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Beschlusskammer 10

BK10-26-0047_E

Beschluss

In dem Verwaltungsverfahren

von Amts wegen und auf Antrag

betreffend die DB InfraGO AG, Adam-Riese-Stralle 11-13, 60327 Frankfurt am Main, vertre-
ten durch den Vorstand,

Betroffene zu 1. und Antragstellerin zu 1. (im Folgenden Antragstellerin zu 1.),
und

betreffend die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH, Europa-Allee 70-76, 60486 Frankfurt am
Main, vertreten durch die Geschéaftsflhrung,

Betroffene zu 2. und Antragstellerin zu 2. (im Folgenden Antragstellerin zu 2.),

zur Teilaufhebung der am 26.03.2025 und 11.12.2025 erteilten Genehmigungen der Entgelt-
grundsatze und Entgelte fur die Erbringung des Mindestzugangspaketes in der Netzfahrplan-
periode 2025/2026 (Trassenpreissystem 2026) sowie zur Neubescheidung der jeweiligen Ge-
nehmigungsantrage,

Hinzugezogene:

1. Anschlussbahn-Servicegesellschaft Pressnitztalbahn mbH, Sigmund-Bergmann-
Stralte 15, 03222 Libbenau/Spreewald, vertreten durch die Geschéaftsfiihrung,
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Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH, Boschetsrieder Straf’e 69, 81379 Minchen,
vertreten durch die Geschaftsflihrung,

BBL Logistik GmbH, Entenfangweg 7-9, 30419 Hannover, vertreten durch die Ge-
schaftsfihrung,

BeNEX GmbH, Burchardstrale 21, 20095 Hamburg, vertreten durch die Geschafts-
fUhrung,

BLG RailTec GmbH, Mainzer StralRe 1, 04938 Uebigau — Wahrenbrtick, vertreten
durch die Geschaftsflihrung,

BLS Cargo Nord NV, Noordersingel 21, 2140 Antwerpen, Kdnigreich Belgien, vertre-
ten durch den Vorstand,

boxXpress.de GmbH, Channel 3, Harburger Schlof3stralle 26, 21079 Hamburg, ver-
treten durch die Geschaftsflihrung,

Bundesverband SchienenNahverkehr e. V., Marienstralte 18, 10117 Berlin, vertreten
durch den Vorstand,

CD Cargo a.s. Niederlassung Deutschland, NiddastraRe 98 -102, 60329 Frankfurt am
Main, vertreten durch den Vorstand,

CFL cargo Deutschland GmbH, Am Innenhafen 8-10, 47059 Duisburg, vertreten
durch die Geschaftsfuhrung,

DB Cargo AG, RheinstralRe 2, 55116 Mainz, vertreten durch den Vorstand,

DB Fernverkehr AG, Europa-Allee 78-84, 60486 Frankfurt am Main, vertreten durch
den Vorstand,

DB Regio AG, Europa-Allee 70-76, 60486 Frankfurt am Main, vertreten durch den
Vorstand,

DeltaRail GmbH, Beeskower Stral’e 10, 15234 Frankfurt (Oder), vertreten durch die
Geschéftsfuhrung,

dispo-Tf Rail GmbH, Wolfener Strale 32-34, 12681 Berlin, vertreten durch die Ge-
schaftsfiihrung,

ecco rail GmbH, Gautinger Strafte 10, 82319 Starnberg, vertreten durch die Ge-
schaftsfuhrung,

Eisenbahn- Bau- und Betriebsgesellschaft Pressnitztalbahn mbH, Am Bahnhof 78,
09477 Joéhstadt, vertreten durch die Geschaftsfiihrung,

Eisenbahngesellschaft Potsdam mbH, Am Bahnhof 5, 19322 Wittenberge, vertreten
durch die Geschaftsfuhrung,

European Sleeper Cooperatie U.A., Vondellaan 144, 3521 GH Utrecht, Konigreich
der Niederlande, vertreten durch den Vorstand,

Flex Bahndienstleistungen GmbH, HainstralRe 6, 04109 Leipzig, vertreten durch die
Geschaftsfiihrung,
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FlixTrain GmbH, Friedenheimer Briicke 16, 80639 Miinchen, vertreten durch die Ge-
schaftsfiihrung,

Freistaat Thuringen, vertreten durch das Thiringer Landesamt fir Bau und Verkehr,
Schmidtstedter Stralte 34, 99084 Erfurt, dieses vertreten durch den Prasidenten,

Freistaat Sachsen, vertreten durch das Sachsische Staatsministerium fir Infrastruktur
und Landesentwicklung, Archivstralte 1, 01097 Dresden, dieses vertreten durch die
Staatsministerin,

go.Rheinland GmbH, Deutzer Allee 4, 50679 Kdln, vertreten durch die Geschéaftsfih-
rung,

Havellandische Eisenbahn AG, Bahnhofstralle 2, 14641 Wustermark OT Elstal, ver-
treten durch den Vorstand,

HECTOR RAIL GmbH, Rottstrale 1-3, 44793 Bochum, vertreten durch die Ge-
schaftsfuhrung,

HELROM GmbH, Westhafenplatz 1, 60327 Frankfurt am Main, vertreten durch die
Geschéftsflihrung,

HLG Holzlogistik & Glterbahn GmbH, Kasseler Stralle 28a, 36179 Bebra, vertreten
durch die Geschaftsflihrung,

HSL Logistik GmbH, Spaldingstrafle 110, 20097 Hamburg, vertreten durch die Ge-
schaftsfuhrung,

Hupac Intermodal SA, Viale R. Manzoni 6, 6830 Chiasso, Schweizerische Eidgenos-
senschaft, vertreten durch den Verwaltungsrat,

IntEgro Verkehr GmbH, Am Bahnhof 2a, 08056 Zwickau, vertreten durch die Ge-
schaftsfiihrung,

ITL Eisenbahngesellschaft mbH, Magdeburger Straflte 58, 01067 Dresden, vertreten
durch die Geschaftsfuhrung,

Kombirail Europe B.V., Oudelandseweg 33, 3194 AR Hoogvliet — Rotterdam, Konig-
reich der Niederlande, vertreten durch den Vorstand,

Land Berlin, vertreten durch die Senatsverwaltung fir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz
und Umwelt, Am Kollnischen Park 3, 10179 Berlin, diese vertreten durch die Senato-
rin,

Land Brandenburg, vertreten durch das Ministerium fir Infrastruktur und Landespla-
nung, Henning-von-Tresckow-Strale 2-8, 14467 Potsdam, dieses vertreten durch
den Minister,

Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH, Kurt-Schumacher-Stral3e 5,
30159 Hannover, vertreten durch die Geschaftsfuhrung,

Lineas Deutschland GmbH, Mombacher Strale 4, 55122 Mainz, vertreten durch die
Geschaftsfiihrung,

LOCON Logistik & Consulting AG, Rudower Chaussee 12/ TH D, 12489 Berlin, ver-
treten durch den Vorstand,
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LOKOMOTION Gesellschaft flir Schienentraktion mbH, Katenbauerstrale 2, 81677
Minchen, vertreten durch die Geschéaftsfihrung,

LTE Germany GmbH, Rothenditmolder Stral’e 24, 34117 Kassel, vertreten durch die
Geschéftsflihrung,

LTE Netherlands B.V., Waalhaven Oostzijde 77, 3087 BM Rotterdam, Kénigreich der
Niederlande, vertreten durch den Vorstand,

METRANS Rail (Deutschland) GmbH, Grimmaische Stral’e 13-15, 04109 Leipzig,
vertreten durch die Geschaftsflihrung,

Mindener Kreisbahnen GmbH, Karlstrale 48, 32423 Minden, vertreten durch die Ge-
schaftsfihrung,

mofair e.V., Marienstralle 3, 10117 Berlin, vertreten durch den Vorstand,

Muldental-Eisenbahnverkehrsgesellschaft GmbH, Am Bahnhof 2a, 08056 Zwickau,
vertreten durch die Geschaftsfihrung,

Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH, Am Alten Theater 4, 39104 Magdeburg,
vertreten durch die Geschaftsfuhrung,

NEB Betriebsgesellschaft mbH, Georgenstralle 22, 10117 Berlin, vertreten durch die
Geschaftsfiihrung,

NETINERA Deutschland GmbH, Bahnhofsplatz 1, 94234 Viechtach, vertreten durch
die Geschaftsfihrung,

Netzwerk Européischer Eisenbahnen (NEE) e. V., Reinhardtstralie 46, 10117 Berlin,
vertreten durch den Vorstand,

Niederrheinische Verkehrsbetriebe Aktiengesellschaft NIAG, Rheinberger Stralle
95a, 47441 Moers, vertreten durch den Vorstand,

Rail Cargo Carrier — Germany GmbH, Ndrnberger Strafl’e 34, 85055 Ingolstadt, ver-
treten durch die Geschéaftsfihrung,

Rail Force One Germany GmbH, Zum Portsmouthplatz 26, 47051 Duisburg, vertreten
durch die Geschaftsflihrung,

RDC Deutschland GmbH, Altonaer PoststralRe 9, 22767 Hamburg, vertreten durch
die Geschaftsfihrung,

RheinCargo GmbH & Co. KG, Hammer LandstralRe 3, 41460 Neuss, vertreten durch
die RheinCargo Verwaltungs-GmbH, diese vertreten durch die Geschaftsflihrung,

Rheinische Bahnpersonal- und Verkehrsgesellschaft mbH, Am Brauhof 1, 53721
Siegburg, vertreten durch die Geschéaftsfihrung,

Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH, Alte Bleiche 7, 65719 Hofheim am Taunus.,
vertreten durch die Geschaftsfihrung,

Rhenus Rail St. Ingbert GmbH, Kaiserstralle 170-174, 66386 St. Ingbert, vertreten
durch die Geschaftsflihrung,
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SBB Cargo Deutschland GmbH, Mercatorstra’e 1a+b, 47051 Duisburg, vertreten
durch die Geschaftsflihrung,

SVG Schienenverkehrsgesellschaft mbh, Hauptstralle 62, 07937 Langenwolschen-
dorf, vertreten durch die Geschaftsfuhrung,

TraindTrain GmbH, Am Rebstock 4, 37619 Bodenwerder, vertreten durch die Ge-
schaftsfiihrung,

TX Logistik AG, Junkersring 33, 53844 Troisdorf, vertreten durch den Vorstand,

UEF Eisenbahn-Verkehrsgesellschaft mbH, Joseph-Haydn-Stralte 4, 76726
Germersheim, vertreten durch die Geschéftsfihrung,

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V., Kamekestral3e 37-39, 50672 Kadln,
vertreten durch den Vorstand,

Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter GmbH, Am Hillenholz 28, 38229 Salzgitter, vertre-
ten durch die Geschaftsfuhrung,

Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH, Schlo3stralRe 37, 19053
Schwerin, vertreten durch die Geschaftsfuhrung,

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR, AugustastralRe 1, 45879 Gelsenkirchen, vertreten
durch den Vorstand,

VIAS GmbH, Stroofstrasse 27, Gebaude-Nr. 5401, 65933 Frankfurt am Main, vertre-
ten durch die Geschaftsfuhrung,

Westbahn Management GmbH, Europaplatz 3/Stiege 5, 1150 Wien, Republik Oster-
reich, vertreten durch die Geschéftsfihrung,

Zweckverband fir den Nahverkehrsraum Leipzig, Emilienstrae 15, 04107 Leipzig,
vertreten durch den Vorstand,

Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe, 59423 Unna, vertreten durch die Ge-
schaftsfuhrung,

der Hinzugezogenen zu 3., 7., 9.,

14.,15., 18., 20., 25., 29., 30., 32.,
33.,37.,38.,39.,40.,41.,42.,43,,
50., 54.,55., 57., 58., 60., 61., 64.



und 67.:

der Hinzugezogenen zu 11., 12.
und 13.:

der Hinzugezogenen zu 21.:

der Hinzugezogenen zu 34. und
35.:

der Hinzugezogenen zu 62.:

der Hinzugezogenen zu 69.:

hat die Beschlusskammer 10 der Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas, Telekommunika-
tion, Post und Eisenbahnen, Tulpenfeld 4, 53113 Bonn,

durch

den Vorsitzenden Dr. Ulrich Geers,
den Beisitzer Wolfram Krick und
den Beisitzer Jan Kirchhartz

auf die mundliche Verhandlung vom 25.06.2026
am 22.07.2026

beschlossen:

1. Die Tenorziffer 1. des unter dem Geschaftszeichen BK10-24-0396 E am 26.03.2025
erlassenen ersten Teilbeschlusses der Bundesnetzagentur wird mit Wirkung ab dem
14.12.2025 zurickgenommen, soweit sie sich auf die Genehmigung der Entgelt-
grundsatze in Abschnitt 4.3 ,Bestimmung der Trassenpreiselastizitat im SPNV* in
Anlage 5.2 zu den INB 2026 bezieht.
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Die Tenorziffer 1. des unter dem Geschéaftszeichen BK10-24-0396_E am 11.12.2025
erlassenen zweiten Teilbeschlusses der Bundesnetzagentur wird mit Wirkung ab
dem 14.12.2025 zuriickgenommen, soweit sie sich auf andere Gegenstande als die
ausgewiesenen Fahrplankosten bezieht.

Soweit der Beschluss vom 11.12.2025 gemaR Tenorziffer 2. zurickgenommen wor-
den ist, werden die Entgelte fur die Erbringung des Mindestzugangspaketes durch
die Antragstellerinnen in der Netzfahrplanperiode 2025/2026 in der in Anlage 1 zu
diesem Beschluss ausgewiesenen Hohe mit Wirkung ab dem 14.12.2025 genehmigt.

Soweit der Beschluss vom 26.03.2025 gemafl Tenorziffer 1. zurickgenommen wor-
den ist, werden die in Abschnitt 4.3 ,Bestimmung der Trassenpreiselastizitat im
SPNV*in Anlage 5.2 zu den INB 2026 enthaltenen Entgeltgrundsatze fir die Erbrin-
gung des Mindestzugangspaketes durch die Antragstellerinnen in der Netzfahrplan-
periode 2025/2026 in der zuletzt am 13.05.2026 beantragten Fassung genehmigt.

Das Verfahren wird, soweit es eine weitergehende Aufhebung der in den vorstehen-
den Ziffern 1. und 2. genannten Beschlusse betrifft, eingestellt.
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I. Sachverhalt

Die Antragstellerin zu 1. ist ein einhundertprozentiges Tochterunternehmen der Deutsche
Bahn AG (DB AG). Die DB AG steht zu einhundert Prozent im Eigentum des Bundes. Die
Antragstellerin zu 2. ist ein einhundertprozentiges Tochterunternehmen der Antragstellerin zu
1. Die beiden Antragstellerinnen betreiben die beiden mit Abstand gréRten Schienennetze ein-
schliel3lich von Personenbahnsteigen in der Bundesrepublik Deutschland und erbringen dabei
die Leistungen des sogenannten Mindestzugangspakets. Fir die Erbringung des Mindestzu-
gangspakets erheben die beiden Antragstellerinnen Entgelte.

Die Entgelte fir die Erbringung des Mindestzugangspakets einschlieRlich der Entgeltgrund-
satze (das sog. Trassenpreissystem, TPS) unterliegen nach dem Eisenbahnregulierungsge-
setz (ERegG) einer Genehmigungspflicht. Die Genehmigung ist zu erteilen, soweit die Ermitt-
lung der Entgelte den Anforderungen der gesetzlichen Entgeltbildungsvorgaben entspricht.

Zu den gesetzlichen Preisbildungsgrundsatzen gehort u. a. die sog. Trassenpreisbremse fur
Trassenentgelte fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Danach sind die Trassenent-
gelte fiir den SPNV grundsétzlich um eine festgesetzte jahrliche Anderungsrate gegeniiber
den Trassenentgelten der Netzfahrplanperiode 2020/2021 anzupassen. In den Verfahren zur
Genehmigung des TPS 2025 der beiden Antragstellerinnen, das von der Beschlusskammer
unter dem Geschéftszeichen BK10-23-0400_E geflihrt wurde, wurde die Anwendbarkeit der
Trassenpreisbremse von den beiden Antragstellerinnen sowie von einer Vielzahl der Hinzuge-
zogenen u. a. mit Blick auf die unionsrechtlichen Vorgaben zur Unabhangigkeit des Infrastruk-
turbetreibers bestritten. Die Beschlusskammer genehmigte das TPS 2025 mit Beschluss vom
22.03.2024 letztlich unter Berlcksichtigung der Trassenpreisbremse. Gegen diesen Be-
schluss ersuchten beide Antragstellerinnen sowie eine Vielzahl von Zugangsberechtigten
Rechtsschutz beim Verwaltungsgericht (VG) Kélin.

Zu den gesetzlichen Preisbildungsgrundsatzen gehort zudem die Vorgabe, dass der Referenz-
erlés die Obergrenze der Gesamtkosten (OGK) nicht Ubersteigen darf und der erwartete Erlos
die Gesamtkosten des Mindestzugangspakets nicht unterschreiten darf. Der Referenzerlés
ergibt sich dabei aus den genehmigten Trassenpreisen und den im Verfahren zur Bestimmung
des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten (AGK) festgelegten Referenzmengen (Betriebsleis-
tungen). Die Festlegung der fir die zweite Regulierungsperiode relevanten AGKs fiir die An-
tragstellerinnen erfolgte mit Beschlissen der Beschlusskammer vom 15.08.2022 (BK10-22-
0023_E) und vom 07.03.2023 (BK10-22-0376_E).

Mit Beschluss vom 04.10.2024 legte die Beschlusskammer die OGK 2026 der Antragstellerin
zu 1. auf 7.382 Mio. EUR fest (BK10-24-0058 E), davon 7.090 Mio. EUR endgliltig und 292
Mio. EUR vorlaufig. Mit gleichem Beschluss wurde fur die Antragstellerin zu 2. eine OGK von
94,3 Mio. EUR festgelegt.

Fur das TPS 2026 stellten die Antragstellerinnen ihre urspriinglichen Genehmigungsantrage
am 11.10.2024. Die damals gestellten Hauptantrage zielten auf eine Erhéhung der Trassen-
preise im Nahverkehr von 23,5 %. Die Steigerung knupfte jeweils an die Entwicklung der Re-
gionalisierungsmittel an. Die Beschlusskammer fihrte das Genehmigungsverfahren unter dem
Geschéaftszeichen BK10-24-0396_E.

Das VG Kaéln legte im von den Antragstellerinnen hinsichtlich des TPS 2025 angestrengten
Eilverfahren mit Beschluss vom 06.11.2024, Az. 18 L 678/24, dem Europaischen Gerichtshof
(EuGH) Fragen zur Vereinbarkeit der Trassenpreisbremse mit dem Unionsrecht vor.
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Mit Beschluss vom 19.02.2025, Gz. BK10-25-0024_E, legte die Beschlusskammer auf ent-
sprechende Verpflichtung durch das VG Koéln hin die OGK der Antragstellerin zu 1. auf nun-
mehr 7.841,45 Mio. EUR fest.

Mit erstem Teilbeschluss vom 26.03.2025 traf die Beschlusskammer zum TPS 2026 folgende
Entscheidung:

1. ,Unter Ausnahme

- der Trassenentgelte (Anlage 5.3 zu den INB 2026),

- der Regelungen zur Héhe der Neuverkehrsnachldsse (INB 2026 Ziffer 5.2.6.1
Abs. 8) und zur H6he der Punkt-zu-Punkt-Nachlédsse (INB 2026 Ziffer 5.2.6.2
Abs. 6),

- der 20-Stunden Regelung (INB 2026 Ziffer 5.6.3.2),

- der Entgelte fur Nichtstornierung (INB 2026 Ziffer 5.6.3.3, Anlage 5.3 zu den INB
2026) und

- der Regelstornierungsentgelte (INB 2026 Ziffer 5.6.4.1, Anlage 5.3 zu den INB
2026)

werden die (brigen Entgelte und Entgeltgrundsétze fiir die Erbringung des Mindest-
zugangspaketes durch die Antragstellerinnen in der Netzfahrplanperiode 2025/2026
gemél Anlage 1 (Hauptantrag) zum Genehmigungsantrag in der Fassung vom
19.03.2025 nach folgenden MalBgaben genehmigt:
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* INB 2026 Ziffer 5.6.4 wird wie folgt gefasst (Darstellung der Unterstreichung nur zur
Verdeutlichung der Anderung zum Antrag):

5.6.4 Maluszahlungen fiir Stornierungen

Nach Vertragsschluss ist eine Stornierung durch den ZB bis 20 Stunden
nach der geplanten Abfahrtszeit méglich.

Die Erhebung von Stornierungsentgelten hdngt ab vom Stornierungssach-
verhalt und vom Zeitpunkt der Stornierung.

» Flir Stornierungen wird grundsétzlich ein Regelstornierungsentgelt
flir jeden stornierten Verkehrstag, abgeleitet vom Entgelt der stornier-
ten Trasse und dem Zeitpunkt der Stornierung, erhoben (siehe Ziffer
5.6.4.1).

» Flir Stornierungen zwischen Ablauf der Angebotsannahmefrist zum
endgliltigen Netzfahrplanentwurf der ersten Phase der Netzfahrpla-
nerstellung bis zum 30.11. desselben Jahres wird ein Mindeststornie-
rungsentgelt erhoben (siehe Ziffer 5.6.4.2).

= Bei hbherer Gewalt, behérdlichen Anordnungen oder Einschrénkun-
gen, die aus der Sphére des Infrastrukturbetreibers stammen, erfolgt
abweichend von den folgenden Regelungen keine Bepreisung der
dadurch verursachten Stornierung.

Diese Regelungen gelten grundsétzlich nur, sofern die Félle der hbheren
Gewallt, die behérdlichen Anordnungen oder Einschrdnkungen im Geltungs-
bereich dieser INB erfolgt sind.

Voraussetzung fiir eine entgeltfreie Stornierung, die durch einen Fall h6he-
rer Gewalt aulBerhalb des Geltungsbereichs dieser INB verursacht wurde,
ist die Meldung der stornierten Trasse im Rechnungsbahnhof der DB In-
fraGO AG. Dartiiber hinaus hat das EVU bzw. der ZB das Vorliegen eines
Falls der héheren Gewalt als Grund fiir die Stornierung mit Bestéatigung be-
troffenen Eisenbahninfrastrukturunternehmens (EIU) bei der Meldung im
Rechnungsbahnhof der DB InfraGO AG als Upload nachzuweisen. Gleiches
qgilt fiir den Fall, dass die nicht nur unerhebliche Einschréankung aul3erhalb
des Geltungsbereichs dieser INB aufgetreten ist und es sich um eine grenz-
tberschreitende Trasse handelt, die den unter Ziffer 4.2.4 dargestellten An-
forderungen an grenziiberschreitende Trassenanmeldungen gentigt oder
auf PaPs bzw. auf Teilabschnitten der PaPs verlduft (vql. Ziffer 4.2.5.1).
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» INB 2026 Ziffer 5.7.2.2.2 wird wie folgt gefasst (Darstellung der Streichung und Unter-
streichung nur zur Verdeutlichung der Anderung zum Antrag):

5.7.2.2.2. Anreizrelevante Ziige

Im Anreizsystem werden alle Ziige im Geltungsbereich dieser INB ber(ick-
sichtigt, es sei denn, es handelt sich um Trassen, die von bzw. im Auftrag
der DB InfraGO AG bzw. der RNI genutzt werden. Des Weiteren sind Zug-
fahrten des SGV mit einem konstruierten und vom EVU angenommenen
Laufweg kleiner als 20 Trkm ausgenommen.

Ferner sind nur die Verspétungskodierungen fiir die ARS-Abrechnung rele-

vant, welche entweder der Verspatungs-Verursacher-Kategorie ,N“ oder ,E*
im Rahmen des Kodierungsprozesses zugeordnet wurden. Verspétungsko-

dierungen, die der Kategorien ,,O“ oder ,F* zugeordnet sind, werden im An-

reizsystem nicht berticksichtigt.

Ubersicht der Verspétungs-Verursacher-Kategorien:

N = Verspétung durch Netz verursacht

E = Verspé&tung durch betroffenen Zug des EVU selbst verursacht
O = Kodierung ist nicht abrechnungsrelevant

F = durch einanderes EVU erlittene Folgeverspétung

2. Soweit es die Genehmigung der Regelungen in INB 2026 Ziffern 5.6.4 und 5.7.2.2.2
im Ubrigen anbelangt, wird der Antrag abgelehnt.

