande und Verbundorganisationen

Zweckverbiande und Verbundorganisationen kdnnen als Sammelantragsteller fir die Aufgabentrager,
Aufgabentragerorganisationen und/oder Verkehrsunternehmen in ihrem Gebiet tatig werden, wenn das
Land dies vorsieht (fakultative Regelung). Ob die gesammelte Antragstellung fiir die Antragsteller zwingend
oder optional ist, hdngt von der jeweiligen Landesrichtlinie ab.

Die Landesrichtlinie kann auch die Antragstellung bei Kooperationen regeln, die nicht Verkehrsverbund sind
(z.B. Landestarifkooperationen, Verkehrsgemeinschaften). Die Aufgabe der Verbundorganisation im Sinne
der Muster-Erstattungsrichtlinie kann auch, nach den Verhaltnissen im jeweiligen Verkehrsverbund oder
der jeweiligen Kooperation, z.B. das federfiihrende Verkehrsunternehmen oder eine beauftragte
Abrechnungsstelle wahrnehmen.

Soweit ein Verkehrsunternehmen in mehreren Zweckverbandsgebieten oder Verbiinden tatig ist und der
Schaden bzw. vermiedene Aufwendungen (Einsparungen) nicht eindeutig einem Zweckverbands- oder
Verbundgebiet zuzuordnen sind, sollen diese anhand der Wagen- bzw. Zugkilometer dem entsprechenden
Gebiet zugeordnet werden. Das bedeutet vereinfacht: Hat ein Empfanger bspw. eine Jahres-
Gesamtverkehrsleistung "x", die sich anhand der Wagen- bzw. Zug-Kilometer zu einem Viertel im
Verbundgebiet a) und zu drei Vierteln in Verbundgebiet b) verteilt, so empfangt Verbund a) einen Ausgleich
von einem Viertel des Schadens des jeweiligen Verkehrsunternehmens und Verbundgebiet b) einen
Ausgleich von drei Vierteln des Schadens des jeweiligen Verkehrsunternehmens.

3.4 Aufgabentrdger als Sammelantragsteller (fakultativ)
Freibleibend

4 Voraussetzungen
Es werden Voraussetzungen fir die Gewahrung des Corona-Ausgleichs benannt sowie Fallkonstellationen
beschrieben, unter denen die Gewahrung des Corona-Ausgleichs ausgeschlossen ist.



4.1 (Kein Anderweitiger Ausgleich)

Soweit offentliche Dienstleistungsauftrage oder allgemeine Vorschriften ihrerseits bereits Regelungen
enthalten, die ohne weiteres einen Ausgleich der Schaden bewirken, ist die Gewahrung einer
Billigkeitsleistung ausgeschlossen.

Verkirzt gesagt soll in Ziffer 4.1 mit Satz 2 geregelt werden, dass auch Unternehmen, die im Querverbund
oder anderweitig in Konzernen eingebunden sind, Corona-Ausgleich bekommen sollen, soweit die (ibrigen
Voraussetzungen vorliegen. Die Tatsache, dass bei Ergebnisabfiihrungsvertragen Verluste ,, automatisch”
ausgeglichen werden, und damit eventuell in der Bilanz des Verkehrsunternehmens selbst kein Schaden
sichtbar waére, soll den Corona-Ausgleich nicht verhindern.

4.2 Rechtswidrige Beihilfen

Billigkeitsleistungen an Verkehrsunternehmen, die eine rechtswidrige Beihilfe erhalten haben, welche
durch Beschluss der Kommission fiir mit dem Binnenmarkt unvereinbar erklart wurde, sind solange
auszusetzen, bis das betreffende Verkehrsunternehmen den Gesamtbetrag der rechtswidrigen und mit
dem Binnenmarkt unvereinbaren Beihilfe einschliefllich der entsprechenden Riickforderungszinsen
zurlickgezahlt oder auf ein Sperrkonto tUberwiesen hat.

Es handelt sich um eine Standardregelung, um sicherzustellen, dass das europaische Beihilferecht
durchgesetzt wird.

4.3 Kleinbeihilfenregelung Bund

Alternativ zur Bundesrahmenregelung Beihilfen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr kann eine
Ausgleichsgewadhrung auch auf die Zweite Geanderte Bundesregelung Kleinbeihilfen 2020 gestiitzt werden,
wenn die dort genannten Voraussetzungen erfillt sind. Zudem darf die Summe des Schadensausgleichs
gemal Nummer 5.4 sowie weiterer Beihilfen nach der Zweiten Gedanderten Bundesregelung Kleinbeihilfen
2020 fir das gesamte Unternehmen den Gesamtnennbetrag von 800.000 Euro nicht ibersteigen. Der
Vorteil dieser Regelung ist, dass sie einheitlich fiir den gesamten Ausgleichszeitraum Marz bis Dezember
2020 gilt und damit durchgangig vom Verkehrsunternehmen beantragt werden kann. Der Nachteil ist, dass
in den genannten Hochstbetrag samtliche Corona-Kleinbeihilfen einflieRen, die an das gesamte
Unternehmen fir den Zeitraum Marz bis Dezember 2020 gewahrt wurden (gleichgltig, ob Zuschuss oder
Kredit und ob fiir OPNV, Tourismus, etc.). Die Verkehrsunternehmen sollten bei der Wahl der
Antragsgrundlage daher sorgfiltig den gesamten Schaden fiir den Zeitraum Marz bis Dezember 2020
abschatzen.

Eine Inanspruchnahme der Bundesrahmenregelung fiir Phase 1 (1.3.2020 bis 31.8.2020) und ein
anschliefender Wechsel in die Kleinbeihilfenregelung fiir Phase 2 (1.9. bis 31.12.2020) ist nicht moglich, da
die Regelungen jedenfalls hinsichtlich der Gewahrung von Zuschissen (im Unterschied zu Krediten) nicht
miteinander kombinierbar sind. Gegebenenfalls bereits gewahrte Zuschiisse nach der
Kleinbeihilfenregelung hindern eine Inanspruchnahme der Bundesrahmenregelung nicht, soweit sie
angerechnet oder riickabgewickelt werden, um eine Doppelférderung auszuschlieRen (vgl.
Bundesrahmenregelung, § 4).

Gerade fir eigenwirtschaftliche Verkehre kann die Kleinbeihilfenregelung — mit den vorgenannten
Einschrankungen — ggf. eine Unterstiitzungsalternative zur Bundesrahmenregelung/Muster-
Erstattungsregelung in Phase 1 und zu den sonst von den Aufgabentragern zu veranlassenden MalRnahmen
in Phase 2 (unten Dritter Teil) darstellen.
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5.1 Die Leistung wird als Billigkeitsleistung nach § 53 LHO gewahrt.
(S. oben zu 1 Rechtsgrundlage.)

5.2 Ausgleichsanteil
Es werden bis zu 100 Prozent der ausgleichsfahigen (finanziellen) Schaden erstattet.

5.3 (Zuweisung/Zuschuss)

Ausgereicht wird der Corona-Ausgleich als Zuweisung bzw. als Zuschuss. Damit ist klargestellt, dass es sich
nicht um eine voriibergehende Liquiditdtshilfe und nicht um einen Kredit handelt. Riickzahlungspflichten
kénnen sich ergeben, wenn sich bei der Spitzabrechnung ergibt, dass urspriinglich zu viel gewahrt worden
ist (vgl. Ziffer 6.3).

5.4 Schadensberechnung

5.4.1 Schadensberechnung beim Aufgabentrager

5.4.1.1 Fahrgeldeinnahmen

Ziffer 5.4.1.1 betrifft den Fall, dass der Aufgabentréger das wirtschaftliche Risiko aus dem ODA tréagt. Durch

den Verweis auf 5.4.1.1 in 5.4.2.2 ist die Berechnungsvorschrift auch fiir Verkehrsunternehmen
maRgeblich.

Zur Ermittlung des Schadens ist jeder Tarifbereich (Verbundtarife, Ubergangstarife, landesweite Tarife,
Haustarif, DB-Tarif) separat zu betrachten. Ausgangspunkt der Schadensermittlung sind die monatlichen
Netto-Fahrgeldeinnahmen im Zeitraum Marz bis Dezember 2019. Ausgehend hiervon sind die fiktiven
Netto-Fahrgeldeinnahmen im Zeitraum Marz bis Dezember 2020 zu ermitteln. Hierfir werden die
Fahrgeldeinnahmen des Jahres 2019 mit den jeweiligen Tarifanpassungen im Jahr 2020 multipliziert. Von
den so ermittelten fiktiven Fahrgeldeinnahmen im Jahr 2020 sind die tatsachlichen Fahrgeldeinnahmen in
2020 in Abzug zu bringen.

MalRgebend fiir die Netto-Fahrgeldeinnahmen (ohne Umsatzsteuer) bei Verbundtarifen, Ubergangstarifen,
landesweiten Tarifen und DB-Tarif ist die Einnahmenaufteilung unter Zugrundelegung des auf die
Einnahmen der Jahre 2019 und 2020 anzuwendenden Aufteilungsschlissels des jeweiligen
Verkehrsverbundes bzw. der jeweiligen Kooperation fiir das Jahr 2020.