3. Soweit es die Genehmigung der Trassenentgelte (Anlage 5.3 zu den INB 2026), der
Regelungen zur Hbéhe der Neuverkehrsnachldsse (INB 2026 Ziffer 5.2.6.1 Abs. 8)
und zur Hbéhe der Punkt-zu-Punkt-Nachlédsse (INB 2026 Ziffer 5.2.6.2 Abs. 6), der
20-Stunden Regelung (INB 2026 Ziffer 5.6.3.2), der Entgelte fiir Nichtstornierung
(INB 2026 Ziffer 5.6.3.3, Anlage 5.3 zu den INB 2026) und der Regelstornierungs-
entgelte (INB 2026 Ziffer 5.6.4.1, Anlage 5.3 zu den INB 2026) anbelangt, wird dar-
liber per weiterem Teilbeschluss entschieden werden.*

Mit Blick auf zwischenzeitlich erfolgte ERegG-Anderungen hob die Beschlusskammer am
05.12.2025 gegenulber der Antragstellerin zu 1. die OGK-Beschlisse vom 04.10.2024 und
vom 19.02.2025 auf.

Mit Schreiben vom 08.12.2025 beantragten die Antragstellerinnen fir das TPS 2026 Entgelte
mit einer Entgeltsteigerung im SPNV von 12,1 %. Die Entgeltbildung im SPNV richtete sich
u.a. am Vollkostendeckungsbeitrag des SPNV an den gesamten Vollkosten das Jahres 2017
aus und Ubertragt diesen Anteil auf das aktuelle Erlésniveau. Der Ansatz fullt auf dem Zwi-
schenstand eines Gutachtens der IGES Mobility GmbH (IGES). Die Antragstellerinnen legten
ihren Antragen dabei einen einheitlichen Vollkostendeckungsbeitragssatz zugrunde. Die ur-
sprunglich gestellten Hauptantrage, die auf eine Erhéhung der Trassenpreise im Nahverkehr
von 23,5 % zielten, wurden als Hilfsantrag |. weiter verfolgt.

Die Beschlusskammer legte am 10.12.2025 die OGK der Antragstellerin zu 1. erneut fest, und
zwar nunmehr in Hohe von 6.991 Mio. EUR, Gz. BK10-25-0600_E.
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Mit zweitem Teilbeschluss vom 11.12.2025 (Gz. BK10-24-0396_E) genehmigte die Beschluss-
kammer die Entgelte des TPS 2026 unter Berlcksichtigung der Trassenpreisbremse. Den in
Tenorziffer 1. des genannten Beschlusses genehmigten Entgelten des SPNV lag eine Entgelt-
steigerung ausgehend von den Entgelten des SPNV der Netzfahrplanperiode 2020/2021 von
viermal 1,8 % bis zur Netzfahrplanperiode 2024/2026 und eine einmalige Entgeltsteigerung
um 3,0 % zur Netzfahrplanperiode 2025/2026 zugrunde. Diese Entgelte entsprachen denjeni-
gen, die die Antragstellerinnen nach ihren Hilfsantragen Il. zur Genehmigung gestellt haben.
Haupt- und Hilfsantrag zu I. wurden wegen der fehlenden Vereinbarkeit mit der Trassenpreis-
bremse als nicht genehmigungsfahig gewertet und abgelehnt.

Der Tenor des Beschlusses lautete wie folgt:

1. ,Die Entgelte fiir die Erbringung des Mindestzugangspaketes durch die Antragstelle-
rinnen in der Netzfahrplanperiode 2025/2026 werden in der in Anlage 1 zu diesem
Beschluss ausgewiesenen Héhe genehmigt.

2. Die mit Teilbeschluss vom 26.03.2025 erteilte Genehmigung der Entgeltgrundsétze
fuir die Erbringung des Mindestzugangspaketes durch die Antragstellerinnen in der
Netzfahrplanperiode 2025/2026 wird widerrufen, soweit die Entgeltgrundsétze

a. in Abschnitt 5.6.4 der Infrastrukturnutzungsbedingungen (INB) der Einfiih-
rung einer entgeltfreien Stornierungsmaéglichkeit zwischen dem 15.12.2025
und dem 19.12.2025 und

b. in Abschnitt 5.6.5.1.1 der INB der Aufnahme einer zusétzlichen Verspéatungs-
ursache in den Wirkungsbereich der automatischen Minderung

entgegenstehen.

3. Die Entgeltgrundsétze fiir die Erbringung des Mindestzugangspaketes durch die An-
tragstellerinnen in der Netzfahrplanperiode 2025/2026 werden entsprechend der An-
lage 1 zum Genehmigungsantrag vom 11.10.2024 einschlief3lich der mit Schreiben

- vom 02.09.2025 zu Abschnitt 5.6.5.1.1 der INB,
- vom 16.10.2025 zu Abschnitt 5.6.2.3 der INB,

- vom 21.11.2025 und 01.12.2025 zu Abschnitt 5.6.3.3 der INB, Abschnitt 5.6.4
der INB — soweit die Einfiihrung einer entgeltfreien Stornierungsmaoglichkeit
zwischen dem 15.12.2025 und dem 19.12.2025 betroffen ist — und Anlage
5.6.2.3 zu den INB

vorgenommenen Anderungen genehmigt, soweit (iber die Grundsétze noch nicht mit
Teilbeschluss vom 26.03.2025 entschieden bzw. soweit die erteilte Genehmigung
gemdl vorstehender Tenorziffer 2. widerrufen wurde.

4. Zugunsten der Antragstellerin zu 2. wird eine Kostenunterdeckung gemdall § 31
Abs. 2 Satz 2 ERegG zugelassen.

5. Im Ubrigen werden die Antrége abgelehnt.”

Der Referenzerldés 2026 aus dem Basisentgelt der Antragstellerin zu 1., der sich aus den ge-
nehmigten Trassenpreisen 2026 und den Referenzmengen (Betriebsleistungen) des Jahres
2023 sowie der sonstigen Entgeltkomponenten (u.a. Stornierungserlése, Nachlasse auf Tras-
senentgelte) ergibt, belauft sich im Hauptantrag und identisch im Hilfsantrag Il. auf rund 6.956
Mio. EUR. Der Referenzerlds 2026 inkl. der sonstigen Entgeltkomponenten belauft sich bei
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der Antragstellerin zu 2. im genehmigten Hilfsantrag Il. auf rund 83,8 Mio. EUR und im Haupt-
antrag auf rund 90,6 Mio. EUR.

Auch gegen den Beschluss zur Genehmigung des TPS 2026 ersuchten die Antragstellerinnen
sowie eine Vielzahl von Zugangsberechtigten Rechtsschutz beim VG Kalin.

Der EuGH entschied mit Urteil vom 19.03.2026, Rs. C-770/24, dass die Trassenpreisbremse
unionsrechtswidrig ist. Er fihrte u. a. aus, dass der Infrastrukturbetreiber aufgrund der Unab-
hangigkeitsvorgaben der RL 2012/34/EU (ber einen gewissen Spielraum bei der Entgeltbil-
dung verfugen misse; dass nach der Trassenpreisbremse die Dynamisierung nur ,fur Durch-
schnittspreise” des SPNV festgelegt werde, sei kein ausreichender Spielraum.

Vor dem Hintergrund dieser Ausfuhrungen hat die Beschlusskammer am 25.03.2026 von Amts
wegen das vorliegende Verfahren zur mdglichen Aufhebung des o. g. Beschlusses vom
11.12.2025 und zur Neubescheidung des TPS 2026 (und parallel ein vergleichbares Verfahren
zum TPS 2025, Gz.: BK10-26-0046_E) eingeleitet und dariiber am selben Tag auf der Inter-
netseite der Bundesnetzagentur (www.bnetza.de) informiert. Aufgrund der Uberschneidung
des vorliegenden Verfahrens mit dem Verfahren unter dem Geschaftszeichen BK10-24-
0396_E hat die Beschlusskammer die Hinzuziehungen aus dem abgeschlossenen Verfahren
zum TPS 2026 auf das hiesige Verfahren lbergeleitet.

Mit Schreiben vom 02.04.2026 hat die Beschlusskammer im Zusammenhang mit verschiede-
nen an die Verfahrensbeteiligten gerichteten Anmerkungen und Fragen das Verfahren auf die
(mit Beschluss vom 26.03.2025 erteilte) Genehmigung von Abschnitt 4.3 der Anlage 5.2 zu
den INB 2026 erweitert.

Mit Schreiben vom 23.04.2026 haben die Antragstellerinnen die Aufhebung der Genehmigung
des TPS 2026 angeregt und erstmalig Antrage zur Neugenehmigung der Entgelte gestellt. In
den Entgeltantragen hat die Antragstellerin zu 1. gegenuber den genehmigten Entgelten des
TPS 2026 im Ursprungsverfahren, Gz. BK10-24-0396_E, Erhéhungen fir den SPNV (+9,1%)
und Entlastungen beim SPFV (-17,1%) und beim SGV (-11,7%) vorgesehen. Der Referenzer-
I16s aus Trassenentgelten und sonstigen Entgeltkomponenten der Antragstellerin zu 1. belauft
sich auf rund 6.954 Mio. EUR. Die Antragstellerin zur 2. hat Erhéhungen beim SPNV (+10,6%),
SPFV (+9,6%) und SGV (+7,6%) vorgesehen. Der Referenzerldés aus Trassenentgelten und
sonstigen Entgeltkomponenten der Antragstellerin zu 2. belauft sich auf rund 92,5 Mio. EUR.

Eine Ubersicht der eingereichten Antragsunterlagen ist der folgenden Tabelle 1 zu entnehmen.

Tabelle 1 — Anlagen zum Genehmigungsantrag

Beschreibung Anlage

Anlage 5.3 zu den INB 2026 (,Liste der Entgelte®) Anlage 1
Mastermodelle TPS 2026 Anlage 1
Liste der Eisenbahnverkehrsunternehmen und Fahrzeughalter in Deutschland Anlage A

Die Beschlusskammer hat die beantragten Entgelte am 07.05.2026 auf ihrer Internetseite ver-
offentlicht und eine Frist bis zum 22.05.2026 festgelegt, binnen derer Hinzuziehungsantrage
gestellt werden konnten. Insgesamt sind 70 Personen oder Personenvereinigungen auf Antrag
hinzugezogen worden (einschlief3lich Ubergeleiteter Hinzuziehungen).

Auf Nachfrage seitens der Beschlusskammer haben die Antragstellerin mit Schreiben vom
13.05.2026 mitgeteilt, dass (neue) Gutachten zur Bestimmung der Elastizitdten im SGV und
SPFV finalisiert seien. Die entsprechenden Gutachten haben sie dem Schreiben angefiigt und
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dazu ausgefiihrt, sie wollten die Gutachten erst in das Verfahren zum TPS 2028 einbringen.
Anderungen der Entgelthdhen durch eine riickwirkende Anwendung der neuen Gutachten
seien zu vermeiden. Die betroffenen Zugangsberechtigten hatten keine Mdglichkeit gehabt,
sich auf die wirtschaftlichen Auswirkungen durch Rickstellungen 0.4. vorzubereiten.

Mit Schreiben vom 13.05.2026 haben die Antragstellerinnen zudem eine Anderung der Ent-
geltgrundsatze in Abschnitt 4.3 ,Bestimmung der Trassenpreiselastizitat im SPNV* in Anlage
5.2 zu den INB 2026 beantragt.

Mit E-Mail vom 09.06.2026 haben die Antragstellerinnen den Endbericht des Gutachtens ,Voll-
kostenaufschlage im SPNV* der IGES Mobility GmbH (sog. IGES-Gutachten) in das Verfahren
eingefihrt.

Am 25.06.2026 hat die Beschlusskammer eine 6ffentliche mindliche Verhandlung durchge-
fuhrt.

Mit Schreiben vom 29.06.2026 hat die Beschlusskammer die bereits zuvor gedufRerte Auffas-
sung bekraftigt, dass die Entgeltbildung innerhalb des SPNV flr die Antragstellerin zu 1. der-
gestalt umzustellen sei, dass die Entgeltniveaus je Bundesland an die jeweils zuvor geltenden
Niveaus aus dem Entgelt fir Schienenwege (bis zum TPS 2024 noch ohne Bahnsteige) und
dem Entgelt fir Personenbahnsteige (bis zum TPS 2024 noch Teil des Stationsentgeltes) an-
knUpfen mussten, damit sich im Verhaltnis zwischen den Bundeslandern keine unbegriindeten
Verwerfungen zum Status quo ergaben.

Mit Schreiben vom 02.07.2026 haben die Antragstellerinnen aktualisierte Entgeltantrage ge-
stellt. Die Antragstellerin zu 1. hat ihren Antrag vom 02.07.2026 mit Schreiben vom 08.07.2026
erneut aktualisiert.

In dem Entgeltantrag in der Fassung vom 08.07.2026 hat die Antragstellerin zu 1. gegentber
den genehmigten Entgelten des TPS 2026 im Ursprungsverfahren, Gz. BK10-24-0369_E, Er-
héhungen beim SPNV (+9,2%) und Entlastungen beim SPFV (-17,0%) und beim SGV
(-11,5%) vorgesehen. Zudem hat die Antragstellerin zu 1. die Entgeltbildung fur die Entgelte
des SPNV der einzelnen Bundeslander im Sinne des Schreibens der Beschlusskammer vom
29.06.206 umgestellt. Der Referenzerldés aus Trassenentgelten und sonstigen Entgelten der
Antragstellerin zu 1. belauft sich auf rund 6.954 Mio. EUR. Dabei sind die Erl6se aus Trassen-
entgelten um rund 2 Mio. EUR hdher als im Antrag vom 23.04.2026, die Erl0se aus sonstigen
Entgeltkomponenten (hier aufgrund von Nachlassen auf Trassenentgelte wegen Baumalinah-
men) rund 2 Mio. EUR niedriger. Gegenuber dem Antrag vom 02.07.2026 ist der Referenzerlos
(Trassenentgelte und sonstige Entgeltkomponenten) leicht niedriger (6.954 Mio. EUR statt zu-
vor 6.956 Mio. EUR) und im Ergebnis in gleicher Héhe wie in dem Antrag vom 23.04.2026.
Die Antragstellerin zur 2. hat Erhéhungen beim SPNV (+10,8%) und nunmehr Absenkungen
beim SPFV (-18,3%) und SGV (-14,1%) vorgesehen. Der Referenzerlds aus Trassenentgelten
und sonstigen Entgelten der Antragstellerin zu 2. belauft sich auf rund 92,1 Mio. EUR.

Die Antragstellerinnen beantragen,

die in Abschnitt 4.3 ,Bestimmung der Trassenpreiselastizitat im SPNV* enthalte-
nen Entgeltgrundsatze in Anlage 5.2 zu den INB 2026 in der am 13.05.2026 (ber-
sandten Fassung zu genehmigen.

Die Antragstellerin zu 1. beantragt zudem sinngemaf,

die in Anlage 1 (Fassung vom 08.07.2026) zum Entgeltgenehmigungsantrag ent-
haltenen Entgelte rickwirkend mit Geltung ab dem 14.12.2025 zu genehmigen.
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Die Antragstellerin zu 2. beantragt zudem sinngemaf,

die in Anlage 1 (Fassung vom 02.07.2026) zum Entgeltgenehmigungsantrag ent-
haltenen Entgelte rickwirkend mit Geltung ab dem 14.12.2025 zu genehmigen.

Zusatzlich beantragen die Antragstellerinnen die formliche Beteiligung der in Anlage A zum
Genehmigungsantrag genannten Zugangsberechtigten gemal § 77 Abs. 3 Nr. 1 ERegG so-
wie die formliche Beteiligung der fur die Lastfahrten SPNV zustandigen Aufgabentrager der
Bundeslander. Hilfsweise beantragen die Antragstellerinnen die férmliche Zustellung der Be-
schllisse an die zuvor aufgefihrten Zugangsberechtigten und Aufgabentrager.

Die Hinzugezogenen haben im Verfahren umfangreich Stellung genommen. Die Hinzugezo-
genenzu 3., 7.,9.,14., 15,18, 20, 25, 29., 30., 32., 33., 37., 38., 39.,40., 41., 42, 43., 50.,
54., 55., 57., 58., 60., 61., 64. und 67. fihren mit Schreiben vom 31.03.2026 und 23.04.2026
zunachst aus, dass nicht auf eine gerichtliche Entscheidung zugewartet werden solle, sondern
die Beschlusskammer das TPS 2026 zeitnah neu bescheiden mdge. Das der Beschlusskam-
mer zustehende Ermessen sei auf Null reduziert, ein Festhalten an der Genehmigung sei
schlechthin unertraglich. Sollte die Beschlusskammer zu einem anderen Ergebnis gelangen,
ware im Rahmen der Ermessensausubung von einer Antizipierung der anhangigen gerichtli-
chen Verfahren gegen die Genehmigung anzusehen. Ein Vertrauensschutz zugunsten des
SPNV bestehe nicht. MaRgeblich sei vielmehr einzig die materielle Rechtskonformitat der
Trassenentgelte. Mit Schreiben vom 15.05.2026, 10.06.2026 und 19.06.2026 weisen sie auf
Antragsabweichungen des Antrags vom 23.04.2026 gegeniber den Angaben der Antragstel-
lerinnen im Eilverfahren vor dem VG Koln hin und auRern zudem Zweifel an der Zulassigkeit
der Antragsanderungen vom 08.12.2025 im Ursprungsverfahren, Gz. BK10-24-0396_E, mit
denen die Ergebnisse des ,|IGES-Gutachtens® in das Verfahren eingefuhrt werden sollten. Die
Hinzugezogenen auftern zudem Kritik an dem Gutachten. Das Gutachten schone den SPNV.
Zudem wirde bei einer gemeinsamen Betrachtung von SPFV und SGV nicht berlcksichtigt,
dass der SGV Betriebsleistung verlore. Die Kritik bekraftigen die Hinzugezogenen im Schrei-
ben vom 09.07.2026.

Die Hinzugezogene zu 8. betont in ihrer Stellungnahme vom 31.03.2026 die grofRen Heraus-
forderungen fur den SPNV, sollten die Trassenpreise dort deutlich ansteigen. Es gabe weiter-
hin Griinde, die fur einen Vertrauensschutz bezlglich der urspriinglich genehmigten Entgelte
im SPNV sprachen. Es solle zudem schnell Klarheit bei den Trassenentgelten geschaffen wer-
den. Mit Schreiben vom 23.04.2026 vertritt die Hinzugezogenen zu 8. die Ansicht, dass die
Ricknahme der SPNV-Entgeltgenehmigung im Ermessen der Beschlusskammer liege und es
somit keine Ermessensreduzierung auf Null gebe. Die Regulierungsbehdérde kdnne zudem mit
Blick auf § 35 Abs. 6 Satz 4 ERegG keine Entgeltgenehmigungsentscheidung erlassen, die
gegenlber der urspriinglichen Entgeltgenehmigungsentscheidung rickwirkend héhere Tras-
senentgelte anordne. Die Hinzugezogene auflert mit Stellungnahme vom 19.06.2026 zudem
Kritik an dem IGES-Gutachten. Um Subventionen korrigierte Preiselastizitaten im SPNV seien
hoher als im IGES-Gutachten angegeben. Subventionen seien beim SGV nicht ausreichend
bertcksichtigt worden. Die Elastizitaten im SPFV seien vermutlich (trassenpreissenkend) zu
hoch angesetzt und subventionierten ,ineffiziente“ Markteintritte (im SPFV) quer. Mit Stellung-
nahme vom 24.06.2026 fihrt die Hinzugezogene zu 8.erneut aus, dass keine Ermessensre-
duzierung auf Null vorlage. Es bestehe keine Verpflichtung, die Genehmigung aufzuheben.
Das IGES-Gutachten leide an einer inkonsistenten Behandlung von Subventionen, zudem
werde die Preisabhangigkeit der Elastizitaten ignoriert. Die Herausnahme des SPNV aus der
Ramsey-Systematik flihre zu willktrlichen Elastizitaten. Zudem fehle es an einer gesetzlichen
Grundlage flr den Ansatz des IGES-Gutachtens. Mit Stellungnahme vom 15.07.2026 fihrt die
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Hinzugezogene zu 8. erneut aus, dass keine Riicknahme und Neubescheidung mit héheren
Entgelten flir den SPNV erfolgen solle. Die im IGES-Gutachten beschriebene Methodik zur
Preisbildung im SPNV sei nicht mit europaischen Richtlinienvorgaben vereinbar. Die beantrag-
ten Trassenentgelte seien keinesfalls rechtskonform und nicht genehmigungsfahig.

Die Hinzugezogene zu 11. duRert mit Schreiben vom 27.03.206, 21.04.2026 und 17.06.2026,
dass eine Aufhebung der bestehenden Entgeltgenehmigungen und Neufestsetzung unverziig-
lich erfolgen solle. Eine Entscheidung des VG Kdln solle nicht abgewartet werden. Sie tragt
zudem vor, dass neue Elastizitdtsgutachten des SGV aufgrund vorliegender Mangel noch nicht
in Ansatz zu bringen seien.

Die Hinzugezogenen zu 12. fuhrt mit Schreiben vom 30.03.2026 und 17.06.2026 aus, dass sie
die (am 23.04.2026) vorgelegten Entgeltantrage begrufle. Sie fuhrten das Entgeltniveau des
SPFV auf ein vertretbares Mal} zurlick. Eine zigige Ricknahme und Neubescheidung der
Entgelte unterstitze sie.

Die Hinzugezogene zu 13. fuhrt mit Stellungnahme vom 17.06.2026 aus, dass Erhohungen
der Entgelte im SPNV sowohl auf Seiten der Aufgabentrager als auch bei den Verkehrsunter-
nehmen zu nicht kalkulierbaren Risiken flihren wiirden. Der Deckungsbeitrags-Ansatz der An-
tragstellerinnen kdnnte allerdings einen mdglichen Referenzpunkt darstellen. Es sei aber we-
sentlich, dass das Vorgehen mit den Entgeltbildungsvorschriften des Unionsrechts und des
ERegG vereinbar sei. Zudem sollten die bisherigen relativen Belastungen zwischen den Bun-
deslandern beim SPNV unverandert bleiben.

Die Hinzugezogene zu 19. betont mit Schreiben vom 10.06.2026 die Notwendigkeit von Pla-
nungssicherheit. Es sei von gréfdtem Interesse, ein Ergebnis zu produzieren, das sodann tat-
sachlich Bestand habe.

Die Hinzugezogene zu 21. nimmt mit Schreiben vom 31.06.2026, 23.04.2026, 15.06.2026 und
08.07.2026 Stellung. Die Einleitung der Beschlusskammerverfahren werde begriifdt. Eine Ent-
scheidung des VG Kéln misse nicht abgewartet werden. Die Trassenentgelte sowohlim SPFV
wie SGV seien neu und niedriger zu bestimmen. Die neuen Elastizitatsgutachten (beim SPFV)
seien von den Antragstellerinnen zu Recht nicht in Ansatz gebracht worden. Mit Bezug auf die
Entgeltbildung im SPNV auf Grundlage des IGES-Gutachtens sei positiv zu sehen, dass alle
Verkehrsdienste prozentual an der Steigerung der Fixkosten beteiligt wiirden. Fraglich sei al-
lerdings, warum die Antragsumstellung auf die neue Systematik im Ursprungsverfahren,
BK10-24-0396_E, mit den Antragen am 08.12.2025 zuldssig gewesen sein soll. Zu dem Antrag
der Antragstellerin zu 1. vom 02.07.2026 fihrt die Hinzugezogene zu 21. aus, dass die Erho-
hung des Referenzerléses als auch des Gesamterldses gegeniber dem Antrag vom
23.04.2026 nicht nachvollziehbar seien. Auf Basis der etablierten Entscheidungspraxis der
Beschlusskammer sei die Antragsanderung unzulassig.

Die Hinzugezogene zu 44. fuhrt mit Schreiben vom 31.03.2026 aus, dass die Beschlusskam-
mer nicht auf eine Entscheidung des VG Koln warten solle. Entscheidend sei dartber hinaus,
ein Ergebnis zu produzieren, was Bestand habe.

Die Hinzugezogenen zu 49. spricht sich mit Schreiben vom 31.03.2026, 23.04.2026 und
15.06.2026 flur eine schnellstmdgliche Neugenehmigung aus. Sie flihrt zudem aus, es liege
eine Ermessensreduzierung auf Null vor. Eine Antizipation der Ausgange der laufenden Ge-
richtsverfahren sei nicht zielfUhrend. Die Ergebnisse des EuGH-Urteils und die darin ausge-
sprochene Rechtswidrigkeit der SPNV-Trassenpreisbremse solle als Basis flr eine Neuge-
nehmigung dienen. Vertrauensschutz fir den SPNV bestehe nicht. Das neue Elastizitatsgut-
achten fir den SGV sei wegen vorhandener Mangel fir die Neugenehmigung nicht zu
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verwenden. Die Entgeltbildungslogik beim SPNV sei mathematisch nachvollziehbar. Der An-
satz bilde aber wieder einen politischen Konsens ab und basiere nicht auf tatsachlichen Markt-
tragfahigkeiten.

Die Hinzugezogenen zu 63. fihrt mit Schreiben vom 27.03.2026 aus, dass die Einleitung der
Verfahren begruft werde. Das Urteil des EuGH beantworte die Vorlagefrage des VG Kdlin
zweifelsfrei.

Mit Schreiben vom 10.07.2026 ist der Eisenbahninfrastrukturbeirat gemaR § 79 Abs. 2 ERegG
zur beabsichtigten Entscheidung angehdrt worden. Die Hinzugezogene zu 35. hat, vertreten
durch den Minister flr Infrastruktur und Landesplanung, als Mitglied des Eisenbahninfrastruk-
turbeirats dahingehend Stellung genommen, dass eine Erh6hung der Trassenentgelte fur den
SPNV um neun Prozent eine ernsthafte Gefahr fir die Aufrechterhaltung des bestehenden
SPNV-Angebots darstelle. Die Finanzierung im SPNV sei auf der Grundlage der gesetzlich
festgelegten Regionalisierungsmittel in Verbindung mit dem ERegG geplant worden. Die Be-
schlusskammer musse den Vertrauensschutz der Bundeslander und SPNV-Aufgabentrager
bei der Neufestsetzung des TPS 2026 in besonderem Malie beachten. Die Trassenpreis-
bremse sei das Ergebnis eines Kompromisses zwischen Bund und Landern, um die Lander
vor Ubermafigen Preissteigerungen zu schitzen. Bis der Bundesgesetzgeber eine neue, uni-
onsrechtskonforme Regelung geschaffen habe, fehle es an einer tragfahigen Rechtsgrundlage
fur die Festsetzung von Trassenpreisen.

Dem Bundeskartellamt isti. S. d. § 9 Abs. 3 BEVVG mit Schreiben vom 13.07.2026 Gelegen-
heit zur Stellungnahme gegeben worden. Das Bundeskartellamt hat sich mit Schreiben vom
14.07.2026 dahingehend geaullert, es bleibe im Hinblick auf die Erwagungen der Beschluss-
kammer in dem Ubermittelten Beschlussentwurf zur Anwendung von Art. 102 AEUV im regu-
lierungsrechtlichen Genehmigungsverfahren und zur Preis-Kosten-Schere bei seinen Ausfih-
rungen in der Stellungnahme zum Ausgangsbescheid vom 10.12.2025.

Die Entscheidung ist behdrdenintern mit der Abteilung Eisenbahnen abgestimmt worden.

Bezuglich der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstands wird auf die urspriinglichen
Beschlisse zur Genehmigung des TPS 2026 vom 26.03.2025 (erster Teilbeschluss) und
11.12.2025 (zweiter Teilbeschluss), Geschaftszeichen BK10-24-0396 E, auf die Ausflihrun-
gen unter Ziffer 1. sowie auf den Inhalt der Verfahrensakte verwiesen.
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Il. Griinde

Die Entscheidung, die Genehmigung des TPS 2026 im tenorierten Umfang aufzuheben und
dieses im tenorierten Umfang neu zu genehmigen, ergeht formell (hierzu unter I1.1) und mate-
riell rechtmafig (hierzu unter 11.2).

Rechtsgrundlage der Entscheidung ist hinsichtlich der Teilauthebung § 48 Abs. 1 Satz 1 Ver-
waltungsverfahrensgesetz (VwWVfG) und hinsichtlich der Neugenehmigung § 45 ERegG.

1.1 Formelle RechtmaBigkeit
Der Beschluss ergeht formell rechtmaRig.

Die Beschlusskammer ist fur die Durchfiihrung des hiesigen Verfahrens zustandig. Die Zu-
standigkeit liegt gemal § 4 Abs. 2 Satz 2 des Gesetzes Uber die Eisenbahnverkehrsverwal-
tung des Bundes (Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz — BEVVG) i.V.m. § 77
Abs. 1 Satz 1 ERegG bei einer Beschlusskammer der Bundesnetzagentur. Nach dem Organi-
sationsplan der Bundesnetzagentur ist flr derartige Entscheidungen die Beschlusskammer
10, Eisenbahnen, zustandig.

Die Verfahrensvorschriften sind gewahrt worden.

Die Bundesnetzagentur hat die Verfahrenseinleitung am 25.03.2026 sowie die beantragten
Entgelte am 07.05.2026 auf ihrer Internetseite verdffentlicht. Sie hat mit Blick auf die Verof-
fentlichung der beantragten Entgelte eine Frist bis zum 22.05.2026 festgelegt, binnen derer
Hinzuziehungsantrage gestellt werden konnten.

Die Hinzuziehungen sind ordnungsgemal’ auf der Grundlage des § 77 Abs. 3 Nr. 3 ERegG
erfolgt. Die Unternehmen, die bereits im Verfahren BK10-24-0396_E hinzugezogen waren,
sind wegen der Uberschneidung mit dem Ausgangsverfahren auf das neue Verfahren tiberge-
leitet worden. Zudem hat die Beschlusskammer verschiedenen neuen Hinzuziehungsantragen
stattgegeben. Insgesamt sind 70 Unternehmen, Personen oder Personenvereinigungen zum
Verfahren hinzugezogen worden.

Die weitere Beteiligung einer Vielzahl von Zugangsberechtigten sowie aller Aufgabentrager im
SPNV aufgrund des entsprechenden und analog zu den Vorjahren gestellten Antrages der
Antragstellerinnen war weder gemal § 77 Abs. 3 Nr. 1 noch Abs. 3 Nr. 3 ERegG oder § 13
Abs. 2 Satz 2 Verwaltungsverfahrensgesetz (VWVfG) zulassig bzw. erforderlich. Zur Begrun-
dung wird vollumfanglich auf die Ausfihrungen der Beschlusskammer im Beschluss vom
31.03.2020 (BK10-19-0178_E, dort S. 24 f.) verwiesen.

Von der wie im Ausgangsverfahren hilfsweise beantragten Zustellung der Beschliisse an die
Vielzahl von Zugangsberechtigten sowie an alle Aufgabentrager sieht die Beschlusskammer
ab. Malgeblich sind daflir die im Verfahren BK10-24-0396_E im ersten Teilbeschluss auf S.
17f. dargestellten Erwagungen.

Die Entscheidung ergeht nach Anhdrung der Beteiligten (§ 77 Abs. 6 Satz 1 ERegG). Zur An-
hérung der Beteiligten ist u. a. eine 6ffentliche mindliche Verhandlung nach § 77 Abs. 6 Satz 3
ERegG durchgeflhrt worden.

Gemal § 79 Abs. 2 ERegG ist ferner der Eisenbahninfrastrukturbeirat bei grundlegenden Ent-
scheidungen der Regulierungsbehdrde mit erheblichen Auswirkungen auf den Eisenbahn-
markt anzuhdren. Eine schriftliche Anhdrung ist mit Schreiben vom 10.07.2026 erfolgt.

Darlber hinaus ist das Bundeskartellamt gema® § 9 Abs. 3 BEVVG mit Schreiben vom
13.07.2026 angehort worden.
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SchlieBlich ist die Entscheidung gemaR § 77 Abs. 5 ERegG mit der fir Eisenbahnregulierung
zustandigen Abteilung der Bundesnetzagentur abgestimmt worden.

1.2 Materielle RechtmaBigkeit

Der vorliegende Beschluss ergeht materiell rechtmaRig.

Dies qilt zunachst fir die Entscheidung, die unter dem Geschéaftszeichen BK10-24-0396_E am
26.03.2025 und am 11.12.2025 erlassenen Teilbeschlisse im tenorierten Umfang aufzuheben
(hierzu 11.2.1). Eine weitergehende Aufhebung ist hingegen nicht angezeigt; das Verfahren
wird insoweit eingestellt (hierzu 11.2.2). Schliellich erweist sich die hiesige Genehmigung des
TPS 2026 als materiell rechtmal3ig (hierzu 11.2.3).

.21 Zur teilweisen Aufhebung

Tenorziffer 1. des unter dem Geschaftszeichen BK10-24-0396_E am 26.03.2025 erlassenen
ersten Teilbeschlusses der Bundesnetzagentur wird mit Wirkung ab dem 14.12.2025 zuruck-
genommen, soweit sie sich auf die Genehmigung der Entgeltgrundsatze in Abschnitt 4.3 ,Be-
stimmung der Trassenpreiselastizitat im SPNV* in Anlage 5.2 zu den INB 2026 bezieht. Zudem
wird Tenorziffer 1. des unter dem Geschaftszeichen BK10-24-0396_E am 11.12.2025 erlas-
senen zweiten Teilbeschlusses der Bundesnetzagentur mit Wirkung ab dem 14.12.2025 zu-
rickgenommen, soweit sie sich auf andere Gegenstande als die ausgewiesenen Fahrplan-
kosten bezieht.

Rechtsgrundlage der Entscheidung ist § 48 Abs. 1 VwWVfG. Danach kann ein rechtswidriger
Verwaltungsakt, auch nachdem er unanfechtbar geworden ist, ganz oder teilweise mit Wirkung
fur die Zukunft oder fir die Vergangenheit zuriickgenommen werden.

Die gemal § 48 Abs. 1 VwVFG erforderliche tatbestandliche Voraussetzung einer Riicknahme
liegt vor (hierzu unter 11.2.1.1). Die Einschrankungen nach § 48 Abs. 2 bis 4 VwVfG sind nicht
zu beachten (hierzu unter 11.2.1.2). Zudem erfolgt die Riicknahme ermessensgerecht (hierzu
unter 11.2.1.3).

.2.1.1 Tatbestandsvoraussetzungen

Die Tatbestandsvoraussetzung fir die Teilaufhebung der Ausgangsbeschlisse im tenorierten
Umfang — deren teilweise Rechtswidrigkeit - liegt vor. Die Beschlisse sind rechtswidrig, soweit
entgegen § 45 Abs. 1 Satz 2 ERegG Entgelte und Entgeltgrundsatze genehmigt wurden, die
den Anforderungen der §§ 24 bis 40 und 46 ERegG sowie der Anlage 3 Nummer 2 zum
ERegG nicht entsprechen.

Die Beschlisse erweisen sich hinsichtlich der von der Aufhebung betroffenen Entgeltgrund-
satze und Entgelte als rechtswidrig. Dies gilt hinsichtlich der Entgeltgrundsatze in Abschnitt
4.3 ,Bestimmung der Trassenpreiselastizitat im SPNV* in Anlage 5.2 zu den INB 2026 (hierzu
11.2.1.1.1) sowie hinsichtlich der Trassenentgelte im engeren Sinne (hierzu 11.2.1.1.2) und der
Regelstornierungsentgelte (hierzu 11.2.1.1.3).

1.2.1.1.1 Rechtswidrigkeit der Genehmigung der Entgeltgrundsatze in Abschnitt 4.3
der Anlage 5.2 zu den INB

Die mit erstem Teilbeschluss vom 26.03.2025 erteilte Genehmigung der Entgeltgrundsatze in
Abschnitt 4.3 der Anlage 5.2 zu den INB 2026 erweist sich als rechtswidrig.

In Abschnitt 4.3 der Anlage 5.2 zu den INB teilen die Antragstellerinnen mit, dass sie die Kopp-
lung der Trassenpreissteigerung im SPNV an die Dynamisierung der Regionalisierungsmittel,
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wie sie grundsatzlich in § 37 Abs. 2 ERegG angelegt ist, flir sachgerecht halten. Sie erlautern
anschlielfend eine Entgeltbildung, die auf § 37 Abs. 2 ERegG beruht, die in § 37 Abs. 2
ERegG vorgegebene Entgeltbildung aber dahingehend modifiziert, dass sie weitere Vorgaben
des Regionalisierungsgesetzes (RegG) mit bericksichtigt.

Die Ausflhrungen in Abschnitt 4.3 der Anlage 5.2 zu den INB sind an Anlage 3 Nr. 2 Satze 2
und 3 zu § 19 ERegG zu messen. Danach umfasst der Abschnitt mit einer Darlegung der
Entgeltgrundsatze und der Entgelte hinreichende Einzelheiten der Entgeltregelung sowie aus-
reichende Informationen zu den Entgelten und andere fir den Zugang relevante Angaben be-
zlglich der in Anlage 2 aufgefiihrten Leistungen, die nur von einem einzigen Anbieter erbracht
werden. Zudem ist im Einzelnen aufzuflhren, welche Verfahren, Regeln und gegebenenfalls
Tabellen zur Durchflihrung der §§ 34 bis 40 in Bezug sowohl auf Kosten als auch auf Entgelte
angewandt werden.

Die in Abschnitt 4.3 der Anlage 5.2 zu den INB 2026 beschriebene Bindung an § 37 Abs. 2
ERegG, die allein durch eine erweiterte Inbezugnahme von Vorschriften des RegG modifiziert
werden sollte, war schon zum Zeitpunkt der Genehmigungserteilung rechtswidrig. Denn schon
damals hatte aufgrund der Nichtanwendbarkeit des § 37 Abs. 2 ERegG (jedenfalls hinsichtlich
der Trassenentgelte) diese Norm nicht als — wenn auch modifizierter — rechtlicher Bezugspunkt
festgesetzt werden diirfen. Im Ubrigen war der genannte Abschnitt zum damaligen Zeitpunkt
aber auch deshalb rechtswidrig, weil er allein die Auffassung der Antragstellerinnen zum da-
maligen Hauptantrag wiedergab und damit die Gefahr begriindete, dass der genehmigte Ent-
geltgrundsatz nicht dasjenige widerspiegelte, was der (spateren) Genehmigung der Entgelte
von Rechts wegen zugrunde zu legen war.

1.2.1.1.2 Rechtswidrigkeit der Genehmigung der Trassenentgelte im engeren Sinne

Die mit zweitem Teilbeschluss vom 11.12.2025 u. a. erteilte Genehmigung der Trassenent-
gelte im engeren Sinne — also der Regelentgelte fur einen Trassenkilometer — ist rechtswidrig.
Die Trassenentgelte gentigen den Anforderungen der maf3geblichen Entgeltbildungsvorgaben
nicht. Danach sind die Entgelte durch Vollkostenaufschlage auf die unmittelbaren Kosten des
Zugbetriebs zu bilden; die Vollkostenaufschlage sind so zu bilden, dass sie die relative Trag-
fahigkeit der einzelnen Segmente widerspiegeln (hierzu 11.2.3.2.2). Die abweichende Entgelt-
bildungsvorgabe in § 37 Abs. 2 ERegG flr den SPNV und sonstige Personenverkehrsdienste
im Rahmen eines o6ffentlichen Dienstleistungsauftrags, die sog. Trassenpreisbremse, ist da-
gegen nicht anwendbar, da sie mit den unionsrechtlichen Vorgaben zur Unabhangigkeit des
Infrastrukturbetreibers der RL 2012/34/EU nicht vereinbar ist (hierzu 11.2.3.2.2.3),

vgl. EuGH, Urteil vom 19.03.2026, Rs. C-770/24.

Mit zweitem Teilbeschluss vom 11.12.2025 wurden Entgelte unter Berticksichtigung der Tras-
senpreisbremse genehmigt. Damit geht nicht nur die Rechtswidrigkeit der Entgelte des SPNV
einher, sondern auch die der Ubrigen Verkehrsdienste. Die fiir die Gbrigen Verkehrsdienste
und deren Segmente angesetzten Vollkostenaufschlage berticksichtigen entgegen § 36
Abs. 1 ERegG nicht deren Tragfahigkeiten im Verhaltnis zum SPNV. Die Vollkostenaufschlage
im SPFV und SGV stellen sich — wegen der auf Grundlage der Trassenpreisbremse zu gerin-
gen Beteiligung des SPNV an der Vollkostenaufschlagssumme — als Gberhoht dar.
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1.2.1.1.3 Rechtswidrigkeit der Genehmigung der Regelstornierungsentgelte und der
Entgelte fiir Nichtstornierung

Rechtswidrig ist ebenfalls die mit dem zweiten Teilbeschluss erteilte Genehmigung der Re-
gelstornierungsentgelte und der Entgelte fur Nichtstornierung.

Die genehmigten Regelstornierungsentgelte und Entgelte fir Nichtstornierung zeichnen sich
dadurch aus, dass sie von den Trassenentgelten im engeren Sinne abgeleitet werden, wobei
von den Trassenentgelten der aufgrund der Stornierung ersparte Anteil der unmittelbaren Kos-
ten des Zugbetriebs bei der Ermittlung des Regelstornierungsentgelts abgezogen wird (sog.
Berechnungsbasis, vgl. Ziffer 5.6.4.1 der INB 2026 und 11.2.3.2.7).

Die rechtlichen Anforderungen an ein Regelstornierungsentgelt statuiert § 40 Abs. 1 Satze 1
und 2 ERegG. Nach § 40 Abs. 1 Satz 1 ERegG kann ein Betreiber der Schienenwege von
einem Zugangsberechtigten ein angemessenes Entgelt fir Schienenwegkapazitat verlangen,
die vertraglich zugewiesen, aber nicht in Anspruch genommen wurde. Nach dem Folgesatz ist
das Entgelt insbesondere angemessen, wenn es Anreize fir die effiziente Nutzung der Schie-
nenwegkapazitat schafft. Ein Nichtnutzungsentgelt muss mithin Anreize fir die effiziente Nut-
zung der Schienenwegkapazitat schaffen und als angemessenes Entgelt geeignet sein, die
nationalen und unionsrechtlichen Regulierungsziele zu realisieren sowie das Zugangsrecht
moglichst gut zu gewahrleisten. Die Aspekte der Anreizsetzung und der Angemessenheit sind
miteinander in einen Ausgleich zu bringen, der den Zweck des Nichtnutzungsentgelts wahrt,
die Zugangsberechtigten zu einer sorgfaltigen Trassenbestellung und -nutzung anzuhalten,

vgl. BVerwG, Urteil vom 12.10.2022, Az. 6 C 10/20, Rn. 73 (juris).

Im Lichte von Erwagungsgrund 44 der RL 2012/34/EU ist § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG
dahingehend auszulegen, dass die Gesamtheit der Entgelte und Entgeltregelungen in Bezug
auf Stornierungen klare und koharente wirtschaftliche Signale geben mussen.

Die im Ausgangsbeschluss genehmigten Regelstornierungsentgelte und Entgelte flr
Nichtstornierung sind nach diesen MalRRgaben rechtswidrig. Die genannten Entgelte sind aus
den rechtswidrigen Trassenentgelten abgeleitet. Die Beschlusskammer hatte nicht nur die Ge-
nehmigung der Trassenentgelte versagen missen, sondern in Ansehung der in Abschnitt 5.6
der INB 2026 geregelten Entgeltgrundsatze der Antragstellerinnen auch die Genehmigung der
Regelstornierungsentgelte und der Entgelte fur Nichtstornierung. Nur so hatte die Gesamtheit
der Entgelte und Entgeltregelungen klare und koharente wirtschaftliche Signale geben kénnen.

I.2.1.2 Einschrankungen nach § 48 Abs. 2 bis 4 VWVfG nicht zu beachten

Im Rahmen der vorliegenden Aufhebungsentscheidung sind die Einschrankungen nach § 48
Abs. 2 bis 4 VwVfG nicht zu beachten.

Nach § 48 Abs. 1 Satz 2 VwWVfG darf ein Verwaltungsakt, der ein Recht oder einen rechtlich
erheblichen Vorteil begrindet oder bestatigt hat (begunstigender Verwaltungsakt), nur unter
den Einschrankungen der Absatze 2 bis 4 zurickgenommen werden.

Die ursprunglich erteilten Genehmigungen sind im hier interessierenden Umfang nicht als be-
gunstigende Verwaltungsakte zu werten. Fur die Frage, ob ein Verwaltungsakt begunstigend
ist, ist (auch) bei einem mehrpoligen Verwaltungsrechtsverhaltnis auf den Adressaten abzu-
stellen. Soll ein Verwaltungsakt wie hier nicht ersatzlos aufgehoben, sondern durch einen
neuen Verwaltungsakt ersetzt werden, kommt es darauf an, ob der aufzuhebende Verwal-
tungsakt fir den Adressaten im Vergleich zu dem neuen Verwaltungsakt beglinstigend oder
belastend wirkt,
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vgl. BVerwG, Urteil vom 09.05.2012, Az. 6 C 3/11, Rn. 46f (juris).

Die ursprunglichen Genehmigungen betreffen das Verwaltungsrechtsverhaltnis zwischen dem
Bund, den Antragstellerinnen und den Zugangsberechtigten. Sie hindern die Antragstellerin-
nen daran, die Trassenentgelte im SPNV ihren Vorstellungen entsprechend anzuheben. Die
Aufhebung flhrt dazu, dass die Antragstellerinnen ihren Gestaltungsspielraum bei der Entgelt-
bildung ausiiben kénnen, und ermdglicht damit eine aufkommensneutrale Neugenehmigung.

1.2.1.3 Rechtsfolge - teilweise Aufhebung der urspriinglichen Genehmigung

Die Beschlusskammer (bt das ihr nach § 48 Abs. 1 Satz 1 VwVfG zustehende Ermessen da-
hingehend aus, die urspriinglichen Genehmigungen im tenorierten Umfang aufzuheben.

§ 48 Abs. 1 Satz 1 VwWVTG stellt die Ricknahme eines rechtswidrigen, nicht begunstigenden
Verwaltungsakts in das Ermessen der Behoérde. Nach § 40 VwVIG hat eine Behorde, soweit
sie ermachtigt ist, nach ihrem Ermessen zu handeln, ihr Ermessen entsprechend dem Zweck
der Ermachtigung auszuiiben und die gesetzlichen Grenzen des Ermessens einzuhalten.
Zweck der Ermachtigung zur Ermessensentscheidung tber die Ricknahme ist es, dem 6ffent-
lichen Interesse an der Rechtssicherheit auf der einen und an der Beseitigung rechtswidriger
Entscheidungen auf der anderen Seite Rechnung zu tragen,

vgl. Ramsauer in: Kopp/Ramsauer, VWV{G, 24. Aufl. 2023, § 48 Rn. 77.

Erforderlich ist eine umfassende Abwagung der konfligierenden Interessen unter Einbezie-
hung aller wesentlichen Umstande des konkreten Falles; welche Aspekte zu berlicksichtigen
sind, kann auch von den Zwecken der Rechtsgrundlage des zurickzunehmenden Verwal-
tungsakts abhangen,

vgl. Schoch in: Schneider/Schoch, 7. EL Mai 2025, VwWVfG § 48 Rn. 278, Sachs in:
Stelkens/Bonk/Sachs, 10. Aufl. 2022, VwVfG § 48 Rn. 83.

Die Prinzipien der Rechtssicherheit und der materiellen Gerechtigkeit sind grundsatzlich
gleichgewichtige Leitprinzipien des Ermessens,

vgl. BVerwG, Urteil vom 24.05.2012, Az. 5 C 17/11, Rn. 27 (juris), Schoch in:
Schneider/Schoch, 7. EL Mai 2025, VwWVfG § 48 Rn. 278.

Bezulglich einer Ricknahme einer Entgeltgenehmigung, die — wie vorliegend — nicht in Be-
standskraft erwachsen ist (s. hierzu |.) und im Aufhebungsinteresse der Adressatin liegt (s.
hierzu 11.2.1.2), ist grundsatzlich folgendes zu berlcksichtigen: Dem Gesichtspunkt der
Rechtssicherheit kommt grundsatzlich ein geringes Gewicht zu. Gleichwohl ist das Gewicht
dieses Belangs nicht als so gering einzuschatzen, dass es ohne weitere Einzelfallprifung von
vornherein ermessensfehlerhaft ware, von der Riicknahme abzusehen. Vielmehr ist der Ver-
trauensschutz Drittbetroffener, der bei einer Rlicknahme nach § 48 Abs. 1 Satz 1 VwVfG man-
gels Anwendbarkeit des § 48 Abs. 1 Satz 2 i. V. m. Abs. 3 VWVfG nicht bereits zu einem ge-
setzlichen Ricknahmeausschluss fiihrt, im Rahmen des Ermessens zu berticksichtigen. Ob
das Vertrauen der Drittbetroffenen auf den Bestand der Entgeltgenehmigung schutzwurdig ist
und welches Gewicht diesem Schutz im Verhaltnis zu dem Aufhebungsinteresse der urspriing-
lichen Adressatin zukommt, hangt von den Umstanden des Einzelfalls ab,

vgl. BVerwG, Urteil vom 09.05.2012, Az. 6 C 3/11, Rn. 56, 58 (juris).
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Dafiir, dem Vertrauensschutz Drittbetroffener grundsatzlich auch im Rahmen einer nach § 48
Abs. 1 Satz 1 VWVfG zu treffenden Ermessensentscheidung unter Berticksichtigung der Um-
stdnde des konkreten Einzelfalls Rechnung zu tragen, spricht auch der Sinn und Zweck der
Entgeltregulierung, Zugangsberechtigten eine hinreichend verlassliche Kalkulations- und Pla-
nungsgrundlage fir ihre Investitionsentscheidungen zu verschaffen,

vgl. BVerwG, Urteil vom 09.05.2012, Az. 6 C 3/11, Rn. 58 (juris).