Zur Ermittlung des Schadens ist fiir jeden zu betrachtenden Tarifbereich (Verbundtarife, Ubergangstarife,
landesweite Tarife, Haustarif, Beférderungsbedingungen DB) die Anzahl der verkauften Fahrausweise einer
jeden Kartenart und Preisstufe in den Monaten Marz bis Dezember des Jahres 2019 zu ermitteln. Bei
Verkehrsverbiinden kann das im Antrag auch anhand der Monatsmeldungen an den Verbund erfolgen. Die
Anzahl verkaufter Fahrkarten in 2019 wird dann unter Berticksichtigung der fiir den betrachteten
Vergleichsmonat 2020 geltenden Preise fiir die jeweilige Preisstufe auf ein fiktives Monatsergebnis 2020
Gibertragen. Diese Berechnung ist fiir den Zeitraum Marz bis Dezember 2020 fiir jeden Monat
vorzunehmen. Soweit sich in Einzelfallen keine Referenzpreise zuordnen lassen, ist die aus der Berechnung
abgeleitete durchschnittliche Tarifanpassung maligeblich. Von diesen fiktiven Einnahmen in den Monaten
Marz bis Dezember 2020 werden die tatsachlich - entsprechend der tatsachlichen Einnahmeaufteilung 2020
— erzielten Einnahmen abgezogen. (Bei Antragstellung konnen die tatsachlichen Einnahmen 2020 nur
geschatzt werden.) Der verbleibende Rest (nicht erzielter Einnahmen) ist der Corona-Fehlbetrag. Zur
Ermittlung des ausgleichsfahigen Corona-Fehlbetrags sind hiervon noch die Einsparungen in Abzug zu
bringen (vgl. dazu 5.4.1.6).

Sofern keine belastbaren Vorjahreswerte existieren, z.B. bei Betreiberwechsel aulRerhalb von Verbiinden,
ist ausnahmsweise eine Schatzung auf Grundlage einer Prognose fir das Jahr 2020 vorzunehmen (vgl. 7).

Erwartete Erl6ssteigerungen aufgrund von Angebotsausweitungen fir das Jahr 2020 sind durch den
Rettungsschirm nicht erfasst und miissen ggf. durch Verhandlungen mit dem Aufgabentrager ausgeglichen
werden.

Dem Antrag, der bis Ende September 2020 (zwingende Frist fiir Unternehmen) bzw. von Aufgabentragern
je nach Landesrichtlinien zu stellen ist, sind Prognosen (iber die Schaden auf der Grundlage vorlaufiger
Einnahmeaufteilungen beizufligen. Die Verbiinde sind gefordert, in den ndchsten Monaten Lésungen zu
entwickeln, wie die erforderlichen Endabrechnungsunterlagen der Einnahmeaufteilung bis Ende September
2021 beigebracht werden kdénnen.

Zu Mindereinnahmen wegen Kulanzregelungen sind die letzten beiden Satze von 5.4.1.1 zu beachten.

Bsp. zu 5.4.1.1: Der Empfanger hat im Monat Marz 2019 genau 100.000 Verbund-Einzelfahrscheine der
Preisstufe 1 verkauft. Ein Verbundeinzelfahrschein der Preisstufe 1 kostete im Marz 2019 genau 2 Euro
(netto). Die aus dem Verkauf des Verbund-Fahrscheins erzielten Einnahmen beliefen sich folglich auf
200.000 Euro (netto). Im Marz 2020 lag der Preis fiir den Verbund-Einzelfahrschein bei 2,05 Euro (netto).
Da die Zahl der verkauften Fahrausweise aus dem Vorjahresmonat zugrunde zu legen sind, wurden (fiktiv)
ebenfalls 100.000 entsprechende Fahrscheine verkauft. Folglich beliefen sich die (fiktiven)
Gesamteinnahmen auf 205.000 Euro. Diese Betrachtung ist fir jeden Tarifbereich und jeden im Jahr 2019
verkauften Fahrkarten-Typus vorzunehmen. In unserem Beispiel gehen wir vereinfachend davon aus, dass
es sich bei dem Verbund-Einzelfahrschein um die einzige Kartenart des Verbundtarifs handelt. Lassen sich
im Einzelfall keine Referenzpreise zuordnen, ware hier folglich eine durchschnittliche Tarifanpassung von
2,5 Prozent anzunehmen. Flr Fahrkarten, denen keine entsprechenden Referenzpreise zugeordnet werden
koénnen, ist folglich eine durchschnittliche Tarifanpassung anzunehmen. Folglich lagen die fiktiven
Monatseinnahmen Marz 2020 bei 205.000 Euro. Aufgrund des Lockdowns sank die Fahrgastnachfrage im
Marz 2019 erheblich. Real wurden nur Erldse in Hohe von 50.000 Euro durch den Absatz von
Verbundtickets erzielt. Der Corona-Fehlbetrag im Marz 2020 beliefe sich somit auf 155.000 Euro. Hiervon
sind noch ersparte Aufwendungen in Abzug zu bringen. Ferner diirfen auch EinbuRen aufgrund von
Kulanzentscheidungen bei Abonnements berticksichtigt werden, soweit diese Entscheidungen vor dem

1. Juni 2020 getroffen wurden und eine entsprechende Erstattung insgesamt nicht mehr als 5 Prozent der
Gesamtverkdufe von Abotickets in 2019 fiir den Tarifraum ausmacht.



Unternehmen1 Westfalentarif

Westfalentarif

VRR-Tarif

E

Unternehmen 2
NRW-Tarif

Unternehmen3 _ AVV-Tarif

: NRW-Tarif
o °| VRS-Tarif

VRR-Tarif

| Westfalentarif

DB-Tarif

Unternehmen 4 Westfalentarif NRW-Tarif

. Niedersachsen-

5.4.1.2 Erstattungsleistungen SGB IX

Die Abrechnung des SGB-IX-Ausgleichs im Rahmen der dafiir vorgesehenen reguldren Antragsverfahren
bemisst sich nach den tatsachlichen Fahrgeldeinnahmen 2020. Das bedeutet, dass der SGB-IX-Ausgleich
2020 erheblich niedriger ausfallen wird, so dass ggf. Vorauszahlungen teilweise zuriickgezahlt werden
missen. Dieser Ausfall wird durch den Corona-Ausgleich im Rahmen der Muster-Richtlinie ausgeglichen.
Dies schlieRt auch die Mindererstattung ein, die eintreten kann, weil ein individueller Vom-Hundert-Satz fir
2020 wegen nicht durchfiihrbarer Zdhlungen nicht nachgewiesen werden konnte, fiir 2019 jedoch ein
individueller Vom-Hundert-Satz anerkannt war. (Die Frage, ob und unter welchen Voraussetzungen ein
individueller Vom-Hundert-Satz fiir 2020 anzuerkennen ist, wird von den Behdrden entschieden, die fir
den Ausgleich nach SGB IX zustédndig sind.)

Im Antrag flr den Corona-Ausgleich, der bis Ende September 2020 zu stellen ist, gibt das
Verkehrsunternehmen den landesweiten und ggf. den individuellen Vom-Hundert-Satz fiir die
Ausgleichsjahre 2019 und 2020 sowie die tatsdchlichen erwarteten und die einschlief8lich Tariferhéhungen
hochgerechneten Fahrgeldeinnahmen flir 2020 an. Fiihrt die spatere SGB-IX-Antragstellung fir das Jahr
2020 und Bewilligung gemal SGB IX zu anderen Ergebnissen, so wird dies in der Spitzabrechnung des
Corona-Ausgleichs in 2021 beriicksichtigt.

5.4.1.3 Ubrige Erstattungsleistungen

Die Ziffer 5.4.1.3 betrifft zwei Konstellationen. Zum einen geht es um den Ausgleich fir verminderte
Ausgleichsleistungen aus allgemeinen Vorschriften wie z. B. § 45a PBefG bzw. die in mehreren Landern
getroffenen §-45a-Nachfolgeregelungen. Aufgabentrdger kénnen dabei einen Schaden haben, soweit sie
das wirtschaftliche Risiko tragen (z. B. Brutto-Vertrag).

Die zweite Konstellation, die im Satz 2 geregelt ist, betrifft den Fall, dass der Aufgabentrager Gber
allgemeine Vorschriften Ausgleichsleistungen an Verkehrsunternehmen zahlen muss, die durch COVID-19
hoher ausfallen. Dies kdnnte je nach Gestaltung moglicherweise bei allgemeinen Vorschriften des
Aufgabentragers zum Ausgleich von Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverlust oder bei
Nichtdurchfihrung von Tariferhéhungen, die vom Aufgabentrager nach allgemeiner Vorschrift ausgeglichen
wird, der Fall sein.
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5.4.1.4 MaBRnahmen zum Schadensausgleich

Die Ziffer regelt den Ausgleich, den Aufgabentrager bekommen, soweit sie MaBnahmen ergreifen, um
Schaden der Verkehrsunternehmen auszugleichen. Infolge der beihilferechtlich bedingten zeitlichen
Befristung der Bundesrahmenregelung kdnnen darauf gestlitzte Schaden nur bis 31.8.2020 direkt an die
Verkehrsunternehmen erstattet werden (sog. Phase 1).