Eine tatsachliche Grundlage fiir ein schutzwirdiges Vertrauen Drittbetroffener ist grundsatzlich
ansatzweise vorhanden, wenn die Prifung der genehmigten Entgelte durch die Bundesnetz-
agentur in einem besonders formalisierten Verfahrens stattgefunden hatte,

vgl. BVerwG, Urteil vom 09.05.2012, Az. 6 C 3/11, Rn. 62 (juris).

Trager oOffentlicher Verwaltung kénnen sich allerdings grundsatzlich nicht auf Vertrauens-
schutz berufen, weil sie an den Grundsatz der Gesetzmafigkeit der Verwaltung gebunden sind
und deshalb nicht den Fortbestand des rechtswidrigen Zustands verlangen konnen,

vgl. BVerwG, Urteil vom 23.01.2019, Az. 9 C 2/18, Rn. 38 (juris).

Eine fehlende Anwendbarkeit der den Vertrauensschutz sichernden § 48 Abs. 2 und 3 VwVfG
bedeutet indes nicht, dass eine rechtswidrige Zuordnungsentscheidung stets korrigiert werden
muss. Das oOffentliche Interesse, das in diesen Fallen den ausschliel3lichen Maf3stab fiir die
Rucknahmeentscheidung bildet, wird nicht nur vom Grundsatz der Gesetzmafigkeit der Ver-
waltung, sondern ebenso vom Gesichtspunkt der Rechtssicherheit bestimmt,

vgl. BVerwG, Urteil vom 27.04.2006, 3 C 23/05 unter 3. a) (juris).

Diese Gesichtspunkte sind grundsatzlich auch bei einer Ermessensausibung mafgeblich,
wenn die Rechtswidrigkeit des Verwaltungsaktes auf einem fehlerhaften Verstandnis des Uni-
onsrechts beruht,

vgl. EuGH, Urteil vom 19.03.2026, Rs. C-770/24, Rz. 65 m. w. N.

Ermessen besteht im Rahmen des § 48 Abs.. 1 Satz 1 VWVfG zunachst hinsichtlich des Auf-
greifens des Verfahrens,

vgl. VG KdlIn, Urteil vom 20.03.2026, Az. 18 K 1919/24, Rn. 51 (juris).

Uber die Einleitung des Verfahrens ist nach pflichtgemaRen Ermessen entschieden worden.
In das Aufgreifermessen hat die Beschlusskammer neben dem Urteil des EuGH vom
19.03.2026, Rs. C-770/24 die Bedeutung des unternehmerischen Gestaltungsspielraums der
Antragstellerinnen, die wirtschaftliche Bedeutung rechtmafiger Entgelte sowie die zahlreichen
gegen die Genehmigung des TPS 2026 erhobenen Klagen eingestellt.

Zudem besteht ein EntschlieBungs- und Auswahlermessen. Das EntschlieBungs- und Aus-
wahlermessen Ubt die Beschlusskammer wie unter 11.2.1.3.1 und 11.2.1.3.2 dargestellt aus.

1.2.1.3.1 Rechtsfolge - teilweise Aufhebung des ersten Teilbeschlusses

Die Aufhebung des unter dem Geschaftszeichen BK10-24-0396_E am 26.03.2025 erlassenen
ersten Teilbeschlusses der Bundesnetzagentur mit Wirkung ab dem 14.12.2025, soweit er sich
auf die Genehmigung der Entgeltgrundsatze in Abschnitt 4.3 ,Bestimmung der Trassenprei-
selastizitat im SPNV* der Anlage 5.2 zu den INB 2026 bezieht, erfolgt mit Blick auf die
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erhebliche Bedeutung einer transparenten Darlegung der Entgeltgrundsatze und der Entgelte
und ihrer Widerspruchsfreiheit. Die Aufhebung erméglicht eine Aktualisierung des Abschnitts
4.3 der Anlage 5.2.

Einer transparenten und widerspruchsfreien Darlegung der Entgeltgrundsatze zur Bildung der
Vollkostenaufschlage im SPNV misst die Beschlusskammer eine erhebliche Bedeutung zu, da
die Entgeltgrundséatze einerseits mafRgeblich fur die Entgeltbildung selbst sind. Andererseits
ist eine transparente Darstellung fir Zugangsberechtigte erforderlich, die ihre Rechtsschutz-
moglichkeiten in Bezug auf die Vollkostenaufschlage uberprifen wollen. Dem Rechtsschutz
fur Zugangsberechtigte kommt wiederum eine erhebliche Bedeutung zu,

vgl. EuGH, Urteil vom 22.05.2025, Rs. C-538/23, Rn. 68.

Die Bedeutung einer widerspruchsfreien Darlegung der Entgeltgrundsatze spricht wiederum
mit Blick auf die unter 11.2.1.3.2 dargestellte Ermessensaustibung fir eine rlickwirkende Auf-
hebung mit Wirkung ab dem 14.12.2025.

Dem mit der Aufhebung einhergehenden Aufwand fir die Antragstellerinnen kommt allenfalls
eine geringe Bedeutung zu.

1.2.1.3.2 Rechtsfolge - teilweise Aufhebung des zweiten Teilbeschlusses

Der Aufhebung der Tenorziffer 1. des unter dem Geschaftszeichen BK10-24-0396_E am
11.12.2025 erlassenen zweiten Teilbeschlusses der Bundesnetzagentur mit Wirkung ab dem
14.12.2025, soweit er sich auf andere Gegenstande als die ausgewiesenen Fahrplankosten
bezieht, liegt folgende Abwagung zugrunde:

Die Beseitigung der rechtswidrigen Entscheidung bezuglich der Trassenentgelte sowie der
Regelstornierungsentgelte und Entgelte fur Nichtstornierung ermdéglicht die Genehmigung
rechtmalliger Trassenentgelte sowie rechtmaliger Regelstornierungsentgelte. Zudem ver-
setzt die Beseitigung der rechtswidrigen Entscheidung die Antragstellerinnen in die Lage, nun-
mehr ihren unternehmerischen Gestaltungsspielraum auszuuben. Der Herbeifuhrung recht-
maRiger Entgelte und der Ausiibung des Gestaltungsspielraums misst die Beschlusskammer
vorliegend eine hdhere Bedeutung zu als dem Aspekt der Rechtssicherheit.

Dies gilt zunachst fur den vorausliegenden Zeitraum bis zum Ende der Netzfahrplanperiode
2025/2026.

Ein Interesse am Fortbestand der Entgeltgenehmigung und an diesbeziglicher Rechtssicher-
heit besteht auf Seiten der Zugangsberechtigten des SPNV. Eine Neugenehmigung ohne Be-
ricksichtigung der Trassenpreisbremse wirde zu deutlich héheren Entgelten fihren.

Diesem Interesse an Rechtssicherheit kommt auch ein nicht nur unerhebliches Gewicht zu.
Sinn und Zweck der Entgeltregulierung ist es auch im Eisenbahnsektor, Zugangsberechtigten
nicht nur eine inhaltlich zutreffende, sondern auch hinreichend verlassliche Kalkulations- und
Planungsgrundlage fiir ihre Investitionsentscheidungen zu verschaffen. Diese Zielsetzung tei-
len sowohl das Regulierungsziel nach § 3 Nr. 2 ERegG, die Wahrung der Interessen der Zu-
gangsberechtigten auf dem Gebiet der Eisenbahnmarkte bei der Férderung und Sicherstellung
eines wirksamen Wettbewerbs in den Eisenbahnmarkten, als auch das Regulierungsziel nach
§ 3 Nr. 3 ERegG, wonach Investitionen der Eisenbahnverkehrsunternehmen zu férdern sind.
Dementsprechend bezweckt insbesondere die Einfuhrung der Genehmigungspflicht fur Ent-
gelte und Entgeltgrundsatze durch § 45 Abs. 1 Satz 1 ERegG die Schaffung von Rechtssi-
cherheit,
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vgl. Otte/Kirchhartz in: Kuhling/Otte, AEG, ERegG, § 45 ERegG, Rn. 1.

Auch im vorliegenden Einzelfall konnte das in § 77 ERegG vorgesehene Verfahren im Grund-
satz eine Grundlage fir ein schutzwirdiges Vertrauen schaffen. Sofern die vorliegende Ent-
scheidung Trager oOffentlicher Verwaltung dadurch betrifft, dass sie aufgrund eines Verkehrs-
vertrags letztlich fir héhere Entgelte im SPNV aufkommen missen, kdnnen sie sich allerdings
nicht auf den Schutz ihres Vertrauens berufen. Dem Vortrag der Hinzugezogenen zu 35. als
Mitglied des Eisenbahninfrastrukturbeirats, der Vertrauensschutz der Bundesléander und
SPNV-Aufgabentrager sei bei der Neufestsetzung des TPS 2026 im besonderen Male zu
beachten, greift insofern nicht durch.

Dem Interesse an Rechtssicherheit und dem Vertrauen auf die Fortgeltung der urspriinglichen
Genehmigung kommt wegen der seitens der Antragstellerinnen eingelegten Rechtsbehelfe al-
lerdings nur ein geringes Gewicht zu. Die Ausgangsgenehmigung konnte keine vollumfas-
sende Gewissheit bezlglich der Entgelthéhen vermitteln,

vgl. VG KdlIn, Beschluss vom 01.04.2025, Az. 18 L 612/25, Rn. 62 (juris).

Die Zugangsberechtigten des SPNV, die durch die ursprungliche Genehmigung des TPS 2026
unter Berlicksichtigung der Trassenpreisbremse begunstigt wurden, missen grundsatzlich mit
der Aufhebung der urspriinglichen Genehmigung rechnen. Jedenfalls die von den Antragstel-
lerinnen eingelegten Rechtsbehelfe zielen auf eine Anhebung der Entgelte im SPNV. Anhalts-
punkte dafiir, dass den Rechtsbehelfen der Antragstellerinnen der Erfolg grundsatzlich ver-
wehrt bliebe, liegen zur Zeit nicht vor. Die von den Antragstellerinnen gestellten Eilantrage
boten den Zugangsberechtigten des SPNV insoweit Anlass, mit dem Risiko héherer Entgelte
fur die Netzfahrplanperiode 2025/2026 zu planen,

vgl. BT-Drs. 15/2316, S. 69 (zu § 33 TKG a. F.).

Ob die seitens einer Vielzahl von Zugangsberechtigten des SGV und SPFV erhobenen An-
fechtungsklagen das Gewicht des Interesses an Rechtssicherheit und des Vertrauens auf die
Fortgeltung der ursprunglichen Genehmigung weiter mindern, kann vor diesem Hintergrund
und der weiteren Ausfihrungen unter 11.2.1.3.2 dahinstehen.

Des Weiteren mindert der Vorlagebeschluss des VG Kéln vom 06.11.2024. Az. 1 L 678/24 das
Gewicht des Vertrauensschutzes der Zugangsberechtigten des SPNV. Danach mussten sie
eine mdgliche Aufhebung der unter Beriicksichtigung der Trassenpreisbremse ergangenen
Genehmigung in Betracht ziehen. Dies gilt erst Recht seit dem Urteil des EuGH vom
19.03.2026, Rs. C-770/24, zur Trassenpreisbremse.

Die Herbeifihrung rechtmaRiger, abgesenkter Entgelte im SPFV und SGV liegt im Interesse
der Zugangsberechtigten des SPFV und SGV. Dieses Interesse ist als vergleichsweise ge-
wichtig einzuordnen. Die Zugangsberechtigten des SPFV und SGV mussen derzeit erheblich
uberhohte Trassenentgelte und Regelstornierungsentgelte entrichten; die bestmogliche Wett-
bewerbsfahigkeit der Segmente des Eisenbahnmarktes ist beziglich der Trassenentgelte
nicht gewahrleistet. Die Uberhdhten Entgelte schwachen zudem den SPFV und SGV im inter-
modalen Wettbewerb, was dem Regulierungsziel nach § 3 Nr. 1 ERegG, der Steigerung des
Anteils des schienengebundenen Personen- und Glterverkehrs am gesamten Verkehrsauf-
kommen zuwiderlduft. Zudem haben eine Vielzahl an Zugangsberechtigten des SPFV und
SGV ihr Interesse durch zahlreiche Anfechtungsklagen manifestiert.

Ebenfalls kommt dem Interesse der Antragstellerinnen an einer Aufhebung der gesamten
Trassenentgelte und der Regelstornierungsentgelte ein groles Gewicht zu. Die Aufhebung
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ermdglicht ihnen, ihren Gestaltungsspielraum auszuliben. Das Unionsrecht weist dem Gestal-
tungsspielraum des Infrastrukturbetreibers bzw. seiner Unabhangigkeit bei der Entgeltbildung
eine grofle Bedeutung zu. So ermdglicht erst der Gestaltungsspielraum dem Infrastrukturbe-
treiber, Uber die Entgeltregelung die Nutzung ihrer Fahrwege in dem von den Mitgliedstaaten
festgelegten Rahmen zu optimieren, wie es im 43. Erwagungsgrund der Richtlinie 2012/34
angestrebt wird,

vgl. EuGH vom 19.03.2026, Rs. C-770/24, Rn. 44.

Des Weiteren wirden einem Infrastrukturbetreiber, der von einer Trassenpreisbremse betrof-
fen ware und Uber keinen hinreichenden Gestaltungsspielraum verfligte, keine Anreize dazu
gegeben, in die Eisenbahninfrastruktur zu investieren, wie es im 66. Erwagungsgrund der
Richtlinie 2012/34 angestrebt wird, und gemaf Art. 30 Abs. 1 dieser Richtlinie die mit der Fahr-
wegbereitstellung verbundenen Kosten und die Zugangsentgelte zu senken,

vgl. EuGH vom 19.03.2026, Rs. C-770/24, Rn. 45, 47.

Ferner ermoglicht erst ein Gestaltungsspielraum dem Infrastrukturbetreiber, auf der Grundlage
der langfristigen Kosten bestimmter Investitionsvorhaben keine héheren Entgelte festzulegen
oder beizubehalten, wie es in Art. 32 Abs. 3 der Richtlinie 2012/34 in Betracht gezogen wird,
und Regelungen fir Nachlasse auf die von den Wirtschaftsteilnehmern erhobenen Entgelte
einzuflhren, wie es Art. 33 Abs. 3 dieser Richtlinie gestattet,

vgl. EuGH vom 19.03.2026, Rs. C-770/24, Rn. 46.

Dem Interesse der Antragstellerinnen an einer Aufhebung der gesamten Trassenentgelte und
des Regelstornierungsentgelts kommt auch insoweit ein groRes Gewicht zu, als dass nur die
Aufhebung im tenorierten Umfang den Antragstellerinnen eine aufkommensneutrale Neuge-
nehmigung ermoglicht. Dies folgt aus der dargestellten Bedeutung des Gestaltungsspielraums
des Infrastrukturbetreibers. Denn zu diesem gehdrt die Entscheidung hinsichtlich der Héhe der
Summe der Erlose aus dem TPS,

vgl. BVerwG, Urteil vom 12.10.2022, Az. 6 C 10/20, Rn. 46 (juris).

Hinsichtlich der 6ffentlichen Interessen gilt folgendes: Es besteht ein 6ffentliches Interesse an
der Gleichbehandlung der Zugangsberechtigten,

vgl. BVerwG, Urteil vom 06.11.2024, Az. 6 C 2/23, Rn. 31.

Dies spricht daflr, die Ausgangsgenehmigung im tenorierten Umfang mit Wirkung fir alle Zu-
gangsberechtigten zurtickzunehmen. Im vorliegenden Einzelfall kommt diesem 6ffentlichen
Interesse ein erhebliches Gewicht zu, da sich die aufgehobenen und die neu genehmigten
Entgelte stark voneinander unterscheiden.

Ein offentliches Interesse besteht zudem an der Gestaltungsfreiheit des Betreibers der Schie-
nenwege und an der Wahrung der Interessen der Zugangsberechtigten und Verbraucher. Die-
ses Interesse umfasst gegenlaufige Aspekte. Die Aspekte der Gestaltungsfreiheit des Betrei-
bers der Schienenwege und der Wahrung der Interessen der Zugangsberechtigten des SPFV
und SGV sprechen fir die Aufthebung der urspriinglichen Genehmigung im tenorierten Um-
fang, wahrend die Wahrung der Interessen der Zugangsberechtigten des SPNV sowie das
offentliche Interesse an Rechtssicherheit flr den Fortbestand der urspringlichen Genehmi-
gung sprechen. Die im Ausgangsbeschluss genehmigten Entgelte im SPNV beginstigen
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dabei die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleis-
tungen im offentlichen Personennahverkehr im Sinne von § 1 Abs. 1 RegG.

Insgesamt ist fir den vorausliegenden Zeitraum festzuhalten, dass angesichts der groRen Er-
folgsaussichten der Verpflichtungsklage der Antragstellerinnen, der zugleich berlhrten priva-
ten Interessen der Antragstellerinnen und der Zugangsberechtigten des SPFV und SGV sowie
der entsprechenden 6ffentlichen Interessen der Belang einer inhaltlich zutreffenden Entschei-
dung aus Sicht der Beschlusskammer den damit abzuwagenden Belang der Rechtssicherheit,
fir den im Wesentlichen nur die privaten und im vorliegenden Fall in ihrer Schutzwirdigkeit
spatestens seit dem 06.11.2024 deutlich geminderten Interessen des SPNV und die parallelen
offentlichen Interessen in die Waagschale zu werfen sind, Uberwiegt.

Auch fir den zurlckliegenden Zeitraum seit Beginn der Netzfahrplanperiode 2025/2026 treten
die Interessen der im SPNV tatigen Zugangsberechtigten hinter die Gbrigen Interessen zurtick,
sodass die Ricknahme mit Wirkung ab dem 14.12.2025 erfolgt. Die im SPNV tatigen Zugangs-
berechtigten sind insoweit daran interessiert, fir den vergangenen Teil der Netzfahrplanperi-
ode 2025/2026 keine Nachzahlungen leisten zu missen. Eine Neugenehmigung ohne Beruck-
sichtigung der Trassenpreisbremse wurde zu deutlich héheren Entgelten fiihren.

Wiederum kommt dem Interesse an Rechtssicherheit ein nicht nur unerhebliches Gewicht zu.
Das Ausgangsverfahren konnte auch insoweit eine Grundlage fur ein schutzwurdiges Ver-
trauen schaffen, als sich das Vertrauen auf eine nicht riickwirkende Aufhebung bezieht. Dem
Interesse an Rechtssicherheit und dem Vertrauen auf die Fortgeltung der urspriinglichen Ge-
nehmigung kommt wegen der seitens der Antragstellerinnen eingelegten Rechtsbehelfe aller-
dings auch bezuglich einer rickwirkenden Aufhebung nur ein geringes Gewicht zu. Die von
den Antragstellerinnen eingelegten Rechtsbehelfe zielen auf eine Anhebung der Entgelte im
SPNV von Beginn der Netzfahrplanperiode 2025/2026 an. Zu bertcksichtigen ist zudem, dass
das VG Kaln seinen Vorlagebeschluss zur Trassenpreisbremse bereits tber ein Jahr vor Be-
ginn der Netzfahrplanperiode 2025/2026 getroffen hat.

Die HerbeifiUhrung rechtmafiger, abgesenkter Entgelte im SPFV und SGV mit Wirkung ab
dem 14.12.2025 liegt im Interesse der Zugangsberechtigten des SPFV und SGV. Dieses Inte-
resse ist als vergleichsweise gewichtig einzuordnen. Aufgrund riickwirkend abgesenkter Ent-
gelte wirden die genannten Zugangsberechtigten bedeutende Rickzahlungen erhalten, die
sie im intermodalen Wettbewerb starken wirden.

Auf Seiten der Antragstellerinnen besteht ein Interesse, ihren unternehmerischen Gestaltungs-
spielraum mit Wirkung fur die gesamte Netzfahrplanperiode 2025/2026 auszutben. Erst eine
Ricknahme mit entsprechender Rickwirkung eréffnet ihnen den daflir erforderlichen Spiel-
raum. Da dem unternehmerischen Gestaltungsspielraum des Infrastrukturbetreibers eine
grolie Bedeutung zukommt, kommt dem Interesse der Antragstellerinnen, ihren unternehme-
rischen Gestaltungsspielraum mit Wirkung fur die gesamte Netzfahrplanperiode 2025/2026
auszuuben, ein vergleichsweise groRes Gewicht zu.

Die genannten Argumente greifen auch hinsichtlich der Genehmigung der Regelstornierungs-
entgelte und der Entgelte fur Nichtstornierung. Dem Umstand, dass die Anpassung der Stor-
nierungsentgelte fiir einen vergangenen Zeitraum keine abweichende Anreize zur sorgfaltigen
Trassenanmeldung und -nutzung setzen kann, misst die Beschlusskammer im Verhaltnis zu
den Ubrigen Erwagungen, insb. der wirtschaftlichen Bedeutung tberhdhter Entgelte, nur ein
geringes Gewicht zu.

Vor diesem Hintergrund kann dahinstehen, ob § 46 Abs. 4 ERegG ohnehin eine einheitliche
Ricknahmeentscheidung fir eine vollstandige Netzfahrplanperiode gebietet. Nach § 46
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Abs. 4 ERegG ist die Genehmigung mindestens flr den Zeitraum einer Netzfahrplanperiode
zu erteilen sowie grundsatzlich bis zum Ende einer Netzfahrplanperiode zu befristen.

1.2.2 Zur Verfahrenseinstellung hinsichtlich einer weitergehenden Aufhebung

Eine weitergehende Aufhebung der Beschliisse vom 11.12.2025 und vom 26.03.2025 erfolgt
nicht; das Verfahren mit dem Geschéaftszeichen BK10-26-0047_E wird insoweit eingestellt.

Die Rechtswidrigkeit der BeschlUsse erstreckt sich allein auf die in 11.2.1.1 genannten Rege-
lungen. Anlass fir einen etwaigen Widerruf rechtmaRiger Regelungen besteht aus Sicht der
Beschlusskammer nicht.

1.2.3 Zur Sachentscheidung liber die Entgelte

Die Trassenentgelte sowie Regelstornierungsentgelte werden im tenorierten Umfang geneh-
migt.

Rechtsgrundlage der Genehmigungsentscheidung ist § 45 ERegG. Danach sind die Entgelte
einschliellich der Entgeltgrundsatze zu genehmigen, soweit die Ermittlung der Entgelte den
Anforderungen der §§ 24 bis 40 und 46 ERegG und die Entgeltgrundsatze den Vorgaben der
Anlage 3 Nr. 2 zum ERegG entsprechen.

Die von den Antragstellerinnen beantragten Entgelte und Entgeltgrundsatze sind genehmi-
gungspflichtig (hierzu unter 11.2.3.1) und erweisen sich, soweit sie von der vorliegenden Teil-
genehmigung erfasst sind, im tenorierten Umfang als genehmigungsfahig (hierzu unter
11.2.3.2).

1.2.3.1 Genehmigungspflichtigkeit

Die vorgelegten Entgelte und Entgeltgrundsatze sind nach §§ 45, 46 ERegG genehmigungs-
pflichtig.

Die vorliegende Prufung erstreckt sich (allein) auf die — soweit zuvor aufgehobenen — Entgelte
fur die Erbringung des Mindestzugangspaketes einschliellich der — soweit zuvor aufgehobe-
nen (betrifft: Beschreibung Entgeltbildung im SPNV in Abschnitt 4.3 der Anlage 5.2 zu den INB
2026) — Entgeltgrundsatze. Das Mindestzugangspaket ergibt sich aus § 11 Abs. 1 ERegG i.
V. m. Anlage 2 Nr. 1 zu den §§ 10 bis 14 ERegG. Damit werden die zur Genehmigung vorge-
sehenen Entgelte von den Entgelten fir den Zugang zu Serviceeinrichtungen sowie fir Zusatz-
und Nebenleistungen abgegrenzt. Seit dem 18.06.2021 zahlt gemaf Anlage 2 Nr. 1 lit. b) auch
das Recht zur Nutzung der Personenbahnsteige in Personenbahnhéfen zum Mindestzugangs-
paket, weil die Personenbahnsteige nach Anlage 1 Nr. 2 zum ERegG zu den Eisenbahnanla-
gen und nicht — wie noch in Anlage 2 Nr. 2 lit. a) ERegG a. F. geregelt — zu der Serviceeinrich-
tung Personenbahnhof gehoéren.