Die Ziffer betrifft folglich insbesondere die daran anschliefende sog. Phase 2, in der — sofern von den
Verkehrsunternehmen fiir den Gesamtzeitraum Marz bis Dezember 2020 nicht Zuschiisse ausschlielich
nach der Kleinbeihilfenregelung Bund in Anspruch genommen werden — UnterstitzungsmaRRnahmen nur
durch die Aufgabentrdger nach MaRRgabe der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 méglich sind, sowie
auBerdem z. B. in Phase 1 ergriffene Notmalinahmen.

Ausfuhrliches zur Phase 2 siehe unten im dritten Teil.

5.4.1.5 Verminderte Ausgaben durch die Corona-Pandemie

Die Richtlinie sieht vor, dass ersparte Aufwendungen vom Ausgleich abgezogen werden. Ziffer 5.4.1.5 listet
beispielhaft mogliche Falle auf. Dazu gehoren ausdriicklich geringere Ausgleichszahlungen an
Verkehrsunternehmen aus 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen aufgrund geringerer
Verkehrsdienstleistungen oder aus allgemeinen Vorschriften.

5.4.1.6 Verminderte Ausgaben durch die Corona-Pandemie

Die Ziffer stellt klar, dass der ausgleichsfahige Gesamtschaden sich aus der Summe der Schaden (Kategorien
gemal den Nummern 5.4.1.1 bis 5.4.1.5) abzlglich der vermiedenen oder ersparten Aufwendungen gemaf
Nummer 5.4.1.6. ergibt.

5.4.2 Schadensberechnung beim Verkehrsunternehmen
Unter 5.4.2 ist die Ausgleichsberechnung bei den Verkehrsunternehmen (Empfanger nach 3.2) dargestellt.

5.4.2.1 Ermittlung des Schadens bei Ausgleichsleistungen

Ziffer 5.4.2.1 betrifft die Fille, in denen die Zahlungen aus Verkehrsvertrdgen und anderen ODA
coronabedingt reduziert wurden. Ausgeglichen wird grundsatzlich die Differenz zwischen der fiir 2020
reguldr erwarteten Ausgleichsleistung aus dem ODA und der tatsichlich geleisteten. Ziffer 5.4.2.1 legt dabei
die Berechnungsmodalititen und die Beriicksichtigung von Anderungen usw. im Detail fest.

Der letzte Satz in 5.4.2.1 legt dabei fest, dass ein Unternehmen nur dann einen Ausgleich wegen
verringerter Entgelte aus dem ODA erhilt, wenn der Aufgabentrager, der aufgrund reduzierter
Verkehrsleistung Entgeltzahlungen eingespart hat, selbst einen Ausgleichsantrag stellt und im Rahmen
dieses Ausgleichsantrags die Einsparungen mindernd beriicksichtigt werden. Einen solchen Antrag wird der
Aufgabentrager spatestens fur AusgleichsmaBnahmen in Phase 2 (s. Dritter Teil) stellen.

Hinter dieser Regelung steckt die Erwartung von Bund und Lindern, dass iiber den OPNV-Rettungsschirm
nicht letztlich ersparte Aufwendungen der Aufgabentrager (,,Corona-Gewinn“) finanziert werden, sondern
dass die Aufgabentrager vielmehr ihre vor Corona in den Haushalt eingestellten Mittel (trotz ggf. pandemie-
bedingter Leistungsminderung) unvermindert in gleicher Hohe an die Verkehrsunternehmen weiter
ausbezahlen und diese Mittel damit mit in den Rettungsschirm einbringen. Fiir die Verkehrsunternehmen
entfallt damit der Ausgleichsbedarf in dieser Hohe.

Die entsprechenden Zahlungen der Aufgabentrager (abziliglich ersparter Aufwendungen der
Verkehrsunternehmen) lassen sich dabei beihilferechtlich ebenfalls auf die Bundesrahmenregelung OPNV-
Beihilfen bzw. auch auf die Kleinbeihilfenregelung stitzen (vgl. Muster-Erstattungsrichtlinie, einleitende
Hinweise), haushaltsrechtlich lassen sie sich damit rechtfertigen, dass die Verkehrsunternehmen mit diesen
Zahlungen kalkuliert haben und die verminderte Verkehrsleistung letztlich nur durch héhere
Produktionskosten aufrechterhalten werden kann.
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Kirzt der Aufgabentrager dagegen seine Zahlungen wegen coronabedingter Minderleistungen, muss der
Aufgabentrager sich diese Zahlungen im Rahmen seines Ausgleichsantrags (spatestens fir Phase 2) als
ersparte Aufwendungen abziehen lassen. Das Verkehrsunternehmen kann diese dann als eigenen Schaden
geltend machen.

Dementsprechend empfiehlt die Muster-Erstattungsrichtlinie nun auch durch eine entsprechende
Ergdnzung in ihren einleitenden Hinweisen, dass der Schadensausgleich fir Mindereinnahmen wegen
verminderter Verkehrsleistung zur Vereinfachung des Schadensausgleichs unmittelbar zwischen dem
Aufgabentrager und dem Verkehrsunternehmen stattfinden sollte. Die Aufgabentrdger agieren dabei als
beihilfegewahrende Stelle im Sinne der Bundesrahmenregelung, deren Antrags- und Berichtspflichten zu
beachten sind.

Soweit der Aufgabentrager seine Zahlungen nicht aufrechterhalten hat, sollte er dringend fristgemaR
einen Antrag stellen, um die Ausgleichsleistung an das Verkehrsunternehmen zu erméglichen. Den
Landern ist freigestellt, ggf. die Antragsfrist flir Aufgabentrager bis max. 31.12.2020 zu verlangern. Es
zeichnet sich aber ab, dass es Verlangerungen nur in einzelnen Landern bis 30.10.2020 geben wird, damit
der Zeitrahmen und das weitere Verfahren zu einer ziigigen Erstattung nicht gefahrdet werden.

Mit der im ersten Satz von 5.4.2.1 verwendeten Formulierung: , der regular erwarteten Ausgleichsleistung
aus dem offentlichen Dienstleistungsauftrag fiir das Jahr 2020 oder alternativ auf der Basis des
Referenzzeitraums im Vorjahr fir das ungekiirzte Leistungsangebot”, sind zwei Fallgestaltungen gemeint:
Die erstgenannte ist der Regelfall: Aus dem o6ffentlichen Dienstleistungsauftrag ergibt sich normalerweise
eine regular erwartete Ausgleichsleistung fiir das Jahr 2020. Die zweite Variante (,alternativ...”) stellt klar,
dass die reguldr erwartete Ausgleichsleistung fiir 2020 auf der Basis des Referenzzeitraums hochzurechnen
ist, wenn sich aus dem ODA nicht schon ein Wert fiir 2020 ergibt. In beiden Varianten gelten die {ibrigen
Festlegungen des Satzes 1 wie z. B. die Bezugnahme auf das ungekirzte Leistungsangebot usw.

5.4.2.2 Ermittlung des Schadens bei Fahrgeldeinnahmen

Fir die Schadensermittlung bei den Fahrgeldeinnahmen verweist 5.4.2.2 auf die entsprechende Regelung
unter 5.4.1.1. Dabei wird klargestellt, dass Verkehrsunternehmen nur insoweit einen Schaden geltend
machen kdnnen, wie sie auch das wirtschaftliche Risiko tragen, also z. B. bei einem Nettovertrag, aber nicht
bei einem Bruttovertrag.

Mit der Nennung der ,Verlustausgleiche im Sinne von Nummer 4.1 Satz 3“ wird deutlich gemacht, dass
auch dann, wenn sich z. B. durch Ergebnisabfiihrungsvertrage im kommunalwirtschaftlichen Querverbund
das Erlosrisiko des Verkehrsunternehmens letztlich auf ein beherrschendes Unternehmen verlagert , der
Schaden fiir Phase 1 grundsatzlich vom Verkehrsunternehmen geltend gemacht werden soll, und insoweit
nicht vom Aufgabentrager.

5.4.2.2 gilt nur flr Phase 1 (,,Schadenszeitraum der Bundesrahmenregelung”). Zur Abwicklung in Phase 2
vgl. unten dritter Teil.

5.4.2.3 Ermittlung des Schadens bei Erstattungsleistungen nach SGB IX

Die Minderung der Erstattungsleistungen nach dem SGB IX im Schadenszeitraum der Rahmenregelung des
Bundes ermitteln Verkehrsunternehmen entsprechend dem fiir Aufgabentrdger in Nummer 5.4.1.2
erlauterten Verfahren.

5.4.2.4 Ermittlung des Schadens bei Erstattungsleistungen aus allgemeinen Vorschriften
Entsprechendes wie unter 5.4.2.3 gilt auch fir Ubrige Erstattungsleistungen aus allgemeinen Vorschriften.

Wenn die Reduzierung der Zahlungen an das Verkehrsunternehmen zu einer Ersparnis beim
Aufgabentrager geflihrt hat, muss dies aus der Perspektive des Landes beriicksichtigt werden. Daher ist
auch hier ein Antrag des Aufgabentragers erforderlich, vgl. die Erlauterungen zu 5.4.2.1.
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5.4.2.5 Ermittlung vermiedener oder ersparter Aufwendungen

In direktem ursachlichen Zusammenhang mit der Corona-Pandemie stehende vermiedene oder ersparte
Aufwendungen der Verkehrsunternehmen sind bei der Schadensberechnung in Abzug zu bringen, vgl. dazu
die nicht abschlieRende Liste (,,weitere Ersparnisse”).

5.4.2.6 Ermittlung des Schadens

Die Ziffer stellt klar, dass der ausgleichsfahige Gesamtschaden sich aus der Summe der Schaden (Kategorien
gemal den Nummern 5.4.2.1 bis 5.4.2.5) abziglich der vermiedenen oder ersparten Aufwendungen gemafR
Nummer 5.4.2.6. ergibt.

6 Sonstige Bestimmungen

6.1 Beschrankung auf Nachteilsausgleich

Die Regelung stellt klar, dass der Ausgleich auf die durch die COVID-19-Pandemie verursachten Schaden
begrenzt ist.

6.2 Mitwirkungspflichten der Empfanger — subventionserhebliche Tatsachen

Die Empfanger sind verpflichtet, beantragte oder erhaltene finanzielle Leistungen aufgrund der COVID-19-
Pandemie im Rahmen einer Selbstauskunft anzugeben. Bei diesen Angaben handelt es sich um
subventionserhebliche Tatsachen im Sinne von § 264 des Strafgesetzbuches (Subventionsbetrug). Eine
Doppelférderung ist ausgeschlossen.

6.3 Nachweis des tatsdchlich entstandenen Schadens

Ziffer 6.3. regelt die ,Spitzabrechnung”. Bei der Antragstellung bis 30. September 2020 kdénnen viele
Angaben nur auf Prognosen beruhen. Bis zum 30. September 2021 muss dann der tatsachliche Schaden
nachgewiesen und testiert werden. 6.3 legt dazu die Details fest.

6.4 Uberzahlungen und Unterausgleich

Ergibt die Spitzabrechnung, dass urspriinglich ein zu hoher Ausgleich gewahrt worden ist, so wird die
Uberzahlung zuriickgefordert. Die vorgesehene Regelung in der Richtlinie zur Verzinsung von
Uberzahlungen ist gegenwirtig in Abstimmung mit der Europdischen Kommission; eine verbindliche
Festlegung dazu wird erst spater erfolgen.

Ergibt die Spitzabrechnung, dass der Ausgleichsbetrag zu niedrig angesetzt wurde, kann der fehlende
Betrag zusatzlich gewahrt werden. Dass fir den zusatzlichen Ausgleich nur eine Ermessensregelung
besteht, ergibt sich daraus, dass auf die Leistungen insgesamt kein Anspruch besteht
(,,Billigkeitsleistungen®).

6.5 Ubermittlung von Informationen
Es handelt sich um eine beihilferechtliche Standardregelung im Hinblick auf die Veroffentlichung von
Beihilfen.

7 Verfahren

7.1 Antragsfrist

Der Antrag auf Gewahrung des Corona-Ausgleichs durch Verkehrsunternehmen ist bis zum 30. September
2020 zu stellen. Fir Aufgabentrager ist eine spatere Antragsfrist denkbar, sofern die Lander dies in ihren
Richtlinien zulassen.

Die Ziffer 7.1 regelt weitere Einzelheiten zur Antragstellung und zur Schadensermittlung.

7.2 Zustindige Behorde
Die Behordenzustandigkeit wird im jeweiligen Bundesland geregelt. Verkehrsunternehmen, die in
mehreren Bundeslandern aktiv sind, miissen in jedem dieser Lander mindestens einen Antrag stellen.
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8 Inkrafttreten/AuBerkrafttreten
Das Inkrafttreten und AuRerkrafttreten regeln jeweils die einzelnen Léander-Richtlinien.
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Dritter Teil: Handlungsoptionen zum Ausgleich coronabedingter Verluste nach Ablauf der
Bundesrahmenregelung

I. Einleitung

Infolge der beihilferechtlich bedingt unterschiedlichen Laufzeiten von Bundesrahmenregelung und OPNV-
Rettungsschirm (Muster-Erstattungsrichtlinie) muss der Billigkeitsausgleich zwingend in zwei Phasen
erfolgen.

Die Bundesrahmenregelung wird Leistungen als Beihilfen an Verkehrsunternehmen nur bis 31.8.2020
ermoglichen (nachfolgend: Phase 1).

Fir den Zeitraum danach dirfen finanzielle Mittel an Verkehrsunternehmen nur gewahrt werden, wenn
dafiir eine andere Rechtsgrundlage besteht. (Nachfolgend wird als Phase 2 der Zeitraum vom 1.9.2020 bis
zum 31.12.2020 bezeichnet.) Zur Ausfillung oder Herstellung dieser Rechtsgrundlagen kommt den
Aufgabentragern eine Schliisselrolle in der Phase 2 zu.

Fir den Zeitraum nach 2020 sind fiir die voraussichtlich fortbestehenden coronabedingten Schaden im
OPNV (FahrgeldeinbuBen etc.) bisher keine Entscheidungen iiber eine etwaige Fortsetzung des
Rettungsschirms des Bundes und der Lander getroffen.

Finanzielle Leistungen an Aufgabentrager sind grundsatzlich unabhadngig vom EU-Beihilferecht und damit
unabhangig von der Bundesrahmenregelung zulassig. Daher regelt die Muster-Erstattungsrichtlinie fir die
aktuell politisch verabredete Dauer des Rettungsschirms auch die Gewadhrung von Mitteln an
Aufgabentrager flr Phase 2, also bis Ende 2020.

Wenn die Aufgabentrager die Verluste in Phase 2 ausgleichen, dann ist dafiir eine Rechtsgrundlage
erforderlich. Dafiir gibt es verschiedene Varianten, die nachfolgend dargestellt werden. Die
Rechtsgrundlagen miissen ggf. bereits vor Beginn der Phase 2 wenigstens provisorisch vorliegen.

Zusammenfassend ldsst sich vorausschicken: Soweit der Aufgabentrager bereits im Rahmen der
bestehenden Vertrage mit den Unternehmen das Einnahmerisiko tragt (Bruttovertrag) ist die Abwicklung in
den Phasen 1 und 2 identisch: Der Aufgabentrdger kann die coronabedingten Mindereinnahmen aus dem
OPNV-Rettungsschirm beantragen.

In den anderen Fallen (Brutto-Anreizvertrag, Nettovertrag und eigenwirtschaftlich genehmigte Leistungen)
muss hingegen fiir die Zeit der Phase 2 durch die OPNV-Aufgabentriger eine mit der VO 1370/2007
kompatible Rechtsgrundlage zur Weiterleitung der Mittel an die Verkehrsunternehmen geschaffen werden.

Die Kommunalen Spitzenverbande empfehlen ihren Mitgliedern grundsatzlich, die nachstehend im
Einzelnen erérterten MaBnahmen in einem ersten Schritt entsprechend der Laufzeit des OPNV-
Rettungsschirms auf den Zeitraum bis 31.12.2020 zu befristen (ggf. mit automatischer Verlangerung der
MafRnahmen, falls auch in 2021 weiter Unterstltzungsbedarf besteht und der Rettungsschirm von Bund
und Landern in 2021 entsprechend verlangert werden sollte).

Zudem ist zu beachten, dass die Verkehrsunternehmen fiir den Zeitraum Marz bis Dezember 2020 auch
Leistungen aus der Rahmenregelung Kleinbeihilfen beantragen kénnen(dazu bereits oben Teil 2 zu 4.3 und
ndher unten unter 7); gerade fiir die Unterstlitzung eigenwirtschaftlicher Verkehre kann dies eine
Alternative zu den nachstehenden MaRnahmen auf Basis der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 darstellen,
um Leistungen aus dem OPNV-Rettungsschirm zu erhalten. Dabei ist allerdings, wie bereits ausgefiihrt, zu
bericksichtigen, dass bei Nutzung der Kleinbeihilfenregelung eine Zuschussgewahrung fir den Zeitraum
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Marz bis Dezember 2020 alleinig nach dieser Regelung erfolgen kann (vgl. Muster-Erstattungsrichtlinie,
einleitende Hinweise und Erlauterungen sowie Ziff. 4.3).

Il. Handlungsoptionen bei PBefG-Verkehren nach jeweiliger Fallgestaltung
1. Gemeinwirtschaftlicher Verkehr nach Ausschreibung — Bruttovertrag

Der Bruttovertrag ist dadurch gekennzeichnet, dass der Aufgabentrager das Erlosrisiko tragt. Corona-
bedingt ausbleibende Fahrgeldeinnahmen stehen dem Aufgabentrager dann zur Finanzierung der an die
Verkehrsunternehmen vertragsgemaR zu zahlenden Entgelte nicht mehr zur Verfligung.

Fiir den Aufgabentrager besteht daher ein Corona-bedingter Ausgleichsbedarf. Finanzielle Leistungen an
Aufgabentrager sind grundsatzlich unabhangig vom EU-Beihilferecht und damit unabhangig von der
Bundesrahmenregelung zuldssig. Daher wird die Musterfinanzierungsrichtlinie fur die aktuell politisch
verabredete Dauer des Rettungsschirms auch die Gewahrung von Mitteln an Aufgabentrager fiir Phase 2,
also bis Ende 2020 regeln. Die Abwicklung ist daher in Phase 1 und 2 identisch.