Zudem stellt die Regelung des § 11 Abs. 1 ERegG i. V. m. Anlage 2 Nr. 1 zu den §§ 10 bis 14
ERegG aber auch klar, dass alle Entgelte fir die Erbringung des Mindestzugangspaketes und
deren Ergdnzungen der Entgeltgenehmigung unterliegen. Neben den Trassenentgelten im en-
geren Sinne sind daher auch mogliche weitere Entgeltgestaltungsvarianten, wie umweltbezo-
gene Aufschldge oder Anreizsysteme, von der Entgeltgenehmigung umfasst. Das Entgeltge-
nehmigungsverfahren geman den §§ 45, 46 ERegG verdrangt das ansonsten fir die Entgelte
und die Entgeltgrundsatze des Mindestzugangspakets einschlagige Uberprifungsverfahren
nach § 73 ERegG im Anschluss an eine Unterrichtung, § 72 Satz 4 ERegG. Hinsichtlich der
Ubrigen Bestandteile der Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNB) sind die Antragstellerin-
nen zur Unterrichtung der Bundesnetzagentur tiber beabsichtigte Anderungen verpflichtet.
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1.2.3.2 Genehmigungsfahigkeit

Die Entgelte und Entgeltgrundsatze sind im tenorierten Umfang genehmigungsfahig.

Die Antragstellerinnen haben zuldssige Genehmigungsantrage gestellt (hierzu unter
[1.2.3.2.1). Die Entgeltbildung hat gemaR §§ 34 Abs. 3 und 4, § 36 Abs. 1 und 2 ERegG durch
Vollkostenaufschlage auf die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes zu erfolgen (hierzu unter
11.2.3.2.2).

Die materiell-rechtliche Priifung des malRgeblichen Antrags umfasst im weiteren die folgenden
Themenbereiche:

= Prifung der Entgeltbildung bei den Trassenentgelten im SPNV (vgl. 11.2.3.2.3),
» Prifung der Entgeltbildung bei den Trassenentgelten im SPFV (vgl. 11.2.3.2.4),
» Prufung der Entgeltbildung bei den Trassenentgelten im SGV (vgl. 11.2.3.2.5),
» Prifung Ubergreifender Aspekte bei den Trassenentgelten (vgl. 11.2.3.2.6),

= Prifung der Stornierungsentgelte (vgl. 11.2.3.2.7),

= Prifung der Einhaltung der Obergrenze der Gesamtkosten gemaR § 26 Abs. 2
ERegG (vgl. 11.2.3.2.8),

= Kostendeckung bzw. Ausnahmen von der Kostendeckungspflicht gemaR § 31
Abs. 2 ERegG (vgl. 11.2.3.2.9),

= Prifung der Vorgaben zur Darlegung der Entgeltgrundsatze gemaf Anlage 3 Nr. 2
zu § 19 ERegG (vgl. 11.2.3.2.10).

1.2.3.21 Zulassige Genehmigungsantrage

Die Genehmigungsantrage der Antragstellerinnen sind, sofern Uber sie vorliegend entschie-
den wird, zulassig.

Die Antragstellerinnen haben die urspriinglichen Antrage form- und fristgerecht gestellt (hierzu
unter 11.2.3.2.1.1). Dass die Antragstellerinnen ihre Antrage im Verfahren geandert haben, ist
zuldssig (hierzu unter 11.2.3.2.1.2).

1.2.3.2.1.1  Wahrung der Antragsfrist und der Formvorgabe

Die urspriinglichen Genehmigungsantrage gingen am 11.10.2024 ein und wahrten die An-
tragsfrist und die Formvorgaben,

vgl. Beschluss vom 11.12.2025, Gz. BK10-24-0396_E, S. 23.

Die im vorliegenden Verwaltungsverfahren gestellten Genehmigungsantrage haben ebenfalls
die Formvorgabe gewahrt. Gemall § 46 Abs. 1 ERegG ist die Genehmigung der Entgelte
schriftlich oder elektronisch bei der Regulierungsbehérde zu beantragen. Die Antragstellerin-
nen haben die Genehmigung elektronisch beantragt.

.2.3.21.2  Zulassige Antragsanderungen

Die Antragsanderungen erweisen sich als zulassig.

Grundsatzlich ergibt sich aus der gesetzlichen Antragsfrist in § 46 Abs. 1 ERegG, dass Betrei-
ber der Schienenwege nach deren Ablauf nicht mehr Gber ihre Antrage disponieren kénnen.
Die Beschlusskammer erkennt von der Maldgeblichkeit des urspriinglichen Genehmigungsan-
trags allerdings verschiedene — nachfolgend nicht abschlieRend dargestellte — Ausnahmen an.
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Eine Anderung beantragter Entgelte und Entgeltgrundsatze ist jedenfalls dann zuldssig, wenn
sie die Einhaltung der Verfahrensfristen nicht gefahrdet und erforderlich ist, um eine ansonsten
drohende (Teil-) Versagung der Genehmigung abzuwenden,

vgl. Beschluss BK10-22-0354_E vom 30.03.2023, S. 113,

oder um den Anforderungen an den Mindestinhalt des Genehmigungsantrags zu genigen.

Fahrt die im Hinblick auf eine andernfalls drohende (Teil-) Versagung der Genehmigung zu-
lassige Antragsanderung zu einem niedrigeren Referenzerlds, sind solche Antragsanderun-
gen grundsatzlich zulassig, die dazu dienen, den zuvor angestrebten Referenzerlés bei gleich-
bleibender Entgeltstruktur zu erreichen,

vgl. Beschluss BK10-23-0400 E vom 22.03.2024, S. 25.

SchlieBlich ist eine Antragsanderung in Hinblick auf eine erstmalige oder geanderte Festle-
gung der OGK zuldssig, sofern diese OGK — entgegen der Ublichen Reihenfolge, vgl. § 26
Abs. 2 Satz 1 ERegG — erst nach Ablauf der in § 46 Abs. 1 Satz 1 ERegG bestimmten An-
tragsfrist festgelegt wurde. Denn erst ab Kenntnis der OGK kennt ein Betreiber der Schienen-
wege, der der Anreizsetzung unterfallt, seinen Gestaltungsspielraum und kann unter Aus-
schopfung seines Gestaltungsspielraums Entgelte bilden. Denn die OGK begrenzt geman
§ 26 Abs. 2 Satz 2 die zulassige Hohe des Referenzerloses.

Die Antragsanderung vom 08.12.2025 dahingehend, die Entgelte im SPNV am Vollkostende-
ckungsbeitrag des SPNV an den gesamten Vollkosten das Jahres 2017 auszurichten, ist zu-
lassig. Sie erfolgte mit Blick auf die sich abzeichnende erhebliche Absenkung der OGK der
Antragstellerin zu 1., die die Beschlusskammer mit Beschluss vom 10.12.2025, Gz. BK10-25-
0600_E, vornahm. Gegenuber der zweiten Festlegung der OGK 2026 lag die Absenkung bei
Uber zehn Prozent. Die Absenkung beruhte insbesondere auf einer geanderten gesetzlichen
Vorgabe zur Eigenkapitalverzinsung und auf Instandhaltungszuwendungen. Es erscheint na-
heliegend, dass die Antragstellerinnen die Anderungen der OGK 2026 zum Anlass nahmen,
die Vollkostenaufschlage im SPNV nicht mehr starr an der Entwicklung der Regionalisierungs-
mittel auszurichten, sondern einen ,mit der Kostenentwicklung atmenden® Ansatz zu wahlen,
der auf die Entwicklung der OGK reagiert. Denn die Festlegungen der OGK 2026 verdeutlichen
die Mdglichkeit schwankender Kostenentwicklungen. Der Zulassigkeit der Antragsanderung
steht auch nicht entgegen, dass die Antragstellerin zu 1. die IGES Mobility GmbH nach S. 5
ihres Endberichts vom 08.06.2026 bereits im Frihjahr 2025 beauftragte. Dieser Umstand zeigt
allein, dass nach Auffassung der Antragstellerin zu 1. der Ansatz, die Entwicklung der Regio-
nalisierungsmittel in den Vollkostenaufschlagen der Entgelte des SPNV vollstandig abzubil-
den, zu Uberprifen war.

Die am 23.04.2026 gestellten Antrage andern den am 08.12.2025 gestellten Antrag dahinge-
hend ab, dass den Vollkostenaufschlagen im SPNV der Antragstellerinnen nunmehr separate
Vollkostendeckungsbeitrdge zugrunde liegen. Da die beiden Antragstellerinnen unterschiedli-
che Betreiber von Schienenwegen sind, ist diese Anderung erforderlich, um eine konsistente
Entgeltbildung zu gewahrleisten und die Tragfahigkeit des SPNV zutreffend abzubilden. Wie
der EUGH mit Urteil vom 19.03.2026, Rs. C-770/24, Rn. 39 betont hat, sind die Antragstelle-
rinnen gehalten, die Vorgaben zur Bildung der Vollkostenaufschlage zu beachten.

Ferner ist auch die Antragsanderung der Antragstellerin zu 1. vom 02.07.2026, korrigiert am
08.07.2026, zulassig.
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Einerseits fuhrt die Antragsanderung zu einer neuen Binnensystematik im SPNV, die durch
einheitliche Entgeltanpassung im SPNV-Lastverkehr gekennzeichnet ist. Eine entsprechende
Anpassung des Antrags hat die Beschlusskammer mit Schreiben vom 03.06.2026 als geboten
bezeichnet. Die Binnensystematik der Entgelte im SPNV-Lastverkehr hat zuvor nicht dem Ge-
bot genligt, dass sich Entgelte in ein schliissiges Gesamtsystem einfligen missen,

vgl. dazu BVerwG, Urteil vom 12.10.2022, Az. 6 C 10/20, Rn. 60 (juris).

Sie hat sich vielmehr durch Verschiebungen innerhalb des SPNV ausgezeichnet, ohne dass
hierflir eine erkennbare Begriindung vorgelegen hat.

Zugleich sieht die Antragsanderung eine Anhebung des Erléses aus Trassenpreisen um 2 Mio.
EUR vor. Dies gleicht erldssenkende Effekte aus dem Entgeltnachlass fir Generalsanierun-
gen in aktualisierter Hohe aus. Die Antragsanderung stellt in der Gesamtschau kein p/us zum
bisherigen Antrag dar und flihrt zu keiner abweichenden Entgeltstruktur. Zudem ist die Antrag-
stellerin zu 1. im Hinblick auf die Rechtswidrigkeit der Binnensystematik der SPNV-Entgelte
seitens der Bundesnetzagentur zu einer Antragsanderung veranlasst gewesen.

SchlieBlich ist auch die Antragsanderung der Antragstellerin zu 2. vom 02.07.2026 zulassig,
da sich der Entgeltantrag vom 23.04.2026 als fehlerhaft und damit rechtswidrig erweist. Die
Rechtswidrigkeit des Antrags vom 23.04.2026 liegt in dem Umstand begriindet, dass der Kos-
tendeckungsbeitragsanteil des SPNV in Hohe von 98,6% auf eine zu geringe Vollkostenauf-
schlagssumme bei der Herleitung der Entgelte des SPNV angewendet wird. Dies ist im Antrag
vom 23.04.2026 in der Anlage 1 (Mastermodell RNI) im Arbeitsblatt SPNV ersichtlich. Dort
wird der Anteil von 98,6% auf einen um die sonstigen Entgeltkomponenten verminderten Ziel-
erlés als Inputgrée angewandt (91,5 Mio. EUR = 92,0 Mio. EUR - 0,5 Mio. EUR, jeweils noch
inkl. der Summe der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs), obgleich der Zielerlds die sonsti-
gen Entgeltkomponente an dieser Stelle nicht enthalt. Im Ergebnis betragt der Kostende-
ckungsbeitrag des SPNV an der Vollkostenaufschlagssumme tatsachlich nur rund 98,0% statt
98,6%. Mit Antrag vom 02.07.2026 hat die Antragstellerin zu 2. ihren Antrag angepasst. Sie
hat dort — unabhangig von der beschriebenen Problematik — einen geringeren tatsachlichen
Zielerlds aus Trassenentgelte in Ansatz gebracht (91,6 Mio. EUR statt 92,0 Mio. EUR). Diesen
hat die Antragstellerin zu 2. dann richtigerweise ohne Abzug sonstiger Erldskomponenten zur
Herleitung des vom SPNV zu tragenden Anteils an der Vollkostenaufschlagssumme verwen-
det.

1.2.3.2.2 Entgeltbildung durch Vollkostenaufschlage auf die unmittelbaren Kosten
des Zugbetriebs

Die Uberpriifung der beantragten Entgelte erfolgt anhand der Vorgaben von § 34 Abs. 3 Satz
1 und § 36 Abs. 1 und 2 ERegG. Danach sind die Entgelte auf Grundlage der unmittelbare
Kosten des Zugbetriebs (hierzu unter 11.2.3.2.2.1) und durch Aufschlage zur vollstadndigen De-
ckung der dem Betreiber der Schienenwege entstehenden Kosten (hierzu unter 11.2.3.2.2.2)
zu bilden. Die Vorgaben der sog. Trassenpreisbremse nach § 37 Abs. 2 ERegG sind dagegen
nicht zu berucksichtigen (hierzu unter 11.2.3.2.2.3). Zudem beruhen die unmittelbaren Kosten
des Zugbetriebs sowie die Vollkostenaufschlage auf den in zeitlicher Hinsicht malRgeblichen
Eingangsgrofien (hierzu unter 11.2.3.2.2.4).

1.2.3.2.2.1 Unmittelbare Kosten des Zugbetriebs als Ausgangspunkt der Entgeltbil-
dung

Nach § 34 Abs. 3 Satz 1 ERegG ist das Entgelt fir das Mindestzugangspaket unbeschadet
des § 31 Abs. 2, des §32 und des § 36 ERegG in Hbhe der Kosten festzulegen, die
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unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs anfallen, wobei Vorgaben, wie sie auf Grund eines
nach Artikel 31 Abs. 3 der Richtlinie 2012/34/EU erlassenen und durch Anlage 6 ERegG mo-
difizierten Durchfiihrungsakts bestimmt werden, zu beachten sind. Anlage 6 zu § 34 Abs. 4
ERegG regelt, dass, soweit die Kosten nach Art. 3 Abs. 1 der DVO (EU) 2015/909 die dort
ausgewiesenen Anteile unterschreiten, vorgesehene Kontrollen der Berechnung in vereinfach-
ter Weise durchgefihrt werden koénnen. Gemall § 35 Abs. 4 ERegG kdénnen, um uner-
wlnschte UbermaRige Schwankungen zur vermeiden, die § 34 Abs. 3 ERegG genannten Ent-
gelte Uber eine angemessene Spanne von Zugverkehrsdiensten und Zeitrdumen gemittelt
werden.

Die Entgelte im SPNV, SPFV und SGV setzen gemal dieser Vorgabe auf den unmittelbaren
Kosten des Zugbetriebs auf (hierzu unter 11.2.3.2.3.1, 11.2.3.2.4.1 und 11.2.3.2.5.1).

1.2.3.2.2.2 Vollkostenaufschlage

Die Vollkostenaufschlage missen den Vorgaben des § 36 Abs. 1 ERegG (,Gewahrleistung
bestmdglicher Wettbewerbsfahigkeit®, hierzu unter 11.2.3.2.2.2.1) und § 36 Abs. 2 ERegG
(,Marktausschlusstest®, hierzu unter 11.2.3.2.2.2.2) genlgen.

Die Entgelte im SPNV, SPFV und SGV sind mit Blick auf die Bildung der Vollkostenaufschlage
nicht zu beanstanden (hierzu spater unter 11.2.3.2.3.2, 11.2.3.2.4.2 und 11.2.3.2.5.2).

1.2.3.2.2.2.1 Gewahrleistung bestmoglicher Wettbewerbsfiahigkeit

Gemal § 36 Abs. 1 ERegG sind, damit ein Betreiber der Schienenwege die ihm entstehenden
Kosten vollstandig decken kann, Aufschlage auf der Grundlage effizienter, transparenter und
nichtdiskriminierender Grundsatze zu erheben, wobei die bestmdgliche Wettbewerbsfahigkeit
der Segmente des Eisenbahnmarktes zu gewahrleisten ist. Die Entgeltregelung muss dem
von den Eisenbahnverkehrsunternehmen erzielten Produktivitatszuwachs Rechnung tragen.

Zur Bildung der Vollkostenaufschlage nach MalRgabe des § 36 Abs. 1 ERegG ist nach Auffas-
sung der Antragstellerinnen und nach Auffassung der Beschlusskammer eine Preisbildungs-
systematik gemaR § 36 Abs. 1 ERegG auf Grundlage des Ramsey-Boiteux-Prinzips anwend-
bar,

ebenso VG Kaln, vgl. Urteil vom 04.12.2023, Az. 18 K 1156/18, Rn. 98 (juris).

Dieses in der Regulierungsokonomie entwickelte Preisbildungskonzept zielt darauf ab, die
Wohlfahrt in einem natlirlichen Monopol unter der Nebenbedingung zu maximieren, dass die
Vollkosten des Anbieters (Eisenbahninfrastrukturbetreibers) von den Umsatzerldsen gedeckt
werden. Das Preisbildungskonzept stellt eine wohlfahrtsoptimale Allokation der Vollkosten si-
cher. Soweit alle InputgréRen des Ramsey-Boiteux-Verfahrens, d. h. die Preisreagibilitat, die
unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes (uKZ) und die Zugumséatze (EUR/Trkm) der einzelnen
Segmente zutreffend bestimmt sind, sind die daraus resultierenden Trassenpreise Ausdruck
der — aus Endkundensicht — herrschenden Marktbedingungen und stellen somit die tragfahi-
gen Preise der Segmente dar.

Durch die Ermittlung der relativen Tragfahigkeit nach MalRgabe des Ramsey-Boiteux-Prinzips
wird zugleich, wie von § 36 Abs. 1 Satz 2 ERegG vorgegeben, dem von den EVU erzielten
Produktivitditszuwachs Rechnung getragen. Diese Vorgabe ist nach Auffassung der Be-
schlusskammer allein im Verhaltnis zwischen den verschieden Marktsegmenten bei der Bil-
dung der Vollkostenaufschlage relevant. § 36 Abs. 1 Satz 2 ERegG trifft hingegen keine Vor-
gabe zu einzelnen Entgeltsteigerungen. Denn § 36 Abs. 1 Satz 2 ERegG bezieht sich allein
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auf die Gewabhrleistung der bestmdglichen Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des Eisen-
bahnmarktes nach § 36 Abs. 1 Satz 1 ERegG.

Far die Prufung der Eisenbahnrechtmafigkeit der nach Ramsey-Boiteux gebildeten Auf-
schlage geman § 36 Abs. 1 ist dabei im konkreten Fall zu prifen, ob die im sog. Mastermodell
(im hiesigen Verfahren Anlage 1 zum Genehmigungsantrag) verwendeten Eingangsgrofien
(hier insbesondere: Elastizitaten, Zugumsatze) adaquat bestimmt werden, so dass die Uber
die Grenzkosten hinausgehenden Fixkosten angemessen auf die jeweiligen Segmente verteilt
werden (zu den in zeitlicher Hinsicht malRgeblichen EingangsgréfRen vgl. 11.2.3.2.2.4).

Neben dem Ramsey-Boiteux-Prinzip kdnnen grundsatzlich auch andere Methoden den Vor-
gaben des § 36 Abs. 1 ERegG zur Entgeltbildung genugen,

vgl. OVG NRW, Beschluss vom 01.03.2019, Az. 13 B 1349/18, Rn. 111 (juris).

Wahrend die in den SPNV-Entgelten zur Geltung kommenden Vollkostenaufschlage nach ei-
ner vom Ramsey-Boiteux abweichenden, aber ebenfalls zulassigen Methode gebildet wurden
(hierzu unter 11.2.3.2.3.2), erfolgt die Bildung der Vollkostenaufschlage beim SPFV und SGV
auf der Grundlage des Ramsey-Boiteux-Prinzips. Die dortigen Vollkostenaufschlage wurden
unter Anwendung zutreffender Eingangsgréf3en zulassig gebildet (hierzu unter 11.2.3.2.4.2 und
11.2.3.2.5.2).

Zudem miussen die Vollkostenaufschlage nach § 36 Abs. 1 ERegG so gebildet werden, dass
etwaige Entgeltsteigerungen nicht zu einem Rickgang der Trassennachfrage dergestalt flih-
ren wlrden, dass der zu antizipierende Mengenriickgang und die beantragte Preiserhdhung
zu einem insgesamt geringeren Erlos aus Trassenentgelten fihren wurden (Uberproportionale
Nachfragereaktion im elastischen Bereich der Preiselastizitat, |€|>1). Andernfalls wirde die
Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des Eisenbahnmarktes nicht bestmdglich gewahrleistet.
Denn durch ein geringeres Preisniveau konnte in dieser Fallkonstellation zugleich ein héheres
Nachfrage- und hdheres Erlésniveau erreicht werden.

11.2.3.2.2.2.2 Marktausschlusstest

Die Vollkostenaufschlage missen zudem den Vorgaben des § 36 Abs. 2 ERegG genlgen.
Gemal § 36 Abs. 2 Satz 1 hat der Betreiber der Schienenwege zu prufen, ob Aufschlage fur
bestimmte Verkehrsdienste oder Marktsegmente in Betracht kommen. GemaR § 36 Abs. 2
Satz 3 ERegG dirfen die erhobenen Entgelte nicht die Nutzung der Schienenwege durch Ver-
kehrsdienste oder Marktsegmente ausschlie3en, die mindestens die Kosten, die unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallen, sowie eine Rendite, die der Markt tragen kann, erbringen
koénnen (,Marktausschlusstest®, teils auch ,Markttragfahigkeitstest).

Diese Vorgabe zum Marktausschlusstest kann dazu flhren, dass ein ausschlief3lich anhand
relativer Markttragfahigkeit berechneter Vollkostenaufschlag rechtswidrig ist; § 36 Abs. 2 Satz
3 ERegG enthalt damit eine Kappungsgrenze fiir die RechtmaRigkeit von Vollkostenaufschla-
gen. Das EIU hat einen Markttragfahigkeitstest durchfiihren, wenn es anhand der Marktseg-
mente einen Kostenaufschlag erheben will,

vgl. EuGH, Urteil v. 28.02.2013, C-556/10, Rn. 89.

Dabei dirfen die Anforderungen an den Marktausschlusstest aber nicht Gberspannt werden,
da ein EIU grundsatzlich Uber keine eigenen vertieften Kenntnisse der Geschaftsmodelle der
EVU und den damit zusammenhangenden Erlés-, Kosten und Profitsituation auch mit Blick
etwa auf Remanenzkosten verflgt. Eine nachvollziehbare Prognose der Marktentwicklung auf
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der Grundlage der beantragten Entgelte anhand der Marktuntersuchungen der Regulierungs-
behdrde und 6ffentlichen Geschaftsberichten der EVU kann als ein Markttragfahigkeitstest im
Sinne der EuGH-Rechtsprechung gewertet werden.

Mit Blick auf die Vorgaben gemaR § 36 Abs. 2 Satz 3 ERegG ist ein Marktausschluss erst dann
gegeben, wenn mittelfristig zu erwarten ist, dass in dem gepruften Marktsegment kein Verkehr
mehr stattfinden wird (Marktausstieg),

vgl. Otte/Kirchhartz in: Kihling/Otte, § 36 ERegG, Rn. 40.

Von einem Marktausstieg ist auszugehen, wenn die Kosten der EVU innerhalb des Segments
mittelfristig nicht mindestens ausgeglichen werden. Der Prufung nach § 36 Abs. 2 Satz 3
ERegG ist ein mehrjahriger Zeitraum zugrunde zu legen, um eine etwaige Kostenunterde-
ckung besser bewerten zu kénnen. Eine voribergehende Kostenunterdeckung kann auf ver-
schiedenen Ursachen wie Anlaufschwierigkeiten eines Verkehrs oder Konjunkturschwachen
beruhen,

vgl. Otte/Kirchhartz in: Kihling/Otte, § 36 ERegG, Rn. 40.

Die Ermittlung der Kosten der EVU erfolgt auf Basis der Vollkosten inklusive der Kapitalkosten,
entsprechend den Vorgaben zur Ermittlung der Kosten der EIU in Anlage 4 zum ERegG,

vgl. Otte/Kirchhartz in: Kihling/Otte, § 36 ERegG, Rn. 40.

Entscheidend ist dabei nicht die Kosten- und Erlossituation einzelner Unternehmen, sondern
die des gesamten Segments,

vgl. Beschluss vom 13.02.2019, BK10-18-0202_E, S. 61.

Indikatoren dafiir, dass die absolute Markttragfahigkeit nicht gegeben ist, kann — neben Uber
einen langeren Zeitraum beobachtbaren negativen Renditen (Verluste) und Marktaustritten
einzelner EVU — ein deutliches Schrumpfen der Nachfrage im gesamten Segment sein,

vgl. Beschluss vom 13.02.2019, BK10-18-0202_E, S. 60, 61.