2. Gemeinwirtschaftlicher Verkehr nach Ausschreibung — Brutto-Anreiz-Vertrag u. . (Auftrag nach GWB)

In der Praxis gibt es viele Falle, bei denen weder ein reiner Bruttovertrag, noch ein reiner Nettovertrag
vorliegt, sondern nur gewisse Erlosrisiken beim Verkehrsunternehmen liegen (z.B. Brutto-Anreiz-Vertrag).
Je nach konkreter Risikoverteilung kann es sich dabei um einen Auftrag im Sinne von § 103 GWB oder um
eine Dienstleistungskonzession im Sinne von § 105 GWB handeln. Hier werden zunachst die ,echten”
Auftrage behandelt, zur Konzession vgl. unten 3. (Hinweis: Der Begriff der Konzession im GWB ist nicht mit
dem umgangssprachlichen Ausdruck ,Konzession” fiir die Liniengenehmigung nach PBefG zu verwechseln.)

In dem Umfang, in dem der Aufgabentrager das wirtschaftliche Risiko tragt, kann er fiir seine Ausfalle einen
Ausgleich nach der Finanzierungsrichtlinie sowohl flr Phase 1 als auch fiir Phase 2 beantragen. Insofern
gelten die Ausfiihrungen zum Bruttovertrag (oben 1) und es gibt diesbeziglich keinen besonderen
Handlungsbedarf in Phase 2.

In dem Umfang, in dem das Verkehrsunternehmen im Rahmen des Verkehrsvertrags das wirtschaftliche

Risiko tragt, muss hingegen beachtet werden, dass das Verkehrsunternehmen in Phase 2 keine direkten

Leistungen mehr beantragen kann, sondern eine Kompensation der coronabedingten Mindereinnahmen
nur durch den OPNV-Aufgabentriger gewahrt werden kann.

Das Vorgehen fir Phase 2 hdngt insoweit vor allem von den Inhalten des Vertrages ab.

a) Zunichst ist zu kldren, ob der ODA Nachverhandlungs- oder Anderungsklauseln fiir unvorhergesehene
Ereignisse o. a. enthilt (teilweise als ,Sidmahren-Klausel” bezeichnet, da die EU-Kommission eine
Klausel flr unvorhersehbare Kosten in der Sidméahren-Entscheidung vom 26. November 2008 — K(2008)
7032 — akzeptiert hat). Wenn solche Klauseln enthalten sind, sollte zundchst im Rahmen dieser Klauseln
eine Losung gefunden werden, um die Verluste beim Verkehrsunternehmen ganz oder zumindest
teilweise auszugleichen. Soweit der Vertrag keine ausdriicklichen Anpassungsklauseln enthalt, sondern
eine Licke aufweist, ist zu priifen, ob nach den Regeln (iber die ergdnzende Vertragsauslegung ein
Ausgleich der Schaden moglich ist.

Der Aufgabentrager leistet auf dieser Grundlage dann im Rahmen der bestehenden Vertragsverhaltnisse
einen entsprechenden Ausgleich fir Phase 2. Die beihilferechtliche Rechtfertigung fiir diese Zahlungen
liegt im Verkehrsvertrag (ODA). Es ist weder eine Anmeldung bei der Européischen Kommission noch
eine Veroffentlichung erforderlich. Jedenfalls sofern zur Ermittlung der Ausgleichshohe die in der
Muster-Erstattungsrichtlinie festgelegte und von der EU-Kommission fiir die Phase 1 genehmigte
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b)

c)

Methode zur Berechnung der tatsachlichen pandemiebedingten Mindererldse verwendet wird, ist damit
eine Gleichbehandlung der Unternehmen und die beihilferechtliche Zuldssigkeit sichergestellt.

Der Aufgabentrager beantragt anschlieend beim Land eine Refinanzierung auf der Grundlage der
Landesrichtlinie und erhalt die Mehrausgaben bis zu dem Umfang refinanziert, der sich bei Anwendung
der dort festgelegten Berechnungsmethode ergibt, soweit das Land tiber den Rettungsschirm hinaus
keine weiteren Mittel bereitstellt.

Je nach konkretem Inhalt der Klausel fir Unvorhersehbares konnte diese Vorgehensweise grundsatzlich
auch firr einen fortgefiihrten Schadensausgleich nach Ablauf des OPNV-Rettungsschirmes in Betracht
kommen. Dies ist eine Frage des Einzelfalles. Eine Fortsetzung konnte dazu fihren, dass aus dem
Verkehrsvertrag ein héherer Ausgleich zu leisten ist, auch wenn der Aufgabentrager keine gesicherte
Refinanzierung aus Bundes- oder Landesmitteln fiir 2021 hat.

Aus Aufgabentragersicht empfiehlt es sich insoweit, MalRnahmen vorerst bis 31.12.2020 zu befristen
und eine Fortfliihrung in 2021 jedenfalls von einer weiteren Priifung abhangig zu machen, ob die
Voraussetzungen weiterhin vorliegen.

Soweit nach a) kein Ergebnis zu erzielen ist, stellt sich die Frage, ob und inwieweit die allgemeine
zivilrechtliche Regel Gber die Anpassung oder Kiindigung von Vertragen bei Stérung der
Geschaftsgrundlage (§ 313 BGB, vgl. fiir 6ffentlich-rechtliche Vertrage § 60
Verwaltungsverfahrensgesetz) genutzt werden kann.

Bei der Kalkulation des Angebots in den Vergabeverfahren konnte kein Verkehrsunternehmen damit
rechnen, dass eine solche Krise/Pandemie eintreten wiirde. Hier wird daher regelmaRig gem. § 313 Abs.
1 BGB die Geschaftsgrundlage der Vertrage gestort sein. Dies begriindet nach § 313 BGB zwar keinen
unmittelbaren Ausgleichsanspruch des Unternehmers, sondern hat vielmehr zunachst lediglich zur
Folge, dass die Vertragspartner den Vertrag nur fortflihren missen, wenn eine sachgerechte
Vertragsanpassung an die veranderte Geschaftsgrundlage erfolgt. Eine zur Behebung der Stérung
notwendige Anpassung des Vertrages (hier: die Erhohung der Ausgleichsleistung um die
pandemiebedingten Mindereinnahmen) ist damit jedoch bereits nach allgemeinen Vertragsgrundsatzen
im Vertrag selbst angelegt und kann somit wie bei a) ebenfalls im Rahmen der bestehenden
Vertragsbeziehung erfolgen.

Auch insoweit gilt, dass grundsatzlich fir die Ermittlung des Ausgleichs die in der Muster-
Erstattungsrichtlinie festgelegte und von der EU-Kommission fiir die Phase 1 gebilligte
Berechnungsmethode zugrunde zu legen ist, um die beihilferechtliche Zulassigkeit und eine
Gleichbehandlung der Unternehmen sicherzustellen.

Zu bewerten ist allerdings auch, ob eine auf § 313 BGB gegriindete Vertragsanpassung eine wesentliche
Vertragsdanderung im Sinne des § 132 GWB darstellen kann, die eine Neuvergabe erfordert. Dies wird
jedoch regelmaRig nicht der Fall sein, denn es wird durch den Ausgleich der pandemiebedingten
Mindereinnahmen nicht

e nachtraglich das urspriingliche Vergabeverfahren verandert (§ 132 Abs. 1 Ziffer 1)

e das wirtschaftliche Gleichgewicht zwischen den Vertragspartner verandert, denn es wird durch die
Anpassung im Rahmen der Regelungen zur Leistungsstorung gerade das urspriinglich vereinbarte
Gleichgewicht wiederhergestellt (Ritzenhoff in Pinder/Schellenberg, § 132 GWB, Rn. 24 zu § 132 Abs.
1 Ziffer 2) oder

e der Leistungsumfang verandert (§ 132 Abs. 1 Ziffer 3).
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Selbst wenn man die pandemiebedingte Vertragsanpassung als wesentliche Anderung ansehen wollte,
wire diese jedenfalls gem. § 132 Abs. 2 Ziffer 3 nicht vergabepflichtig: Eine nachtrigliche Anderung
eines Vertrages ist danach zulissig, wenn ,die Anderung aufgrund von Umstianden erforderlich
geworden ist, die der 6ffentliche Auftraggeber im Rahmen seiner Sorgfaltspflicht nicht vorhersehen
konnte, und sich aufgrund der Anderung der Gesamtcharakter des Auftrags nicht verdndert”. Dies ist bei
der Vertragsanpassung, die zeitlich und inhaltlich auf den Ausgleich der pandemiebedingten
Mindereinnahmen beschrankt ist, anzunehmen:

Bei Vertragsanderungen als Reaktion auf die Auswirkungen der COVID-19 Pandemie ist zundchst die
Unvorhersehbarkeit der zugrundeliegenden Umstande offensichtlich gegeben. Dies haben sowohl das
Bundeswirtschaftsministerium (Rundschreiben vom 19.03.2020) als auch die Services of the European
Commission (Overview of the State aid rules applicable to the land transport sector during the COVID-19
outbreak, S. 4) festgestellt. Ausgeglichen werden ferner nur die pandemiebedingten Erl6sausfalle und
dies zudem nur zeitlich befristet, sodass der Gesamtcharakter des 6DA durch diese zeitlich und
inhaltlich beschrankte Vertragsanpassung im Ergebnis nicht berlhrt wird. Damit stellen die
Auswirkungen der COVID-19 Pandemie grundsatzlich einen Rechtfertigungstatbestand fiir — zeitlich
befristete — Vertragsanderungen dar.