1.2.3.2.2.3 Keine Anwendung der Trassenpreisbremse

Die sog. Trassenpreisbremse nach § 37 Abs. 2 ERegG ist dagegen nicht zu berlcksichtigen.
§ 37 Abs. 2 ERegG lautet wie folgt: Die Entgelte nach Absatz 1 sind fir jedes Land oder im
Falle der Entgelte fir die Nutzung von Personenbahnhéfen fir jedes Aufgabentragergebiet so
zu bemessen, dass sie den durchschnittlichen Entgelten der betroffenen Verkehre bei Eisen-
bahnanlagen im jeweiligen Land in der Netzfahrplanperiode 2020/2021 und bei Personen-
bahnhdfen im jeweiligen Aufgabentragergebiet im Kalenderjahr 2021 entsprechen. Soweit sich
der Gesamtbetrag der den Landern zustehenden Regionalisierungsmittel seit dem Jahr 2021
bis zu dem Jahr, in dem das Entgelt tatsachlich zu zahlen ist, gedndert hat, sind die Entgelte
nach Absatz 1 mit der in § 5 Abs. 3 des RegG festgesetzten jahrlichen Anderungsrate anzu-
passen. Der Anwendung der Trassenpreisbremse stehen die Vorgaben des Unionsrechts-
rechts zur Unabhangigkeit des Infrastrukturbetreibers nach Art. 4 Abs. 2 und Art. 29 Abs. 1 der
Richtlinie 2012/34/EU entgegen,

vgl. EuGH, Urteil vom 19.03.2026, Rs. C-770/24.
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1.2.3.2.2.4  In zeitlicher Hinsicht maBgebliche Eingangsgrofen

Die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs sowie die Vollkostenaufschlage beruhen auf den in
zeitlicher Hinsicht mal3geblichen Input-Parametern.

Dabei war im hiesigen Verfahren fraglich, welche Daten- und Gutachtenstande bei der Neu-
genehmigung des TPS 2026 zugrunde zu legen sind. Relevant ist dies konkret fiir die in den
sogenannten Mastermodellen (Anlage 1 zum Genehmigungsantrag) je Segment zugrunde ge-
legten Inputparameter, also den unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes (uKZ), Endkunden-
Elastizitaten und Zugumsatzen (beim SPFV weiter aufgegliedert in die Faktoren Yield und
Zugbesetzungen). In den Antragen der Antragstellerinnen sind die genannten Inputparameter
unverandert zu den im urspringlichen Verfahren zum TPS 2026 (Gz. BK10-24-0396_E) ver-
wendeten Grofien. Sie beruhen auf verfugbaren Ist-Daten (keine Prognosen).

Die Antragstellerinnen haben auf Nachfrage der Beschlusskammer mit Schreiben vom
13.05.2026 allerdings neue Gutachten Ubersandt, in denen aktualisierte Endkundenelastizita-
ten fir den Schienenpersonenfernverkehr,

vgl. Kantar / TU Munchen (April 2026): ,,Ermittlung von Endkundenelastizitéten fiir
die Aktualisierung von Trassenpreisen des Schienenpersonennahverkehrs®,

bzw. den Schienenguterverkehr,

vgl. Trimode / Kantar (Marz 2026): ,Aktualisierung von Preisnachfrageelastizititen
im Schienengliterverkehr — Endbericht fiir die DB InfraGO AG*,

ermittelt worden sind.

Die Antragstellerinnen selbst haben mit Schreiben vom 13.05.2026 ausgefuhrt, dass die Er-
gebnisse der Gutachten erst zum TPS 2028 bericksichtigt werden sollten. Die Gutachten hat-
ten zum Zeitpunkt der Trassenanmeldungen noch nicht vorgelegen. Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen hatten keine Moglichkeit gehabt, sich auf teils grundlegend geanderte Entgelte ein-
zustellen und etwaige Rickstellungen zu bilden.

Aus dem Bereich des SGV haben die Hinzugezogenen zu 11. und zu 49. Stellung genommen.
Die Hinzugezogene zu 11. hat mit Stellungnahme vom 17.06.2026 ausgefuhrt, dass die Nut-
zung der neuen Elastizitaten-Gutachten friihestens zum TPS 2028 erfolgen solle. Die hypo-
thetischen Befragungsszenarien bildeten die Realitdt unzureichend ab. Die Stichprobe ent-
halte Uberproportional viele bahn-affine Kunden, so dass es hier zur Verzerrungen komme.
Die Hinzugezogenen zu 49. fihrt mit Schreiben vom 15.06.2026 aus, dass die neuen Gutach-
ten friihestens ab dem TPS 2028 genutzt werden sollten. Eine Konsultation der Gutachten mit
der Branche habe bisher nicht stattgefunden. Es bestlinden erhebliche Bedenken in Bezug
auf die Datenbasis. Kombinierter Verkehr und Neukunden seien in der Erhebung unterrepra-
sentiert bzw. unberticksichtigt.

Aus dem Bereich des SPFV hat die Hinzugezogene zu 21. mit Stellungnahme vom 15.06.2026
ausgefihrt, dass die Antragstellerinnen zurecht nicht auf die neuen SPFV-Elastizitaten-
Gutachten abstellten. Es gebe erhebliche Anderungen der Ergebnisse gegeniiber denen der
Vorgangerstudie, Methodenwechsel seien im neuen Gutachten nicht ausreichend begrindet.
Die Elastizitdten seien zudem nicht anbieterneutral ermittelt worden. Bezlglich der Zugum-
satze, Yields und Zugbesetzungen seien (ebenfalls) die Daten der urspriinglichen Genehmi-
gung anzusetzen. Die Anforderungen an die Datenkonsistenz sei dabei nicht nur innerhalb
einer Entgeltgenehmigung, sondern auch uberjahrig zu betrachten. Die Nutzung von Zugbe-
setzungen und Yields aus neueren Geschaftsberichten wirde zu einer Uberjahrigen
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Inkonsistenz der Inputparameter fiihren, weil dadurch Daten aus einzelnen Jahren fir mehrere
Entgeltgenehmigungen verwendet wirden, Daten aus anderen Jahren dafir jedoch Uber-
sprungen warden.

Nach Auffassung der Beschlusskammer ist die von den Antragstellerinnen gewahlte Vorge-
hensweise nicht zu beanstanden. Im Grundsatz gilt, dass (auch) bei der (Neu-) Genehmigung
auf die Datenlage zum Genehmigungszeitpunkt abzustellen ist,

vgl. VG KolIn, Urteil vom 27.09.2024, Az. 18 K 1692/18, Rn. 142 (juris); ferner VG
Kdln, Urteil vom 12.08.2015, Az. 21 K 6594/13, Rn. 70 (juris) mit dem weiteren
Hinweis in Rn. 45, dass auch neuere Erkenntnisse zu bertiicksichtigen sind, die zu
Entgelterhéhungen flihren kénnen.

Im Einzelnen ist auch zu beachten, dass sich eine zeitlich konsistente Datengrundlage fur die
Herleitung neu zu bestimmender Entgelte ergibt. Wie in bisherigen Genehmigungsverfahren
auch, ist insofern nicht allein entscheidend, den jeweiligen einzelnen Inputparameter in seiner
zeitlich aktuellen Verflugbarkeit zugrundzulegen (,neuester Jahreswert®). Zu bertcksichtigen
ist auch, dass die einzelnen Inputparameter in ihrer Gesamtheit zueinander — auch zeitlich —
ein moglichst konsistentes Gefiige bilden und die Inputparameter nicht nur formell verfiigbar,
sondern auch in qualitativer Hinsicht belastbar und tatsachlich nutzbar sind. Mit Blick auf die
neu ermittelten Endkundenelastizitaten des SGV und SPFV hat sich gezeigt, dass die Ergeb-
nisse offenbar — so die Ausfliihrungen der Antragstellerinnen und der Marktteilnehmer gleich-
ermalden — noch einer Konsultation zur Erhéhung der Belastbarkeit der Ergebnisse bedurfen.
Zudem weisen die Gutachten nicht fur alle Segmente Endkundenelastizitdten aus (SGV Nah-
verkehr, SPFV Charter/Nostalgie), so dass eine Anwendung ohne weitere Festlegungen dies-
bezlglich ohnehin nicht hatte erfolgen kénnen.

Die Ubrigen Parameter (uKZ, Umsatze) sind Ist-Daten, die im Sinne der zeitlichen Konsistenz
zueinander ebenfalls unverandert aus der urspriinglichen Genehmigung ubernommen werden
kénnen.

1.2.3.2.3 Entgelte im SPNV
Die Entgelte fir den SPNV sind im tenorierten Umfang zu genehmigen (vgl. Tabelle 2, Tabelle
3).

Sowohl die Ermittlung der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes (hierzu unter 11.2.3.2.3.1)
als auch die Bildung der Vollkostenaufschldge sind nicht zu beanstanden (hierzu unter
11.2.3.2.3.2).
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Verkehrsdienst Bundesland Typ Genehmigung
SPNV Baden-Wirttemberg Lastfahrt 6,91
SPNV Bayern Lastfahrt 6,69
SPNV Berlin Lastfahrt 7,72
SPNV Brandenburg Lastfahrt 7,44
SPNV Bremen Lastfahrt 743
SPNV Hamburg Lastfahrt 6,83
SPNV Hessen Lastfahrt 6,65
SPNV Mecklenburg-Vorpommern Lastfahrt 7,36
SPNV Niedersachsen Lastfahrt 6,93
SPNV Nordrhein-Westfalen Lastfahrt 6,71
SPNV Rheinland-Pfalz Lastfahrt 6,89
SPNV Saarland Lastfahrt 7,05
SPNV Sachsen Lastfahrt 7,11
SPNV Sachsen-Anhalt Lastfahrt 6,92
SPNV Schleswig-Holstein Lastfahrt 7,02
SPNV Thiiringen Lastfahrt 7,01
SPNV Baden-Wirttemberg Leerfahrt 3,81
SPNV Bayern Leerfahrt 3,81
SPNV Berlin Leerfahrt 3,93
SPNV Brandenburg Leerfahrt 4,14
SPNV Bremen Leerfahrt 4,08
SPNV Hamburg Leerfahrt 3,76
SPNV Hessen Leerfahrt 3,85
SPNV Mecklenburg-Vorpommern Leerfahrt 3,98
SPNV Niedersachsen Leerfahrt 4,15
SPNV Nordrhein-Westfalen Leerfahrt 3,82
SPNV Rheinland-Pfalz Leerfahrt 3,78
SPNV Saarland Leerfahrt 3,23
SPNV Sachsen Leerfahrt 3,84
SPNV Sachsen-Anhalt Leerfahrt 3,91
SPNV Schleswig-Holstein Leerfahrt 3,87
SPNV Thiiringen Leerfahrt 3,92
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Tabelle 3 — Genehmigte Entgelte im SPNV Antragstellerin zu 2. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Bundesland Typ Genehmigung
SPNV Baden-Wirttemberg Lastfahrt 6,80
SPNV Bayern Lastfahrt 6,64
SPNV Hessen Lastfahrt 6,49
SPNV Nordrhein-Westfalen Lastfahrt 6,61
SPNV Sachsen Lastfahrt 6,99
SPNV Thiiringen Lastfahrt 6,95
SPNV Baden-Wirttemberg Leerfahrt 3,86
SPNV Bayern Leerfahrt 3,86
SPNV Hessen Leerfahrt 3,91
SPNV Nordrhein-Westfalen Leerfahrt 3,87
SPNV Sachsen Leerfahrt 3,90
SPNV Thiiringen Leerfahrt 3,98

11.2.3.2.3.1 Unmittelbare Kosten des Zugbetriebs im SPNV

Die Herleitung der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes gemal § 34 Abs. 3 Satz 1 ERegG
fur den SPNV ist aus Sicht der Beschlusskammer nicht zu beanstanden.

Fur den SPNV ergeben sich die genehmigten Entgelte auf Grundlage der in Tabelle 4 ausge-
wiesenen unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes der Schienenwege inkl. der Bahnsteige.

Tabelle 4 — uKZ im SPNV Antragstellerin zu 1. und zu 2. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment TPS 2026
SPNV Lastverkehre 0,88
SPNV Leerverkehre 0,90

Die Antragstellerinnen differenzieren in den Antragsunterlagen (im urspriinglichen Verfahren
Anlage 7b zum Genehmigungsantrag) nach folgenden Bereichen fur die Ermittlung der uKZ:

= SPNV Standard

= SPFV Standard

= SGV Standard

= SGV Nahverkehr

= SGV > 3.000t

= Lok-/Leerfahrt

= SPFV Nostalgie/Charter (=SPNV Standard).

Fir den Verkehrsdienst SPNV sind die Bereiche SPNV Standard (Segment Entgelte: SPNV
Lastverkehre) und Lok-/Leerfahrten (Segment Entgelte: SPNV Leerverkehre) von Relevanz.
Die uKZ sind dabei unverandert zu den im urspringlichen Verfahren zum TPS 2026 angesetz-
ten uKZ,

vgl. Zweiter Teilbeschluss vom 11.12.2025 zum TPS 2026 (Gz. BK10-24-0396_E),
dort Anlage 1, sowie zu der Entwicklung der uKZ S. 32 ff.
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Zu beachten ist, dass die uKZ im Segment SPNV Leerverkehre (0,90 EUR/Trkm) leicht (+2%)
Uber den uKZ im Segment SPNV Lastverkehre (0,88 EUR/Trkm) liegen. Hierzu hatte die Be-
schlusskammer die Antragstellerinnen im urspriinglichen Genehmigungsverfahren mit Schrei-
ben vom 06.06.2025 angehort. Die Antragstellerinnen haben mit Schreiben vom 16.06.2026
ausgefuhrt, dass insbesondere eine unterschiedliche Entwicklung der uKZ Instandhaltung im
Bereich SPNV Standard gegenuber dem verkehrsdienstlibergreifenden Bereich Lok- und
Leerfahrten (identische uKZ fir SPNV, SPFV und SGV (hier nur Lokverkehre)) Ursache fir
den Effekt sei.

Nach Auffassung der Beschlusskammer ist das Vorgehen nicht zu beanstanden. Insbeson-
dere ermdglicht § 35 Abs. 4 ERegG die Mittelung von uKZ Uber eine angemessene Spanne
von Zeitrdumen und von Verkehrsdiensten. Leerverkehre des SPNV haben einen Anteil von
rund 1% an der gesamten Referenzverkehrsleistung. Leerverkehre des SPNV, SPFV und Lok-
verkehre des SGV haben in Summe einen Anteil von rund 4% an der gesamten Referenzver-
kehrsleistung. Es durfte von den Vorgaben des § 35 Abs. 4 ERegG gedeckt sein, einen Anteil
von 4% der Referenzerldsmenge bei der Herleitung der uKZ nicht noch weiter zu differenzie-
ren. Dass die uKZ beim SPNV fur Leerverkehre leicht Uber den uKZ beim SPNV fir Lastver-
kehre liegen, dirfte zudem selbst dann auftreten kdnnen, wenn ein Leersegment nur flr den
SPNV bestimmt wurde: Langere Zige des SPNV (mit hoheren uKZ) dirften wegen der weni-
ger regionalen Ausrichtung auch von Abstell- und Wartungseinrichtungen einen héheren Anteil
an den Leerverkehren als an den Lastverkehren haben.

1.2.3.2.3.2 Vollkostenaufschldage im SPNV

Die Herleitung der Vollkostenaufschlage in den jeweiligen Marktsegmenten des SPNV ist mit
Blick auf die Vorgaben des § 36 Abs. 1 und 2 ERegG nicht zu beanstanden.

Fur den SPNV erbeben sich die genehmigten Entgelte unter Berticksichtigung der in Tabelle
5 und Tabelle 6 ausgewiesenen Vollkostenaufschlage.
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Tabelle 5 — Vollkostenaufschlage SPNV Antragstellerin zu 1. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Bundesland Typ TPS 2026
SPNV Baden-Wirttemberg Lastfahrt 6,03
SPNV Bayern Lastfahrt 5,81
SPNV Berlin Lastfahrt 6,84
SPNV Brandenburg Lastfahrt 6,56
SPNV Bremen Lastfahrt 6,55
SPNV Hamburg Lastfahrt 5,95
SPNV Hessen Lastfahrt 5,77
SPNV Mecklenburg-Vorpommern Lastfahrt 6,48
SPNV Niedersachsen Lastfahrt 6,05
SPNV Nordrhein-Westfalen Lastfahrt 5,83
SPNV Rheinland-Pfalz Lastfahrt 6,01
SPNV Saarland Lastfahrt 6,17
SPNV Sachsen Lastfahrt 6,23
SPNV Sachsen-Anhalt Lastfahrt 6,04
SPNV Schleswig-Holstein Lastfahrt 6,14
SPNV Thiiringen Lastfahrt 6,13
SPNV Baden-Wirttemberg Leerfahrt 2,91
SPNV Bayern Leerfahrt 2,91
SPNV Berlin Leerfahrt 3,03
SPNV Brandenburg Leerfahrt 3,24
SPNV Bremen Leerfahrt 3,18
SPNV Hamburg Leerfahrt 2,86
SPNV Hessen Leerfahrt 2,95
SPNV Mecklenburg-Vorpommern Leerfahrt 3,08
SPNV Niedersachsen Leerfahrt 3,25
SPNV Nordrhein-Westfalen Leerfahrt 2,92
SPNV Rheinland-Pfalz Leerfahrt 2,88
SPNV Saarland Leerfahrt 2,33
SPNV Sachsen Leerfahrt 2,94
SPNV Sachsen-Anhalt Leerfahrt 3,01
SPNV Schleswig-Holstein Leerfahrt 2,97
SPNV Thiiringen Leerfahrt 3,02
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Tabelle 6 — Vollkostenaufschlage SPNV Antragstellerin zu 2. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Bundesland Typ TPS 2026
SPNV Baden-Wirttemberg Lastfahrt 5,92
SPNV Bayern Lastfahrt 5,76
SPNV Hessen Lastfahrt 5,61
SPNV Nordrhein-Westfalen Lastfahrt 5,73
SPNV Sachsen Lastfahrt 6,11
SPNV Thiiringen Lastfahrt 6,07
SPNV Baden-Wirttemberg Leerfahrt 2,96
SPNV Bayern Leerfahrt 2,96
SPNV Hessen Leerfahrt 3,01
SPNV Nordrhein-Westfalen Leerfahrt 2,97
SPNV Sachsen Leerfahrt 3,00
SPNV Thiringen Leerfahrt 3,08

Die Antragstellerinnen haben bei der Bildung der beantragten Entgelte des SPNV einen An-
satz gewahlt, in welchem der Deckungsbeitragsanteil des SPNV an der Summe der mit den
Vollkostenaufschlagen zu deckenden Kosten der drei Verkehrsdienste (SPNV, SPFV und
SGV) auf Grundlage des Deckungsbeitragsanteils des SPNV aus dem Jahr 2017 erfolgt. Das
Vorgehen stutzt sich auf ein entsprechendes Gutachten,

vgl. IGES Mobility GmbH / Mitusch et al. (08.06.2026), ,Vollkostenaufschlage im
SPNV — Endbericht* (im Folgenden: IGES-Gutachten),

sowie entsprechende konkretisierende Ausflihrungen u.a. in der am 13.05.2026 Ubersandten
Anlage 5.2 zu den INB 2026. Die rechnerischen Herleitungen der Deckungsbeitrdge aus dem
Jahr 2017 ergibt sich aus der Darlegung in Anlage 5 zum Schreiben vom 13.05.2026. Fur die
Antragstellerin zu 1. ergibt sich eine Deckungsbeitrag des SPNV in Héhe von 72,3%, fur die
Antragstellerin zu 2. in Hohe von 98,6%. Mit dem insgesamt zu tragenden absoluten Vollkos-
tendeckungsbetrag des SPNV fur 2026 (Antragstellerin zu 1.: 4.075 Mio. EUR = 72,3% von
der ReferenzgrofRe 5.636 Mio. EUR) werden die Einzelentgelte des SPNV im sog. Mastermo-
dell (Anlage 1 zum Antrag) hergeleitet. Die konkreten Vollkostenaufschlage der Einzelentgelte
werden mit einer einheitlichen Steigerungsrate zum Referenzjahr 2024 (Trassenentgelte inkl.
rechnerischer Berilcksichtigung der Bahnsteigentgelte) hergeleitet, so dass der Landerproporz
der Entgelthéhen fir die Trassenentgelte (inkl. Bahnsteige) auf Ebene der Bundeslander zu
den Entgelten unter Bildung der Trassenpreisbremse weitgehend unverandert bleibt.

Die Verfahrensbeteiligten haben zum vorgesehenen Ansatz der Antragstellerinnen vielfaltig
Stellung genommen.

Die Hinzugezogene zu 8. aus dem Bereich des SPNV aufert mit Ausfuhrungen vom
19.06.2026 und 24.06.2026, dass die Elastizitaten im SPNV unter Bericksichtigung von Sub-
ventionen in den Verkehrsdiensten hdher seien als im IGES-Gutachten angegeben. Die Preis-
abhangigkeit der Elastizititen werde ignoriert. Der Ansatz finde zudem keine Stitze in den
nationalen und europaischen Vorgaben. Zudem seien die Vorgaben zur effektiven Kapazitats-
nutzung und zum Vorliegen eines Markttests nicht eingehalten worden. Marktaustritte und sin-
kende Vergabebeteiligungen im SPNV sowie geplante Markteintritte im SPFV wirden dafiir
sprechen, dass die Trassenentgelte im SPFV aktuell zu niedrig seien und ,ineffiziente®
Markteintritte im  SPFV  quersubventionierten. Zudem sei kein ausreichender
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Markttragfahigkeitstest durchgefiihrt worden. Die vorgesehene Preisbildungsmethode des
SPNV weiche von der in den Auslegungsileitlinien der Kommission (C/2025/2606) ab. Der vor-
gesehene Ansatz sei zirkular und berge eine Diskriminierungsrisiko auch fir den SPFV und
SGV. Letztlich sei der Ansatz zudem ein Ruckfall in die Nutzung einer starren ZielgréRe statt
einer Wahrung des Ermessensspielraums des Infrastrukturbetreibers.

Die Hinzugezogenen zu 3., 7., 9., 14., 15, 18, 20., 25., 29., 30., 32., 33., 37., 38., 39., 40,
41.,42.,43.,50., 54., 55., 57., 58., 60., 61., 64. und 67. aus dem Bereich des SGV erlautern
mit Stellungnahme vom 19.06.2026, dass auf Grundlage des Gutachtens keine elastizitatsba-
sierte, empirisch bestimmte Tragfahigkeit, sondern eine historische Kostendeckungsbeitrags-
quote verwendet werde. Zwar reagiere der Ansatz auf ein reales Problem: Die ,politische Trag-
fahigkeit” lasse sich nur schwer empirisch bestimmen. Zudem habe die Vorgehensweise ge-
genuber dem urspriinglichen Vortrag den Vorteil, dass der SPNV an den Steigerungen der
Fixkosten proportional beteiligt werde. Aufschlussreich sei aber, dass die mit Elastizitaten in
unterschiedlichen Varianten berechneten und sodann verworfenen Ansatze allesamt zu hdhe-
ren Entgelten des SPNV flhren wirden als der Ansatz unter Zugrundelegung der Kostende-
ckungsbeitragsquote. Ziel des Ansatzes sei die Schonung des SPNV. Die vorgeschlagene
Kostendeckungsbeitragsquote unterschatze die Tragfahigkeit des SPNV systematisch. Zu-
dem stelle sich die Folgefrage, wie der historische Kostendeckungsbeitragsansatz anzuwen-
den sei, wenn sich Elastizitaiten und Rahmenbedingungen anderten. Zudem sei das vorgelegte
Zahlenmaterial zu Uberprifen. Mit Stellungnahme vom 09.07.2026 fihren die Hinzugezoge-
nen aus, dass ihre Vorbehalte beziglich einer etwaigen Benachteiligung des SGV bei sinken-
dem Betriebsleistungsanteil desselben nicht ausgeraumt worden seien.

Die Hinzugezogene zu 12. aus dem Bereich des SPFV legt mit Stellungnahme vom
17.06.2026 dar, dass die von den Antragstellerinnen vorgelegten Entgeltantrage begrafdt wir-
den. Soweit ersichtlich, bilde das vorgelegte IGES-Gutachten mit dem Ausgangspunkt eines
politischen Konsenses im Jahr 2017 einen praktikablen Ansatz, der das bisherige Ungleichge-
wicht bei der Beteiligung an Kostensteigerungen aufzuheben scheine.

Die Hinzugezogene zu 13. aus dem Bereich des SPNV flihrt mit Stellungnahme vom
17.06.2026 aus, dass der gewahlte Ansatz und ermittelte Deckungsbeitrag des SPNV einen
moglichen Referenzpunkt darstellen konne. Wesentlich sei, dass dargelegt werde, inwieweit
das gewahlte Vorgehen mit europaischem und nationalem Recht vereinbar sei. Zudem sollten
beim SPNV die relativen Belastungen zwischen Bundeslandern und zwischen Last- und Leer-
verkehren unverandert bleiben.

Die Hinzugezogene zu 21. aus dem Bereich des SPFV &aufert mit Stellungnahme vom
15.06.2026, dass an dem vorgesehenen Ansatz der Antragstellerinnen positiv zu sehen sei,
dass alle Verkehrsdienste prozentual an zukiinftigen Steigerungen der Fixkosten beteiligt wir-
den. Die Hinzugezogene weist darauf hin, dass die auf Grundlage von modellierten Elastizita-
ten errechneten Preise flr den SGV und SPFV im Gutachten niedriger ausfielen als die Preise
fur den SGV und SPFV unter Zugrundlegung der Deckungsbeitragsmethodik. Entscheidend
sei aber in jedem Fall, dass eine Neuberechnung der Entgelte rechtssicher erfolge.

Die Hinzugezogene zu 49. aus dem Bereich des SGV hat mit Stellungnahme vom 15.06.2026
ausgefihrt, dass der gewahlte Ansatz mathematisch nachvollziehbar sei. Nachvollziehbar sei
auch, dass zeitnah ein pragmatischer Ansatz gefunden werden musse. Die Hinzugezogene
kritisiert allerdings, dass der Kostendeckungsfaktor erneut auf Basis eines politischen Konsen-
ses gewahlt werde.
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Aus Sicht der Beschlusskammer genlgt die Vorgehensweise der Antragstellerinnen den Vor-
gaben gemal § 36 Abs 1 und 2 ERegG (vgl. zu den Mal3staben zur Bildung der Vollkosten-
aufschlage bereits unter 11.2.3.2.2.2).

Zunachst ist es zulassig, dass die Antragstellerinnen fiir die Herleitung der Vollkostenauf-
schlage des SPNV eine von Ramsey-Boiteux abweichende Methodik wahlen. Dabei ist fest-
zustellen, dass grundsatzlich von einer gewissen Methodenoffenheit bei der Entgeltherleitung
auszugehen ist. So fuhrt etwa das Oberverwaltungsgericht (OVG) NRW in einer Entscheidung
betreffend Marktsegmentierungen aus, dass fraglich sei, ob die inhaltlichen Bestimmungen
des § 36 ERegG einem Ramsey-Boiteux-Ansatz nicht nur offen stehen, sondern dies auch im
Sinne einer Rechtsfehlerhaftigkeit anderer methodischer Ansatze zwingend erfordere,

vgl. Urteil des OVG NRW 13B1349/18 vom 01.03.2019, Rn. 117.

Ebenso flihren Staebe / Carstensen in ihrer Kommentierung zum ERegG zum § 36 ERegG
aus, dass dem Betreiber der Schienenwege zur Bildung zulassiger Aufschlage einen ,erhebli-
chen Spielraum® habe und das Gesetz ,keine bestimmte Methode* vorgebe,

vgl. Staebe / Carstensen et. al (2017) in ,ERegG Eisenbahn-Regulierungsgesetz
Kommentar®, zu § 36, Rn. 9 ff.

Andererseits missen einmal gewahlte Ansatze auch konsistent angewandt werden. So flhrt
das VG KadlIn in einer Entscheidung vom 27.09.2024 zur Entgeltbildung im Segment Punkt-zu-
Punkt aus:

»Die Vorschrift des § 36 ERegG rdumt dem Betreiber der Schienenwege bei der
Berechnung der Aufschlége damit einen weiten Gestaltungsspielraum ein® und
weiter ,Entscheidet sich der Schienenwegebetreiber flir eine Methode, [...] ist er
primér gehalten, die fiir die Variablen in der Berechnungsformel einzusetzenden
Werte auf Basis belastbarer Ist-Werte zu ermitteln und festzusetzen. Gegebenen-
falls hat er diese durch Riickgriff auf Sachverstédndigengutachten in den Entgelt-
genehmigungsprozess einzubringen. Ein nur in Grenzen Uberpriifbarer Beurtei-
lungsspielraum besteht im Rahmen dieser Tatsachenermittlung nicht (mehr)*, vgl.
VG Kdln 18 K 1962/18 vom 27.09.2024, Rn. 114.

Ahnlich das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) in einer Entscheidung aus 2022 zur Frage
der Entgeltbildung im Segment Charter / Nostalgie und zur Teilbarkeit der Entgeltgenehmi-

gung:

»Denn der Grundsatz der Nichtdiskriminierung verlangt, dass sich die Entgelthbhe
unter dem Gesichtspunkt der relativen Markttragfahigkeit im Verhéltnis zu den Ent-
gelten in anderen Marktsegmenten in ein schllissiges Gesamtsystem einfligt”, vgl.
BVerwG, 6 C 10.20 vom 12.10.2022, Rn. 60.

Die vorliegende Sachlage spricht aus Sicht der Beschlusskammer allerdings dafur, dass sich
die Rahmenbedingungen im Verkehrsdienst des SPNV wesentlich von denen des SPFV und
SGV unterscheiden, so dass eine abweichende Entgeltbildungslogik zuldssig ist. Verkehre des
SPNV sind in Deutschland — anders als (weit Uberwiegend) im SPFV und SGV — keine eigen-
wirtschaftlichen Verkehre, sondern werden im Rahmen von Verkehrsvertragen als ,bestellte
Verkehre® im offentlichen Auftrag durchgefuhrt.
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Entsprechend ergeben sich die Einnahmen im SPNV auch nicht ausschlielllich aus Markter-
I6sen der Fahrgaste der EVU, sondern Uberwiegend — 2024 zu rund 59% — aus Zuschissen
der Aufgabentrager,

vgl. Bundesnetzagentur (2025) ,Marktuntersuchung Eisenbahnen 2025“ dort
S. 80, Abb. 85.

Die Preiselastizitat der Nachfrage im Bereich des SPNV lasst sich mit Blick auf die Nachfrage
der oOffentlichen Hand allerdings kaum zutreffend ermitteln und muisste von zusatzlich zu set-
zenden Annahmen zur Nachfragereaktion der 6ffentlichen Hand abhangig gemacht werden,

vgl. IGES-Gutachten, dort S. 26 f,

Die Bestellerentgelte zur Finanzierung der Verkehrsdienstleistungen des SPNV werden durch
die Regionalisierungsmittel finanziert, die vom Bund an die Lander ausgehandigt werden. Das
Regionalisierungsgesetz, welches die Mittelverteilung regelt, ist ein zustimmungspflichtiges
Gesetz und basiert auf Art. 87e Abs. 4 und 5 Grundgesetz; die Nachfrage im SPNV ist im
Ergebnis wesentlich durch politische Rahmenbedingungen gepragt,

vgl. ebenda.

Nach Auffassung der Beschlusskammer ist es in der Folge auch zulassig anzunehmen, dass
die herkdmmlichen Elastizitatstiberlegungen bei dem durch die 6ffentliche Nachfrage geprag-
ten SPNV an ihre Grenzen stol3en.

Dass fir Verkehre im 6ffentlichen Auftrag eine grundsatzlich andere Marktlogik anzunehmen
ist, wird dabei auch an zahlreichen Stellen der RL 2012/34/EU deutlich, so etwa in Art. 5 Abs. 1
RL 2012/34/EU zum Verhaltnis von 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen und der Flihrung von
Eisenbahnunternehmen als Wirtschaftsunternehmen, in Art. 11 und Art. 11a RL 2012/34/EU
bzgl. der Wurdigung der Problematik von ,Open Access” versus ,0ffentlicher Dienstleistungs-
auftrag“ beim Zugangsrecht, ebenso wie die Bezugnahmen in Art. 12 RL 2012/34/EU und
Art. 38 RL 2012/34/EU.

Entsprechen heil3t es in den Auslegungsleitlinien der Kommission bezlglich der Festsetzung
von Trassenentgelten zur Rolle der Personenverkehrsdienste im Rahmen eines 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags:

L,Diese sind dadurch gekennzeichnet, dass ein Betreiber im allgemeinen Interesse
liegende offentliche Personenverkehrsdienste erbringt, die er unter Berticksichti-
gung seines eigenen wirtschaftlichen Interesses nicht oder nicht im gleichen Um-
fang oder nicht zu den gleichen Bedingungen ohne Gegenleistung libernommen
héatte. Mit anderen Worten, Eisenbahnunternehmen wiirden es nicht fiir rentabel
halten, dieselben Dienste zu Marktbedingungen zu erbringen. Dies bedeutet, dass
gemeinwirtschaftliche Verkehrsdienste nicht der (iblichen Marktlogik folgen und es
moéglicherweise nicht angemessen ist, Konzepte wie die Elastizitdt der Nachfrage
anzuwenden.”, Mitteilung der Kommission vom 07.05.2026 (C/2025/2606), dort S.
14 f.

Die vorgesehene Preisbildungsmethodik dirfte, anders als die Hinzugezogene zu 8. vortragt,
auch mit den weiteren Ausflhrungen in den Auslegungsileitlinien der Kommission vereinbar
sein, die erkennbar lediglich ein Beispiel eines Loésungsraums beschreiben,
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.Um ltbermélige Ungleichgewichte bei den Entgelten fiir gemeinwirtschaftlichen
Dienste zu vermeiden, kénnten die durchschnittlichen Einnahmen herangezogen
werden [...[*, ebenda.

Abschlief3end heil3t es denn folgerichtig auch,

»In jedem Fall sollten die Infrastrukturbetreiber (auch im Falle von Aufschlagen fiir
gemeinwirtschaftliche Verkehrsdienste) bei der Berechnung der Héhe der Entgelte
wie in Abschnitt 3.2 dargelegt einen gewissen Spielraum behalten®, ebenda.

Soweit die Hinzugezogene zu 8. darliber hinaus vortragt, dass der von den Antragstellerinnen
vorgesehene Ansatz zur Bildung der Entgelte im SPNV eine Rickfall in eine starre Zielgrofie
statt der Wahrung des Ermessensspielraums des Infrastrukturbetreibers sei, ist dem zu wider-
sprechen. Bei der vom EuGH als unionsrechtswidrig erkannten Trassenpreisbremse gemaf
§ 37 Abs. 2 ERegG handelte es sich um eine nationale Rechtsvorschrift, die der Infrastruktur-
betreiber zu beachten hatte und ihn in seiner Unabhangigkeit gemal Art. 4 Abs.2 RL
2014/34/EU unangemessen einschrankte. Den nun vorgesehenen Entgeltbildungsansatz ha-
ben die Antragstellerinnen dagegen unabhangig selbst entworfen und zur Grundlage ihres
Antrags gemacht. Die Entgeltbildungssystematik ist ihnnen nicht vom Rechtsrahmen des Mit-
gliedsstaates vorgegeben. Die eigene Auswahl und Festlegung auf eine Entgeltbildungssys-
tematik schrankt den Infrastrukturbetreiber nicht unangemessen in seinem eigenen Spielraum
ein. Inhaltlich wiederholt der nun vorgesehene Ansatz auch nicht die von der Kostenentwick-
lung der Antragstellerinnen unabhangige, starre Entgeltbildung. Statt dessen folgt die Entgel-
tentwicklung bei den Trassen des SPNV nun dynamisch der Entwicklung der Vollkostenauf-
schlagssumme und der Entwicklung der Grenzkosten.

Soweit die Hinzugezogenen zu 3., 7., 9., 14, 15, 18, 20., 25., 29., 30., 32, 33., 37., 38., 39.,
40.,41.,42.,43.,50.,54.,55., 57, 58., 60., 61., 64. und 67. sowie die Hinzugezogenen zu 21.
vortragen, dass die im IGES-Gutachten auf Grundlage von Elastizitaten berechneten Entgelte
des SPNV hdher ausfielen als mit der Deckungsbeitragsrechnung, ist darauf hinzuweisen,
dass die Gutachter lediglich grob angesetzte Werte verwendet haben, um die Mechanismen
zu erlautern, und zudem im Weiteren ausflihren, warum eine genauere Bestimmung der Elas-
tizitaten bei der 6ffentlichen Nachfrageseite des SPNV bereits im Grundsatz problematisch ist.

Soweit von der Hinzugezogenen zu 8. vorgetragen wird, dass Subventionen bei der Bestim-
mung der Elastizitaten nicht ausreichend berticksichtigt worden seien, versteht die Beschluss-
kammer diese Kritik im Wesentlichen als Argument, die Tragfahigkeit des SPNV gerade nicht
mit Annahrungsversuchen an Elastizitatsbestimmungen, sondern mit abweichender Methodik
— etwa wie von den Antragstellerinnen vorgesehen — zu bewerten. Soweit auf vorgeblich man-
gelnde Bericksichtigung von Férderungen beim SGV und SPFV abgestellt wird, betrifft dies
nicht die aus o.g. Griinden am Deckungsbeitragsmodell ausgerichtete Vollkostenaufschlags-
herleitung des SPNV, sondern ausschliellich das Verhaltnis der einzelnen Vollkostenauf-
schlage des SPFV und SGV zueinander (Binnenverhaltnis SGV und SPFV). Zur Berticksich-
tigung etwaiger Férderungen im SGV und SPFV, welche nachtraglich auf genehmigte Entgelte
gewahrt werden, wird auf die Ausfuhrungen unter 11.2.3.2.6.2 verwiesen.

Soweit die Hinzugezogene zu 8. und die Hinzugezogenen zu 3., 7., 9., 14., 15, 18., 20., 25.,
29, 30, 32, 33., 37., 38., 39, 40, 41., 42,, 43., 50., 54., 55., 57., 58., 60., 61., 64. und 67.
vortragen, dass durch die ,a priori Behandlung“ des SPNV der SGV und SPFV u.a. bei abwei-
chenden Betriebsleistungsentwicklungen benachteiligt werden kénnten, so ist dem dahinge-
hen zu folgen, dass bei Festsetzung des Kostendeckungsbeitragsanteils des SPNV auf ein
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Ausgangsjahr (hier: 2017) sichergestellt sein muss, dass sich der Anteil des SPNV an der
Betriebsleistung als relativ konstant erweist. Dies ist vorliegend der Fall. Die Entwicklung des
Betriebsleistungsanteils ausgehend vom Jahr 2017 haben die Antragstellerinnen mit Schrei-
ben vom 13.05.2026 Ubermittelt. Sie lag fur die Antragstellerin zu 1. im Jahr 2017 bei rund
62% und bewegt sich im Zeitraum 2018 bis 2025 (letztes Ist-Jahr) im Bereich zwischen rund
61% und rund 63%. Der Anteil fur die Antragstellerin zu 2. lag im Jahr 2017 bei rund 94% und
bewegte sich im Zeitraum 2018 bis 2025 im Bereich zwischen rund 94% und rund 95%. Die
Entgeltbildung beim SPFV und SGV (hierzu spater unter 11.2.3.2.4 und 11.2.3.2.5 im Detalil),
erfolgt dabei im Grundsatz agnostisch mit Blick auf die Verkehrsdienste und ergibt sich fir die
Relationen der Volkostenaufschlage aus den segmentspezifischen Inputgro3en (unabhangig
von SGV oder SPFV) und dem Lambda-Faktor als Niveau-Grofe,

vgl. hierzu auch Ausfiihrungen in Anlage 5.2 zu den INB 2026, dort S. 41 f.

Soweit die Hinzugezogenen zu 3., 7., 9., 14, 15,, 18, 20., 25., 29., 30., 32, 33., 37., 38., 39.,
40.,41., 42.,43., 50., 54., 55., 57., 58., 60., 61., 64. und 67. Hinweise zur konkreten Berech-
nung der Deckungsbeitragsgrofien und zur Aufschlagsherleitung gegeben haben, sind dies-
bezlgliche Fragen im Verfahrensverlauf geklart worden (bspw. zu den ReferenzgréRen bei
der Vollkostensumme), lassen sich aus den Unterlagen erschlieen (bspw. die Aufteilung in
zwei Betreiber und Aktualisierung der uKZ-Zeitrdume gegentiber den Herleitungen aus dem
ursprunglichen Verfahren TPS 2026 (BK10-24-0396 E)) oder fallen in den zuldssigen Spiel-
raum der Antragstellerinnen bei der Entgeltherleitung (bspw. die konkrete Wahl eines Refe-
renzzeitraums (2017)). Neben den Begrindungen der Antragstellerinnen (u.a. Festlegung Kie-
ler Schlissel) eignet sich das Jahr 2017 allerdings auch noch deshalb als Referenzjahr, weil
fur eben dieses Jahr im Rahmen des ersten Kostendeckungsberichtes zum SPNV gemal § 37
Abs. 4 bis 7 ERegG festgestellt wurde, dass die Erlése aus Trassenentgelten des SPNV in-
nerhalb einer Bandbreite lagen, in der ,keine Kostenunter- oder Kostenliberdeckung feststell-
bar ist‘,

vgl. Bundesnetzagentur (Mai 2019), ,Kostendeckungsbericht SPNV-Entgelte®, dort
S. 47.

Ebenso ist nicht anzunehmen, dass die Entgeltsteigerungen zu einem Uberproportionalen
Mengenriickgang fihren wirden, so dass die Vorgabe zur Gewahrleistung der ,bestmdglichen
Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des Eisenbahnmarktes gemal § 36 Abs. 1 ERegG ver-
letzt ware. Insbesondere sind samtliche diskutierten Trassenpreiselastizitaten (nicht Endkun-
denelastizitaten) jedwedes Verkehrsdienstes und jedweder Modellrechnung im SPNV im Be-
trag deutlich kleiner als eins (|€|<1), so dass Preiserh6hungen trotz Mengenriuckgangen zu
einer Erléserhéhung flhren durften.

Zur Gefahr eines Marktausschlusses wurde nicht vorgetragen, auch wenn die Hinzugezoge-
nen zu 8. und zu 13. auf die erheblichen Herausforderungen und zu erwartende Angebotsein-
schrankungen in Folge der Entgeltsteigerungen hingewiesen haben. Aufgrund der bereits er-
Orterten besonderen Marktverhaltnisse und der grundsatzlichen Pflicht zur Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im offentlichen Personen-
verkehr gemaR § 1 RegG ist ein Marktausschluss in Segmenten des SPNV nicht zu erwarten.
Soweit die Hinzugezogene zu 8. den Standpunkt vertritt, dass ein Markttest nicht durchgefiihrt
worden sei, wird auf bereits unter 11.2.3.2.2.2.2 erfolgten Ausflihrungen verwiesen. Da ein
Marktausschluss bei den Segmenten des SPNV derzeit fernliegend ist, durfen die Anforderun-
gen an entsprechenden Prifungen des Infrastrukturbetreibers auch nicht Gberspannt werden.
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Soweit die Hinzugezogenen zu 8. und zu 13. darauf hingewiesen haben, dass trotz Anpassun-
gen an den Trassenentgelten aufgrund des Urteils des EuGH vom 19.03.2027 zur Unions-
rechtswidrigkeit der Trassenpreisbremse die relativen Belastungen zwischen Bundeslandern
und zwischen Last- und Leerverkehren beim SPNV unverandert bleiben sollten, sind die An-
tragstellerinnen dem — auch aufgrund entsprechender Hinweise der Beschlusskammer u.a.
mit Schreiben vom 29.06.2026 — mit Antragsanpassung vom 02.07.2026 und 08.07.2026
nachgekommen.

1.2.3.2.4 Entgelte im SPFV

Die Entgelte fir den SPFV sind im tenorierten Umfang zu genehmigen (vgl. Tabelle 7, Tabelle
8).

Sowohl die Ermittlung der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes (hierzu unter 11.2.3.2.4.1)
als auch die Bildung der Vollkostenaufschlage sind nicht zu beanstanden (hierzu unter
11.2.3.2.4.2).

Tabelle 7 — Genehmigte Entgelte im SPFV Antragstellerin zu 1. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment Genehmigung
SPFV Metro Tag Min (v < 100 km/h) 6,57
SPFV Metro Tag Max (v = 160 km/h) 13,14
SPFV Basic 5,20
SPFV Nacht 2,92
SPFV Charter / Nostalgie 2,85
SPFV Punkt-zu-Punkt 4,02
SPFV Lok- / Leerfahrt 2,85
SPFV Zusatz Express 3,00

Tabelle 8 — Genehmigte Entgelte im SPFV Antragstellerin zu 2. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment Genehmigung
SPFV Metro Tag Min (v < 100 km/h) 6,29
SPFV Metro Tag Max (v = 160 km/h) 12,50
SPFV Basic 4,99
SPFV Nacht 2,83
SPFV Charter / Nostalgie 2,75
SPFV Punkt-zu-Punkt 3,87
SPFV Lok- / Leerfahrt 2,75
SPFV Zusatz Express 3,00

1.2.3.2.4.1 Unmittelbare Kosten des Zugbetriebes im SPFV
Die Herleitung der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes § 34 Abs. 3 Satz 1 ERegG fir den

Fur den SPFV ergeben sich die genehmigten Entgelte auf Grundlage der in Tabelle 9 ausge-
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Tabelle 9 — uKZ im SPFV Antragstellerin zu 1. und zu 2. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment TPS 2026
SPFV Metro Tag Min (v < 100 km/h) 1,24
SPFV Metro Tag Max (v = 160 km/h) 1,24
SPFV Basic 1,24
SPFV Nacht 1,24
SPFV Charter / Nostalgie 0,88
SPFV Punkt-zu-Punkt 1,24
SPFV Lok- / Leerfahrt 0,90

Diese Werte sind gegentiber dem urspriinglichen Beschluss im Verfahren BK10-24-0396_E
unverandert. Auf die Ausfuhrungen im dortigen zweiten Teilbeschluss vom 11.12.2025 unter
[1.3.5.1.1 wird verwiesen.

1.2.3.2.4.2 Vollkostenaufschldage im SPFV

Die Herleitung der Vollkostenaufschlage in den jeweiligen Marktsegmenten des SPFV ist mit
Blick auf die Vorgaben des § 36 Abs. 1 und 2 ERegG nicht zu beanstanden.

Fur den SPFV ergeben sich die genehmigten Entgelte unter Berlcksichtigung der in Tabelle
10 und Tabelle 11 ausgewiesenen Vollkostenaufschlage.

Tabelle 10 — Vollkostenaufschlage SPFV Antragstellerin zu 1. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment TPS 2026
SPFV Metro Tag Min (v < 100 km/h) 5,33
SPFV Metro Tag Max (v = 160 km/h) 11,9
SPFV Basic 3,96
SPFV Nacht 1,68
SPFV Charter / Nostalgie 1,97
SPFV Punkt-zu-Punkt 2,78
SPFV Lok- / Leerfahrt 1,95

Tabelle 11 — Vollkostenaufschlage SPFV Antragstellerin zu 2. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment TPS 2026
SPFV Metro Tag Min (v < 100 km/h) 5,05
SPFV Metro Tag Max (v = 160 km/h) 11,26
SPFV Basic 3,75
SPFV Nacht 1,59
SPFV Charter / Nostalgie 1,87
SPFV Punkt-zu-Punkt 2,63
SPFV Lok- / Leerfahrt 1,85

Die Antragstellerinnen beschreiben die Systematik zur Herleitung der Vollkostenaufschlage
insbesondere in der Anlage 7c¢ (,Beschreibung Vollkostenaufschlage®) im Verfahren BK10-24-
0396_E und legen die konkreten Berechnungen in den sog. ,Mastermodellen® (Anlage 7c An-
hang 7 und Anhang 8 der ursprunglichen Antragsunterlagen, Anlage 1 in der Fassung vom
08.07.2026 fir die Antragstellerin zu 1. und Anlage 1 in der Fassung vom 02.07.2026 flr die
Antragstellerin zu 2. zum Antrag im hiesigen Verfahren) dar. Als Eingangsgré3en des Modells
zur Bestimmung der Vollkostenaufschlage fungieren beim SPFV insbesondere die
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Endkundenelastizitaten je Segment und die relativen Zugumsatze (EUR/Trkm) je Segment als
Produkt aus Zugbesetzung (Pkm/Trkm) und Yield (EUR/Pkm). Das Produkt aus Endkun-
denelastizitadt und Verhaltnis von Trassenentgelt zum Zugumsatz ergibt wiederum die Tras-
senpreiselastizitat. Segmente sind im Vergleich tragfahiger, je geringer die (betragsmafige)
Endkundenelastizitat und je geringer der Anteil der Trassenentgelte im Verhaltnis zum Zug-
umsatz ist. Zu weiteren Details zur Herleitung und Berechnung wird auf die Ausflihrungen
unter Ziffer 11.3.5.2.1.1 im zweiten Teilbeschluss zum urspringlichen Verfahren BK10-24-
0396_E vom 11.12.2025 verwiesen. Die im hiesigen Verfahren genutzten Eingangsgrof3en
(Endkundenelastizitaten, Zugumsatze, Yield, Zugbesetzungen) sind dabei unverandert geblie-
ben.