Damit liegt keine zur Neuvergabe zwingende wesentliche Vertragsanderung vor, soweit die Anpassung
zeitlich und inhaltlich auf den Ausgleich der pandemiebedingten Nachteile begrenzt ist. Hierbei kommt
z. B. auch eine zeitlich befristete Erhohung des Ausgleichsbetrags bei Streichung der Anreizkomponente
bis hin zu einer befristeten Umstellung Netto auf Brutto in Betracht.

Eine Neuverhandlung des Vertrages losgelost von den pandemiebedingten Umstanden kann damit nicht
gerechtfertigt werden.

Zur Klarstellung ist darauf hinzuweisen, dass in den Fallen, in denen die Zumutbarkeitsschwelle des
§ 313 BGB wegen der Besonderheiten des Einzelfalles nicht lGberschritten ist oder die Vorschrift aus
anderen Griinden nicht eingreift, eine einvernehmliche Vertragsianderung auch losgeldst von einer
Storung der Geschaftsgrundlage gleichwohl vergaberechtlich zulassig sein kann, wenn die
Voraussetzungen des § 132 GWB erfiillt sind.

Hinweis: Bei der Anwendung von § 132 Abs. 2 Nr. 3 GWB (unvorhersehbare Umstande) muss die
Anderung im EU-Amtsblatt veréffentlicht werden, wihrend eine Verdffentlichung nicht erforderlich ist,
wenn man mit der dargestellten Argumentation davon ausgeht, dass bereits keine wesentliche
Vertragsanderung im Sinne von § 132 Abs. 1 GWB vorliegt. Durch eine vorsorgliche Veroffentlichung im
Amtsblatt kann eine eventuelle Unsicherheit tiber diese Frage offen gelassen werden.

3. Gemeinwirtschaftlicher Verkehr nach Ausschreibung — Nettovertrag (Dienstleistungskonzession)

Offentliche Dienstleistungsauftrige werden oft als Nettovertrige vergeben. Bei diesen tragt das
Verkehrsunternehmen das Risiko, in welchem Umfang Fahrausweise verkauft werden. (Nachfolgend wird
unterstellt, dass der konkrete Nettovertrag auch tatsachlich eine Dienstleistungskonzession im Sinne von

§ 105 GWB darstellt. Trotz der Bezeichnung als Nettovertrag kann das durch die vertragliche Gestaltung
vom Verkehrsunternehmen insgesamt Glbernommene Risiko so gering — ,vernachlassigbar” — sein, dass
rechtlich gesehen keine Dienstleistungskonzession, sondern ein Auftrag vorliegt, zu solchen Konstellationen
vgl. oben 2. zu Brutto-Anreiz-Vertragen u. a.).

Fir Dienstleistungskonzessionen im Bereich des PBefG gelten nicht die Vergaberegeln des GWB (vgl. § 149
Nr. 12 GWB), sondern diejenigen der VO 1370/2007 und des PBefG (insb. § 8b PBefG). Diese enthalten zwar
Regelungen iiber die Vergabe von 6ffentlichen Dienstleistungsauftrigen, aber nicht iiber deren Anderung.
Gleichwohl wird man auch hier annehmen kdénnen, dass auf der Grundlage der Rechtsprechung des EuGH,
die der Kodifizierung von § 132 GWB vorausging und sich auf allgemeine Grundsatze stiitzte, nur
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,wesentliche” Anderungen des Vertrags vergaberechtlich relevant sind und dass zeitlich befristete
Anpassungen, die lediglich dem Zweck dienen, nach einer pandemiebedingten Stérung der
Geschaftsgrundlage das urspriingliche Vertragsgleichgewicht wiederherzustellen, nicht in einem
vergaberechtlichen Sinne als wesentlich anzusehen sind, nachdem die Stérung fiir niemanden vorhersehbar
war, die Storung von dem Verkehrsunternehmen nicht zu verantworten ist und die Vertragsanpassung
gegenilber jedem anderen Unternehmen ebenfalls vorzunehmen ware. Jedenfalls eine zeitlich befristete
Vertragsanpassung, die inhaltlich auf den Ausgleich allein pandemie-bedingter Schaden beschrankt ist,
berihrt nicht den Gesamtcharakter der urspriinglichen Vereinbarung in einem vergaberechtlich relevanten
Sinn. Man wird insofern davon ausgehen kénnen, dass eine ODA-Anderung, die nach allgemeinem
Vergaberecht, also auf der Grundlage von § 132 GWB, zuldssig ware, auch im Sondervergaberecht der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 zuléssig ist.

Insofern kann auch bei der Anpassung von Nettovertragen grundsatzlich wie oben beschrieben, verfahren
werden:

a) Zunichst ist zu kldren, ob der ODA nicht ohnedies schon Nachverhandlungs- oder Anderungsklauseln
flir unvorhergesehene Ereignisse o. . enthélt, vgl. dazu im Einzelnen oben 2. a).

b) Ohne ausdriickliche Klauseln stellt sich auch hier die Frage, ob eine Anderung des ODA auf eine
Storung der Geschaftsgrundlage gestiitzt werden kann. Da Nettovertrag bzw.
Dienstleistungskonzession definitionsgemaR voraussetzen, dass die berwiegenden wirtschaftlichen
Risiken strukturell beim Verkehrsunternehmen liegen, konnte eine Neuverteilung dieser Erl6srisiken
durch Umstellung von Netto auf Brutto auf den ersten Blick als wesentliche Anderung des Vertrags
erscheinen. Insoweit ist allerdings festzuhalten, dass es in der konkreten Situation nicht um eine
generelle/dauerhafte Umwandlung einer Dienstleistungskonzession in einen ,,echten”
Dienstleistungsauftrag im kartellvergaberechtlichen Sinne handelt, fiir den andere vergaberechtliche
Regularien gelten, sondern dass die Ubernahme der Erldsrisiken von vornherein zeitlich befristet ist
und sich zudem nicht auf alle Erldsrisiken, sondern nur auf die coronabedingten Erlésausfille
beschrankt. Die Europaische Kommission hat in dem oben zitierten Papier die voriibergehende
Ubernahme des Erlésrisikos ausdriicklich als Méglichkeit genannt. Man wird daher wie bereits
dargelegt davon ausgehen kénnen, dass eine ODA-Anderung, die nach allgemeinem Vergaberecht, also
auf der Grundlage von § 132 GWB, zulassig ware, auch im Sondervergaberecht zulassig ist. Zu den
Einzelheiten des § 132 GWB vgl. oben 2.

c) Eine weitere Rechtfertigungsmoglichkeit fiir eine Vertragsanderung liegt ferner in Art. 5 Abs. 5 VO
1370/2007. Eine NotmaRnahme im Sinne dieser Vorschrift muss nicht immer eine Neuvergabe sein,
sondern kann auch eine Anderung des bestehenden Vertrags sein. Dies hat zumindest auch die
Europdische Kommission bereits ausdriicklich bestatigt. Die Anwendung des Art. 5 Abs. 5 setzt voraus,
dass andernfalls eine Unterbrechung des Verkehrs droht. (Die Einzelheiten zu Art. 5 Abs. 5 werden
unten bei 7. b) behandelt.)

4. Gemeinwirtschaftlicher Verkehr — Inhouse-Vergabe (§ 108 GWB)

Fir Inhouse-Vergaben auf der Grundlage von § 108 GWB gelten grundsatzlich die Ausfiihrungen zu
Auftragen oben 2. a) bis c).

Besonderheiten in der praktischen Abwicklung kénnen sich im Rahmen des kommunalwirtschaftlichen
Querverbunds ergeben.

5. Gemeinwirtschaftlicher Verkehr — Interner Betreiber (Art. 5 Abs. 2 VO 1370)

Fiir Vergaben an interne Betreiber gelten grundsatzlich die Aussagen zu Dienstleistungskonzessionen
oben 3.
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Besonderheiten in der praktischen Abwicklung kdnnen sich im Rahmen des kommunalwirtschaftlichen
Querverbunds ergeben.

6. Gemeinwirtschaftlicher Verkehr — Direktvergabe (z. B. unterhalb Schwellenwert)

Fiir ,,vor Corona“ direkt vergebene ODA gelten je nach Rechtsgrundlage (GWB oder VO 1370) grundsitzlich
die Ausfiihrungen oben.

7. Eigenwirtschaftlicher Verkehr

Bei einem eigenwirtschaftlichen Verkehr bestand ,,vor Corona“ kein ODA mit dem Aufgabentriger. Fiir
Phase 1 erhilt das Verkehrsunternehmen einen Ausgleich aus Landesmitteln/Bundesmitteln auf der
Grundlage der Bundesrahmenregelung in Verbindung mit der jeweiligen Landes-Erstattungsrichtlinie. Fir
Phase 2 ist dies nicht mehr moglich.

Eine Losung kann darin liegen, dass hinsichtlich der bisher eigenwirtschaftlich betriebenen Verkehre die
befristete Notvergabe eines ODA erfolgt (dazu sogleich).

Alternativ kann fir die Unternehmen fiir den Gesamtzeitraum Marz bis Dezember 2020 ein
Schadensausgleich auf Basis der Zweiten Geanderten Bundesregelung Kleinbeihilfen 2020 in Betracht
kommen. Dies sollte im Einzelfall geprift werden, setzt allerdings voraus, dass der Ausgleich von Corona
bedingten Schaden des gesamten Unternehmens fiir den Zeitraum Marz bis Dezember 2020 nach dieser
Muster-Richtlinie zuzliglich aller weiteren Beihilfen auf Grundlage der Zweiten Gednderten Bundesregelung
Kleinbeihilfen 2020 einen Gesamtnennbetrag von 800 000 Euro nicht Gbersteigt. In diesen Hochstbetrag
flieBen dabei samtlich dem Unternehmen gewahrten Kleinbeihilfen ein, gleichglltig, ob Zuschuss oder
Kredit und ob fiir OPNV oder Tourismus etc. gewahrt. Bei Nutzung der Kleinbeihilfenregelung ist zudem zu
beachten, dann fiir den Gesamtzeitraum Marz bis Dezember 2020 (Phase 1 und Phase 2) Zuschiisse
ausschlieBlich nach dieser Regelung gewahrt werden kénnen (vgl. Muster-Erstattungsrichtlinie, einleitende
Hinweise und Erlduterungen).

Reicht der mogliche Ausgleich nach der Kleinbeihilfenregelung nicht, sollte von vornherein der Weg tber
den Schadensausgleich nach der Bundesrahmenregelung OPNV gewihlt werden. Damit in der Phase 2
Unterstltzungsleistungen weitergezahlt werden kénnen, muss durch Notvergabe eine Rechtsgrundlage fiir
die Unterstiitzungsleistungen geschaffen werden. Daflir kommen zwei verschiedene Rechtsgrundlagen in
Frage:

Wenn der zu vergebende Vertrag einen Auftrag im Sinne des § 103 GWB darstellt, was vielfach der Fall sein
wird, da dem Verkehrsunternehmen gerade die coronabedingten Erlosrisiken und -ausfalle abgenommen
werden sollen, dann gelten die allgemeinen Vergaberegeln. In Betracht kommt dann insoweit eine Vergabe
nach § 14 Abs. 4 Nr. 3 VgV (,,Dringlichkeitsvergabe®) oder nach § 14 Abs. 4 Nr. 2c VgV (,,ausschlieBliches
Recht”): Nach § 14 Abs. 4 Nr. 3 Vergabeverordnung ist das Verhandlungsverfahren ohne
Teilnahmewettbewerb zuldssig, wenn dulerst dringliche, zwingende Griinde im Zusammenhang mit
Ereignissen, die der betreffende offentliche Auftraggeber nicht vorhersehen konnte, es nicht zulassen die
Mindestfristen flir einen Wettbewerb einzuhalten.

Die Rechtsprechung neigte bisher allerdings zu einer sehr restriktiven Auslegung dieser Vorschrift und
fordert unter dem Schlagwort ,,so viel Wettbewerb wie moglich” hier ggf. wenigstens eingeschrankte
WettbewerbsmalRnahmen (Beteiligung vorhandener und bekannter Interessenten). Dies bedeutet, dass ggf.
eine Auswahlentscheidung zu treffen ist und nicht in jedem Fall der Bestandsunternehmer den Auftrag
erhélt. Zudem fordert die Rechtsprechung bei Dringlichkeitsvergaben eine zeitliche Befristung der
MaRnahme als ,,UberbriickungsmaRnahme*.
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Im Bereich der Daseinsvorsorge gewahrt die Rechtsprechung einen relativ groRen Spielraum fiir die
Anwendung von § 14 Abs. 4 Nr. 3 VgV. Soweit die Durchfiihrung auch eines abgekiirzten Vergabeverfahrens
allein vom Zeitablauf her dazu fihren kdnnte, dass sich die wirtschaftliche Situation des
eigenwirtschaftlichen Betreibers weiter so verscharft, dass es zu einer Unterbrechung des Verkehrs
kommen kdnnte, spricht dies fiir die besondere Dringlichkeit im Sinne von § 14 Abs. 4 Nr. 3 VgV. Dies allein
rechtfertigt es nach bisheriger Rechtsprechung allerdings noch nicht ohne Weiteres, dass nur ein einziger
von mehreren interessierten Bietern in die Verhandlungen einbezogen wird (z.B. OLG Frankfurt, Beschl. v.
30.1.2014 — 11 Verg 15/13), wenn eine Angebotsanfrage bei den Gbrigen Bietern, die sich um den
fraglichen Vertrag beworben haben, ohne groRen Zeitverlust moglich ist (BKartA, Beschl. v. 12.11.2012 - VK
1- 109/12). Zudem kann eine Dringlichkeitsvergabe unter vollstidndigem Ausschluss von Wettbewerb nach
bisheriger Rechtsprechung nur befristet flir den Zeitraum erfolgen, bis iber eine endgdltige
Interimsvergabe in einem wettbewerblichen Verfahren entschieden werden kann.

Angesichts der groRen Dynamik der Covid-19 Pandemie und deren negativen Auswirkungen auf die
wirtschaftliche Situation der Unternehmen wird auch ein verkirztes Verfahren oft zeitlich und
organisatorisch nicht durchfiihrbar sein. Es ist hier zu bedenken, dass in vielen Fallen eine Vergabe bis zum
1. September 2020 also innerhalb von weniger als drei Wochen erforderlich ist. Soweit hier an eine Vergabe
gedacht ist, die lediglich den Zweck hat, flr einen Zeitraum von nur vier Monaten (Phase 2) ein
betriebsfahiges Unternehmen bei der Bewaltigung unverschuldeter, pandemiebedingter wirtschaftlicher
Probleme zu unterstiitzen, lasst sich argumentieren, dass das Wettbewerbserfordernis jedenfalls dann
nicht geboten erscheint, wenn lediglich die pandemiebedingten Mindereinnahmen ausgeglichen werden ist
und lediglich eine entsprechend zeitlich befristete vorlaufige Interimsvergabe vorgenommen wird.

Nach § 14 Abs. 4 Nr. 2 c) VgV ist eine Direktvergabe zuldssig, sofern der Vertrag wegen des Schutzes eines
ausschlieBlichen Rechts nur mit einem bestimmten Unternehmen abgeschlossen werden kann. Ein
Schutzrecht in diesem Sinne kann auch in einer behordlichen Genehmigung begriindet liegen (Plinder in:
Punder/Schellenberg, § 14 VgV, Rn. 66). Da im Rahmen der Bewiltigung der Pandemie die notwendige
Sicherstellung des Verkehrsangebots nur durch den Ausgleich der pandemiebedingten Mindereinnahmen
beim Betreiber des genehmigten Verkehrs erreicht werden kann, kénnte die Liniengenehmigung als
ausschlieBliches Recht im Sinne des § 14 VgV verstanden werden (so Baden-Wirttemberg; a. A. zur
Vorgangernorm von § 14 Abs. 4 Nr. 2c) VgV, dem § 3a Nr. 2 Buchst. ¢ VOL/A, der, VK Baden-Wiirttemberg,
Beschl. V. 14.3.2005 — Az. 1 VK 05/05 und VK Dusseldorf, Beschl. V. 14.5.2004 — Az. VK 7/2004; diese
Entscheidungen stehen der Anwendbarkeit der Regelung aus heutiger Sicht nicht mehr entgegen, da sie vor
dem Hintergrund eines grundlegend anders ausgestalteten personenbeforderungsrechtlichen
Rechtsrahmens ergangen sind.) Die Definition des ausschlieBlichen Rechts in § 14 Abs. 4 Nr. 2 c) VgV ist
nicht identisch mit der Definition des ausschlieBlichen Rechts in Art. 2 Buchstabe f VO 1370/2007. Auf die
Frage, ob die Liniengenehmigung auch ein ausschlieRliches Recht im Sinne das Art. 2 Buchstabe f VO
1370/2007 gewéhrt, kommt es bei dieser Betrachtung nicht an.

Soweit der zu vergebende ODA in den Anwendungsbereich des Art. 5 Abs. 5 VO 1370 fillt, kann eine
Notvergabe nach dieser Vorschrift erfolgen.

Dieser setzt in der ersten Variante voraus, dass eine Unterbrechung des Verkehrsdienstes vorliegt. Dies ist
z. B. gegeben, wenn ein Verkehrsunternehmen wegen Insolvenz den Geschaftsbetrieb bereits eingestellt
hat. Dann ist klar eine Notvergabe moglich.

Die zweite Variante von Art. 5 Abs. 5 setzt voraus, dass eine ,unmittelbare Gefahr” besteht, dass der
Verkehrsdienst unterbrochen wird. Zu kléren ist hier, was darunter zu verstehen ist.

Wenn man unterstellt, dass die Monate bis einschlielich August 2020 von der Bundesrahmenregelung
abgedeckt sind, ergibt sich folgende Situation: Wenn es dementsprechend um NotmaRnahmen fiir den
Zeitraum ab September geht (Phase 2), folgt aus dem fiir diesen Zeitraum erwarteten Riickgang der
Fahrgeldertrage jedenfalls im Branchen-Szenario A (20 % — 34 %) nicht ohne Weiteres auch eine
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Unterbrechung der Verkehrsdienste. Dass ein einzelner Verkehr sehr verlustreich ist, ist moglicherweise fiir
sich allein noch kein Fall des Art. 5 Abs. 5. Denn je nachdem, wie bedeutend der Verkehr im Verhaltnis zur
Unternehmensgrofie ist, folgt aus diesem Riickgang noch keine Insolvenzgefahr des Unternehmens. Man
wird hier zwar auch eine Summenbetrachtung anstellen diirfen (= zahlreiche einzelne Verluste aus
verschiedenen Verkehren konnen auch zur Insolvenz fihren), dennoch ist Art. 5 Abs. 5 moglicherweise
nicht in allen Fallen anwendbar.

Relativ unproblematisch gegeben diirfte die Voraussetzung bei eigenwirtschaftlichen Verkehren jedenfalls
unter folgender Voraussetzung sein: Wenn der Unternehmer einen Antrag auf (voriibergehende)
Entbindung von der Betriebspflicht nach § 21 Abs. 4 PBefG stellt, dann misste die Genehmigungsbehdrde
dem in der Regel stattgeben, denn die Voraussetzung der fehlenden wirtschaftlichen Zumutbarkeit dirfte
durch die coronabedingten Riickgange bei den Fahrgeldeinnahmen gegeben sein. Das PBefG sieht hier als
mogliche Folge sogar ausdriicklich die NotmaRnahme vor, vgl.

§ 21 Abs. 4 Satz 5 PBefG.

Im Zusammenhang mit der zu wahlenden Vergabeoption ist auch die genehmigungsrechtliche Seite zu
bedenken:

Im Hinblick auf die PBefG-Liniengenehmigung ist z.B. in Bayern folgendes Verfahren anerkannt (vgl.
Schreiben des Bayerischen Staatsministeriums fiir Wohnen, Bau und Verkehr vom 23.3.2020 Az. 62-3620-1-
6): Parallel zum Beginn der Notvergabe wird das Verkehrsunternehmen hinsichtlich der bestehenden
eigenwirtschaftlichen Liniengenehmigung voriibergehend von der Betriebspflicht teilentbunden. Fir die
Dauer der Notvergabe wird eine einstweilige Erlaubnis nach § 20 PBefG erteilt. Nach Ablauf der Notvergabe
erlischt die einstweilige Erlaubnis und die Pflichten aus der Liniengenehmigung leben wieder auf.

Der Bayerische Weg kdnnte eine Vorgehensweise nach § 14 Abs. 4 Nr. 2c) VgV (Vergabe an das
Bestandsunternehmen mit Blick auf den Schutz eines bestehenden ,,ausschlieflichen Rechts” im Sinne des
§14 VgV) versperren. Andere Linder/ Genehmigungsbehdrden (Baden-Wirttemberg) gehen davon aus,
dass keine Anderungsbedarf im Hinblick auf die PBefG-Liniengenehmigung besteht.

Es empfiehlt sich daher eine vorherige Abklarung mit der zustandigen Genehmigungsbehérde, soweit
nicht bereits auf Landesebene eine Festlegung erfolgt ist.

lll. Optionen bei SPNV-Verkehren je nach konkreter Verteilung der Erl6srisiken
1. Bruttovertrag

Der Bruttovertrag ist dadurch gekennzeichnet, dass der Aufgabentrager das Erl6srisiko tragt. Wenn weniger
Fahrausweise verkauft werden, steigt der Betrag, den der Aufgabentrager an das Verkehrsunternehmen
zahlen muss (zu Brutto-Anreiz-Vertragen vgl. unten 2.)

Die Muster-Finanzierungsrichtlinie wird wie erwahnt nach den gegenwartigen Entwurfsfassungen
voraussichtlich bis Ende 2020 gelten.

Der Aufgabentrager muss fiir seine Refinanzierung sorgen. Fiir die Phasen 1 und 2 erfolgt dies durch die
Musterfinanzierungsrichtlinie. Der Aufgabentrager wird also je nach Landesrecht lediglich einen Antrag fir
den Zeitraum von Marz bis einschliefRlich Dezember 2020 stellen. Fir Phase 3 muss er dann — je nach den
Voraussetzungen im Hinblick auf die Finanzierungsrichtlinie und Haushaltsmittel 2021 — erneut fiir seine
Refinanzierung sorgen.
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2.

Nettovertrag

Offentliche Dienstleistungsauftrige werden oft als Nettovertrige vergeben. Bei diesen trigt das
Verkehrsunternehmen das Risiko, in welchem Umfang Fahrausweise verkauft werden. Bei Nettovertragen
stellt lediglich das EVU die Antrage fiir die Phase 1. Das Vorgehen fiir Phase 2 hangt vor allem von den
Inhalten des Vertrags ab.

a)

b)

c)

d)

3.

Zunichst ist zu klaren, ob der ODA Nachverhandlungs- oder Anderungsklauseln fiir unvorhergesehene
Ereignisse o. 4. enthilt (teilweise als ,Sidmé&hren-Klausel” bezeichnet, da die EU-Kommission eine
Klausel flr unvorhersehbare Kosten in der Sidmé&hren-Entscheidung vom 26. November 2008 — K(2008)
7032 — akzeptiert hat). Wenn solche Klauseln enthalten sind, sollte zundchst im Rahmen dieser Klauseln
eine Losung gefunden werden, um die Verluste beim Verkehrsunternehmen ganz oder zumindest
teilweise auszugleichen. Soweit der Vertrag keine ausdriicklichen Anpassungsklauseln enthalt, sondern
eine Licke aufweist, ist zu priifen, ob nach den Regeln lber die Erganzende Vertragsauslegung ein
Ausgleich der Schaden moglich ist.

Der Aufgabentrager leistet auf dieser Grundlage dann einen entsprechenden Ausgleich fiir Phase 2. Die
beihilferechtliche Rechtfertigung fiir diese Zahlungen liegt im Verkehrsvertrag (ODA). Es ist weder eine
Anmeldung bei der Europaischen Kommission noch eine Verdffentlichung erforderlich.

Der Aufgabentrager beantragt anschliefend beim Land eine Refinanzierung auf der Grundlage der
Finanzierungsrichtlinie.

Je nach konkretem Inhalt der Klausel fiir Unvorhersehbares kénnte diese auch fiir Phase 3 gelten. Dies
ist eine Frage des Einzelfalles Dies konnte dazu fiihren, dass aus dem Verkehrsvertrag ein hoherer
Ausgleich zu leisten ist, auch wenn der Aufgabentrager noch keine gesicherte Refinanzierung aus
Bundes- oder Landesmitteln fiir 2021 hat.

Soweit nach a) kein Ergebnis zu erzielen ist, stellt sich die Frage, ob eine Anderung des ODA nach
allgemeinen Regelungen zulassig ist. Im Anwendungsbereich des allgemeinen Vergaberechts kénnen
Vertrage im Rahmen des § 132 GWB gedndert werden. In Frage kommt hier insbesondere § 132 Abs. 2
Nr. 3 GWB: Anderung wegen unvorhersehbarer Umstinde.

Im Einzelnen s.o.

Hinweis: Bei der Anwendung von § 132 Abs. 2 Nr. 3 GWB (unvorhersehbare Umstande) muss die
Anderung im EU-Amtsblatt veréffentlicht werden.

Zu prifen ist, ob und inwieweit die allgemeine zivilrechtliche Regel liber die Anpassung oder Kiindigung
von Vertragen bei Storung der Geschaftsgrundlage (§ 313 BGB, vgl. fir offentlich-rechtliche Vertrage
§ 60 Verwaltungsverfahrensgesetz) auf bestehende ODA anzuwenden ist. Im Einzelnen s.o.

Eine weitere Rechtfertigungsmoglichkeit fir eine Vertragsanderung liegt in Art. 5 Abs. 5 VO 1370/2007.
Eine NotmaBBnahme im Sinne dieser Vorschrift muss nicht immer eine Neuvergabe sein, sondern kann
auch eine Anderung des bestehenden Vertrags sein. Dies hat zumindest die Europ&ische Kommission
bereits ausdriicklich bestatigt. Die Anwendung des Art. 5 Abs. 5 setzt voraus, dass andernfalls eine
Unterbrechung des Verkehrs droht.

Bruttoanreizvertrage

In der Praxis gibt es viele Falle, bei denen weder ein reiner Bruttovertrag, noch ein reiner Nettovertrag

vorliegt. Bei Bruttoanreizvertragen kann es erforderlich sein, dass sowohl der Aufgabentrager als auch das
Verkehrsunternehmen Antrage stellen.
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In dem Umfang, in dem der Aufgabentrager das wirtschaftliche Risiko tragt, kann er fiir seine Ausfalle einen
Ausgleich nach der Finanzierungsrichtlinie sowohl flir Phase 1 als auch fiir Phase 2 beantragen. Insofern
gelten die Ausfiihrungen zum Bruttovertrag, oben 1.

Insoweit, wie das Verkehrsunternehmen das wirtschaftliche Risiko tragt, gilt Folgendes:

Grundsatzlich wird das Verkehrsunternehmen bei der zustandigen Landesbehdrde fiir seinen Teil des
Risikos einen Ausgleich fir Phase 1 beantragen. Das Vorgehen fiir Phase 2 erfolgt analog zu den
Nettovertragen wie unter 2. beschrieben.
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