Die Vollkostenaufschlage im SPFV sind auch mit Blick auf die Vorgaben des § 36 Abs. 2
ERegG zum Marktausschlusstest nicht zu beanstanden. Die Beschlusskammer kommt wei-
terhin zu dem Ergebnis, dass keine Hinweise zu einem Marktausschluss vorliegen. Dies gilt
insbesondere im Hinblick darauf, dass die nun genehmigten Trassenentgelte beim SPFV ge-
genlber den urspriinglich genehmigten Entgelten des TPS 2026 deutlich absinken und bereits
bei dem hdheren Entgeltniveau im SPFV im ersten Halbjahr des Jahres 2026 keine Marktaus-
schliisse im Sinne des § 36 Abs. 2 Satz 3 festzustellen waren. Im Ubrigen wird auf die Aus-
fuhrungen des damaligen zweiten Teilbeschlusses unter Ziffer 11.3.5.2.2.1 verwiesen.

1.2.3.2.5 Entgelte im SGV

Die Entgelte fur den SGV sind im tenorierten Umfang zu genehmigen (vgl. Tabelle 12, Tabelle
13).

Sowohl die Ermittlung der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes (hierzu unter 11.2.3.2.5.1)
als auch die Bildung der Vollkostenaufschldge sind nicht zu beanstanden (hierzu unter
11.2.3.2.5.2).

Tabelle 12 — Genehmigte Entgelte im SGV Antragstellerin zu 1. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment Genehmigung
SGV Lokfahrt 2,07
SGV Sehr schwer 5,04
SGV Gefahrgutganzzug 4,25
SGV Giternahverkehr 2,07
SGV Standard 3,48
SGV Zusatz Z-Flex -0,20
SGV Zusatz R-Flex -0,20
SGV Zusatz Schnell 1,00

SGV Zusatz Express 3,00




-53-

Tabelle 13 — Genehmigte Entgelte im SGV Antragstellerin zu 2. [€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment Genehmigung
SGV Lokfahrt 2,01
SGV Sehr schwer 493
SGV Gefahrgutganzzug 411
SGV Glternahverkehr 2,01
SGV Standard 3,38
SGV Zusatz Z-Flex -0,20
SGV Zusatz R-Flex -0,20
SGV Zusatz Schnell 1,00
SGV Zusatz Express 3,00

1.2.3.2.5.1 Unmittelbare Kosten des Zugbetriebs im SGV

Die Herleitung der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes § 34 Abs. 3 Satz 1 ERegG fir den
SGV ist aus Sicht der Beschlusskammer nicht zu beanstanden.

Fur den SGV ergeben sich die genehmigten Entgelte auf Grundlage der in Tabelle 14 ausge-
wiesenen unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes.

Tabelle 14 — uKZ im SGV Antragstellerin zu 1. und zu 2.[€/Trkm]

Verkehrsdienst Segment TPS 2026
SGV Lokfahrt 0,90
SGV Sehr schwer 2,95
SGV Gefahrgutganzzug 1,64
SGV Guternahverkehr 1,03
SGV Standard 1,64

Diese Werte sind gegenlber dem ursprunglichen Beschluss im Verfahren BK10-24-0396_E
unverandert. Auf die Ausfiihrungen im dortigen zweiten Teilbeschluss vom 11.12.2025 unter
11.3.5.1.2 wird verwiesen.

1.2.3.2.5.2  Vollkostenaufschlage im SGV

Die Herleitung der Vollkostenaufschlage in den jeweiligen Marktsegmenten des SGV ist mit
Blick auf die Vorgaben des § 36 Abs. 1 und 2 ERegG nicht zu beanstanden.

Fir den SGV erbeben sich die genehmigten Entgelte unter Berlicksichtigung der in Tabelle 15
und Tabelle 16 ausgewiesenen Vollkostenaufschlage.

Tabelle 15 — Vollkostenaufschlage SGV Antragstellerin zu 1. [€/Trkm)]

Verkehrsdienst Segment TPS 2026
SGV Lokfahrt 117
SGV Sehr schwer 2,09
SGV Gefahrgutganzzug 2,61
SGV Guternahverkehr 1,04

SGV Standard 1,84
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Tabelle 16 — Vollkostenaufschlage SGV Antragstellerin zu 2. [€/Trkm)]

Verkehrsdienst Segment TPS 2026
SGV Lokfahrt 1,11
SGV Sehr schwer 1,98
SGV Gefahrgutganzzug 2,47
SGV Guternahverkehr 0,98
SGV Standard 1,74

Die Antragstellerinnen beschreiben die Systematik zur Herleitung der Vollkostenaufschlage
insbesondere in der Anlage 7c¢ (,Beschreibung Vollkostenaufschlage®) im Verfahren BK10-24-
0396_E und legen die konkreten Berechnungen in den sog. ,Mastermodellen* (Anlage 7c An-
hang 7 und Anhang 8 der urspriinglichen Antragsunterlagen, Anlage 1 in der Fassung vom
08.07.2026 fur die Antragstellerin zu 1. und Anlage 1 in der Fassung vom 02.07.2026 fur die
Antragstellerin zu 2. zum Antrag im hiesigen Verfahren) dar. Als Eingangsgrof3en des Modells
zur Bestimmung der Vollkostenaufschlage fungieren beim SGV insbesondere die Endkun-
denelastizitaten je Segment und die relativen Zugumsatze (EUR/Trkm) je Segment. Eine wei-
tere Untergliederung des Zugumsatzes erfolgt — anders als beim SPFV mit Blick auf Yield und
Zugbesetzung — beim SGV nicht. Das Produkt aus Endkundenelastizitat und Verhaltnis von
Trassenentgelt zum Zugumsatz ergibt wiederum die Trassenpreiselastizitadt. Segmente sind
im Vergleich tragfahiger, je geringer die (betragsmafige) Endkundenelastizitat und je geringer
der Anteil der Trassenentgelte im Verhaltnis zum Zugumsatz ist. Zu weiteren Details zur Her-
leitung und Berechnung wird auf die Ausfuhrungen unter Ziffer 11.3.5.2.1.2 im zweiten Teilbe-
schluss zum urspringlichen Verfahren BK10-24-0396_E vom 11.12.2025 verwiesen. Die im
hiesigen Verfahren genutzten Eingangsgréf3en (Endkundenelastizitdten, Zugumsatze) sind
dabei unverandert geblieben.

Die Vollkostenaufschlage im SGV sind auch mit Blick auf die Vorgaben des § 36 Abs. 2 ERegG
zum Marktausschlusstest nicht zu beanstanden. Die Beschlusskammer kommt weiterhin zu
dem Ergebnis, dass keine Hinweise zu einem Marktausschluss vorliegen. Dies gilt insbeson-
dere im Hinblick darauf, dass die nun genehmigten Trassenentgelte beim SGV gegenlber den
urspringlich genehmigten Entgelten des TPS 2026 deutlich absinken und bereits bei dem hé-
heren Entgeltniveau im SGV im ersten Halbjahr des Jahres 2026 keine Marktausschllsse im
Sinne des § 36 Abs. 2 Satz 3 festzustellen waren. Im Ubrigen wird auf die Ausfiihrungen des
damaligen zweiten Teilbeschlusses unter Ziffer 11.3.5.2.2.2 verwiesen.

1.2.3.2.6 Ubergreifende Priif- und Entgeltbildungsaspekte
Im Folgenden wird auf weitere verkehrsdienst- und rechtsiibergreifende Prifungen der Ent-
geltherleitung eingegangen. Dies betrifft

e die Prufung von Vorgaben aus § 39 Abs. 1 ERegG i. V. m Art. 102 AEUV (hierzu unter
11.2.3.2.6.1)

o die Frage der Berlcksichtigung von Férderung im SGV und SPFV (hierzu unter
11.2.3.2.6.2).

11.2.3.2.6.1 Keine Unangemessenheit gemaR § 39 Abs. 1 ERegG i. V. m. Art. 102
AEUV

Der Genehmigungsfahigkeit steht § 39 Abs. 1 ERegG i. V. m. Art. 102 und 106 AEUV nicht

entgegen. Die Hohe der beantragten Entgelte erweist sich nach Auffassung der Beschluss-

kammer nicht als missbrauchliche Ausnutzung einer marktbeherrschenden Stellung und damit
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jedenfalls nicht unter diesem Gesichtspunkt als unangemessen im Sinne von § 39 Abs. 1
ERegG.

Ein moglicher Missbrauch nach Art. 102 AEUV ist gemal} § 39 Abs. 1 ERegG i. V. m. Art. 106
AEUV einer Bertcksichtigung im Rahmen der Entgeltgenehmigung nach dem ERegG zugang-
lich. Denn nur soweit die Ermittlung der Entgelte den Anforderungen des § 39 ERegG (i. V. m.
Art. 106 AEUV) entspricht, ist eine (beantragte) Genehmigung von Entgelten gemal § 45
Abs. 1 Satz 2 ERegG zu erteilen. Die Zustandigkeit der Bundesnetzagentur wurde 2022 durch
den EuGH hervorgehoben. Dieser hat mit Blick auf das Beschwerderecht der Zugangsberech-
tigten vor der Regulierungsbehérde nach Art. 30 Abs. 2 RL 2001/14/EG (heute: 56 Abs. 1 RL
2012/34/EV) betreffend sogenannte ,Altentgelte“ deutlich gemacht, dass eine Uberpriifung
anhand der Vorgaben des Art. 102 AEUV durch die Regulierungsstelle moglich ist,

vgl. EuGH, Urteil vom 27.10.2022, Rs. C-721/20, Rn. 67 f. (juris).
Das allgemein in Art. 102 AEUV formulierte Missbrauchsverbot lautet wie folgt:

,Mit dem Binnenmarkt unvereinbar und verboten ist die missbrauchliche Ausnut-
zung einer beherrschenden Stellung auf dem Binnenmarkt oder auf einem wesent-
lichen Teil desselben durch ein oder mehrere Unternehmen, soweit dies dazu fiih-
ren kann, den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beeintrachtigen.

Dieser Missbrauch kann insbesondere in Folgendem bestehen:

a. der unmittelbaren oder mittelbaren Erzwingung von unangemessenen
Einkaufs- oder Verkaufspreisen oder sonstigen Geschéftsbedingungen;

b. der Einschrdnkung der Erzeugung, des Absatzes oder der technischen
Entwicklung zum Schaden der Verbraucher;

c. der Anwendung unterschiedlicher Bedingungen bei gleichwertigen Leis-
tungen gegeniiber Handelspartnern, wodurch diese im Wettbewerb be-
nachteiligt werden;

d. der an den Abschluss von Vertrdgen gekniipften Bedingung, dass die
Vertragspartner zusétzliche Leistungen annehmen, die weder sachlich
noch nach Handelsbrauch in Beziehung zum Vertragsgegenstand ste-
hen.*”

Dem Missbrauchsverbot nach Art. 102 AEUV unterfallt jedenfalls die Antragstellerin zu 1,
vgl. BGH, Urteil vom 08.02.2022, KZR 8/21, Rn. 22 (juris).

Den Vorgaben des Art. 102 AEUV kann neben den im ERegG ausdricklich aufgefluhrten Vor-
gaben grundsatzlich eine eigenstandige Bedeutung zukommen,

vgl. EuGH Urteil vom 14.10.2010, C-280/08 P, Rn. 128 (juris).

Gleichzeitig kann die Prifung eines mdglichen Missbrauchs nach Art. 102 AEUV aus Sicht der
Beschlusskammer jedoch allenfalls Licken schliel3en, die durch die Entgeltliberpriifung nicht
bereits abgedeckt wurden. Gerade im Bereich der Uberpriifung von Preishéhen ist es indes
aus Sicht der Beschlusskammer grundsétzlich nicht geboten, eine weitergehende Prifung an-
hand von Art. 102 AEUV neben den ohnehin durchgeflihrten Prifungsschritten vorzunehmen,
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vgl. insb. unter Bezugnahme auf eine Konkretisierung durch nationale Normen und
Ablehnung eines eigenstandigen Anwendungsbereichs von Art. 102 AEUV beim
Preish6henmissbrauch: BVerwG, Urteil vom 16.12.2015, Az. 6 C 27.14, Rn. 21 ff.
m. w. N., Rn. 28; s. Beschluss BK10-22-0354 E vom 30.03.2023, S. 96
(1.3.7.2.2.2) m. w. N.

Inwiefern aus Sicht der Beschlusskammer eine Prifung anhand von Art. 102 AEUV im Einzel-
nen geboten ist, wird in den folgenden Abschnitten dargelegt.

Es ergibt sich auch angesichts der Entgeltsetzungen keine missbrauchliche Ausnutzung einer
marktbeherrschenden Stellung (hierzu unter 11.2.3.2.6.1.1). Entgegen dem Vortrag einzelner
Hinzugezogener bewirken die beantragten Entgelte auch weder eine rechtswidrige Beschnei-
dung der Margen von Zugangsberechtigten (hierzu unter 11.2.3.2.6.1.2) noch stellen diese ei-
nen Ausbeutungsmissbrauch dar (hierzu unter 11.2.3.2.6.1.3).

1.2.3.2.6.1.1  Kein unzulassiger Preissprung

Die Hohe der Entgelte und etwaige Steigerungen gegentiber den Entgelten des Vorjahres flr
die drei Verkehrsdienste erweisen sich nicht als missbrauchliche Ausnutzung einer marktbe-
herrschenden Stellung im Sinne eines Preishéhenmissbrauchs gemafl Art. 102 AEUV. Dies
gilt sowohl in der Betrachtung ggi. den zum Zeitpunkt dieses Beschlusses gltigen, mit Be-
schluss vom 22.03.2024 genehmigten Entgelten des TPS 2025 als auch denen des im Rah-
men des Verfahrens BK10-26-0046_E mit Hilfsantrag vom 23.04.2026 neu beantragten Ent-
gelten fur das TPS 2025.

Die Beschlusskammer hat schon im Verfahren zum TPS 2025 vor dem Hintergrund der Recht-
sprechung des BGH zu Preisspriingen festgestellt, dass eine missbrauchliche Preissetzung
bei einem marktbeherrschenden Unternehmen vorliegen kann, sofern die Preissetzung eine
erhebliche Preisdifferenz zum vorherigen Preis beziehungsweise einen gravierenden und
sprunghaften Preisanstieg darstellt.

vgl. Beschluss vom 22.03.2024, BK10-23-0400_E, S. 67, 68.

Nach den unter 11.2.3.2.6.1 dargestellten Mal3staben ist die Priifung der Entgelthéhen anhand
der Grundsatze zur kartellrechtlichen Bewertung von Preisspriingen geboten. Diese Malistabe
erlauben gegenlber den im ERegG selbst statuierten Entgeltbildungsvorgaben eine weiterge-
hende Prifung der Rechtmafigkeit der Entgelterhdhung, da das ERegG keine ausdriicklichen
Vorgaben zum Umgang mit Preisspriingen trifft.

Mit den zuletzt am 08.07.2026 (Antragstellerin zur 1) bzw. 02.07.2026 (Antragstellerin zu 2.)
geanderten Antragen haben sich die beantragten Entgelte der Antragstellerinnen fur den
SPNV im Vergleich zu den zuvor genehmigten Entgelten deutlich erhéht, fur die Gbrigen Ver-
kehrsdienste dagegen deutlich reduziert. Gegeniiber den genehmigten Entgelten des TPS
2025 besteht fur die Antragstellerin zu 1. somit im SPNV eine deutliche Entgeltsteigerung
(+12,5%), wahrend die Entgelte fur den SPFV (-18,0%) und SGV (-6,3%) eine Absenkung im
Jahresvergleich darstellen. Auf der malRgeblichen Ebene der Segmente weisen Leerfahrten in
den Bundeslandern Baden-Wirttemberg, Bayern, Nordrhein-Westfalen, Schleswig-Holstein
und Tharingen mit +13,7% (Durchschnitt bei den Leerfahrten aller Bundeslander: +13,6%) die
hdchste Steigerung aus.

Unterstellt man fir das Vergleichsjahr 2025 die Entgelte des Hilfsantrags im Rahmen des Auf-
hebungs- und Neubestimmungsverfahrens zum TPS 2025, Gz. BK10-26-0046_E, so besteht
fur den SPNV (+1,9%) und SPFV (+0,7%) eine niedrige, fir den SGV (+7,3%) eine moderate
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Entgeltsteigerung. Die etwaige ,Korrektur® der Entgelte wegen der Unionsrechtswidrigkeit der
Trassenpreisbremse (Absenkung der Entgelte im SPFV und SGV, Erhéhung der Entgelte im
SPNV) ist in diesem Vergleich dann bereits im Vergleichsjahr 2025 berlcksichtigt. Auf Seg-
mentebene weisen ,Metro Tag Min (v < 100 km/h)* (SPFV; 11,5%) sowie Lokfahrt und Guter-
nahverkehr (SGV; jeweils 11,3%) die héchsten Steigerungen auf. Dabei sei nochmals darauf
hingewiesen, dass diese Uberlegung hilfsweise auf einem Antrags- und nicht Genehmigungs-
stand der Entgelte flr das TPS 2025 beruhen. Fir die Antragstellerin zu 2. ergeben sich ab-
weichende Anderungsraten, die jedoch in dhnlichen GréRenbereichen wie bei der Antragstel-
lerin zu 1. liegen.

Wie in Tabelle 17 dargestellt, finden sich zahlreiche wettbewerbliche Markte, in denen in den
letzten vier verfugbaren Einjahres-Zeitrdumen Entgeltsteigerungen zu beobachten waren, die
auf demselben oder einem hdheren Niveau lagen,

vgl. GENESIS Datenbank des Statistischen Bundesamts (https://www.gene-
sis.destatis.de/datenbank/online/statistic/61241/details, abgerufen am
19.05.2026)

Tabelle 17 — Preissteigerungen in Wettbewerbsmarkten

Jahresvergleich Anzahl der wetthewerblichen Markte mit Preissteigerungen von mindestens 14%
2021-2022 559
2022-2023 137
2023-2024 23
2024-2025 24

Jedenfalls auf Rechtfertigungsebene scheidet eine missbrauchliche Ausnutzung einer markt-
beherrschenden Stellung nach der Rechtsprechung des BGH zu Preisspriingen aus. Der
Preisanstieg in den genannten Segmenten um — je nach Vergleichsbasis fur 2025 — héchstens
—also in der ungunstigsten Konstellation — rund 14% gegeniber dem TPS 2025 ist maligeblich
auf die gesetzlichen Vorgaben zur Aufschlagsbildung nach § 36 Abs. 1 ERegG sowie, im Ver-
gleich zu den genehmigten Entgelten im TPS 2025, auf einen Aufholeffekt beim SPNV nach
dem Wegfall der Trassenpreisbremse (vgl. hierzu unter I.) zurtckzufihren. Die Einhaltung der
eisenbahnrechtlichen Vorgaben bei der Verteilung der Entgeltvolumina auf die einzelnen
Marktsegmente kann den Antragstellerinnen dagegen nicht als kartellrechtlicher Missbrauch
angelastet werden, ebenso wenig wie eine Korrektur eisenbahnrechtswidriger Entgelte hin zur
Bildung eisenbahnrechtskonformer Entgelte. Dabei ist zu berucksichtigen, dass der Zweck der
Aufschlagsbildung gemaf § 36 Abs. 1 Satz 1 ERegG in erster Linie darin besteht, dem Betrei-
ber der Schienenwege eine vollstandige Deckung der ihm entstehenden Kosten zu ermdogli-
chen. Wie unter 11.2.3.2.8 dargelegt wird, Uberschreitet der Referenzerlés auf der Grundlage
dieser Entgelte die OGK nicht.

1.2.3.2.6.1.2 Zum Vorwurf der Preis-Kosten-Schere (PKS)

Hinzugezogene des SPFV und SGV fihrten im Ursprungsverfahren zum TPS 2026, Gz. BK10-
24-0396_E, aus, dass ihre in vergangenen Verfahren zum TPS vorgetragenen Bedenken hin-
sichtlich einer PKS fortgelten wirden.

Die Beschlusskammer sah und sieht den Vorwurf der PKS unverandert als unbegriindet an.
Prifungsmafstab fur den Vorwurf der PKS im Entgeltgenehmigungsverfahren ist § 39 Abs. 1
ERegG i.V.m. Art. 102 AEUV. Nach unveranderter Auffassung der Beschlusskammer
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erscheint die Anwendung einer PKS weiterhin wirksam durch das Entflechtungs- und Regulie-
rungsregime des ERegG unterbunden.

Des Weiteren wird auf die Ausflihrungen unter Ziffer 11.3.6.1.2 des zweiten Teilbeschlusses
vom 11.12.2025 im o.g. Verfahren, Gz.BK10-24-0396_E, einschlieRlich der Unterkapitel zur
Definition der PKS (Ziffer 11.3.6.1.2.1), den Entflechtungs- und Entgeltregelungen als wirksa-
mer Schutz (Ziffer 11.3.6.1.2.2) , sowie den Kapiteln bezlglich der spezifischen Ausfihrungen,
zum SGV (Ziffer 11.3.6.1.2.2.1) und zum SPFV (Ziffer 11.3.6.1.2.2.2) verwiesen.

Die Beschlusskammer weist zudem darauf hin, dass der EuGH — anders wohl teilweise die
Kommission — in seiner Rechtsprechung zur PKS den Nachweis einer potentiell wettbewerbs-
beschrankenden Wirkung verlangt,

vgl. EuGH, Urteil vom 14.10.2010, Rs. C-280/08, Deutsche Telekom, Rn. 251 ff.;
EuG, Urteil v. 10.04.2008, Rs. T-271/03, Rn. 235; EuGH, Urteil vom 17.02.2011,
Rs. C-52/09, TeliaSonera, Rn. 70 f.; Rittner/Dreher/Kulka, Wettbewerbs- und Kar-
tellrecht — Eine systematische Darstellung des deutschen und europaischen
Rechts, 8. Auflage 2014, § 10, Rn. 1128; mit Hinweis auf die Analyse einzelfallbe-
zogener Auswirkungen, aber gleichzeitiger Betonung der Indizwirkung einer Un-
entbehrlichkeit der Vorleistung: Fuchs, in: Immenga/Mestmacker, 6. Aufl. 2019,
AEUV Art. 102 Rn. 378; a. A. Brand, in: Jaeger/Kokott/Pohlmann/Schroeder,
Frankfurter Kommentar zum Kartellrecht, 103. Lieferung 9.2022, D. Missbrauchli-
che Ausnutzung im Sinne des Art. 102 AEUV, Rn. 349,

die indes aus Sicht der Beschlusskammer im Bereich des SGV und SPFV unverandert nicht
zu erkennen ist.

Im SGV konnten Wettbewerber ihren Marktanteil in den vergangenen Jahren kontinuierlich
ausbauen und erbringen mittlerweile rund 67% der Transportleistung,

vgl. Bundesetzagentur (2026), ,Marktuntersuchung Eisenbahnen Sonderausgabe
Somme 2026, S. 4 und S. 11.

Die Wettbewerbsentwicklung im SGV ist in der nachfolgenden Tabelle 18 dargestellt.

Tabelle 18 — Wettbewerbsentwicklung im SGV

Indikator Einheit 2019 2020 2021 2022 2023 2024  2025e
Anteil Wettbewerber % 50 51 54 55 56 60 67
Anteil bundeseigene EVU % 50 49 46 45 43 40 33
Summe Transportleistung SGV Mrd. tkm 138 131 149 150 137 134 127

Im SPFV ist der Wettbewerberanteil gemafl Markuntersuchung deutlich geringer, nimmt aber
auch hier kontinuierlich zu. Die Wettbewerbsentwicklung im SPFV ist in der nachfolgenden
Tabelle 19 dargestellit.

Tabelle 19 — Wettbewerbsentwicklung im SPFV

Indikator Einheit 2019 2020 2021 2022 2023 2024  2025e
Anteil Wettbewerber % 4 2 4 4 5 7 8
Anteil bundeseigene EVU % 96 98 96 96 95 93 92

Summe Transportleistung SGV Mrd. Pkm 45 24 26 43 48 47 49
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Zudem hat — neben der im SPFV als Wettbewerber der Hinzugezogenen zu 12. operierenden
Hinzugezogenen zu 21. — ein italienisches Eisenbahnverkehrsunternehmen den Eintritt in den
deutschen SPFV-Markt angekundigt,

vgl. hierzu etwa FAZ vom 21.07.2026, S. 22, ,ltalo vergibt Milliardenauftrag an
Siemens"”.

1.2.3.2.6.1.3 Zum Vorwurf des Ausbeutungsmissbrauchs im SGV

Hinzugezogene des SGV trugen mit Stellungnahme vom 14.02.2025 im Ursprungsverfahren,
Gz. BK10-24-0396-E, vor, dass von einem Preish6henmissbrauch gemaf Art. 102 Satz 2 lit. a)
AEUV auszugehen sei. Zu prifen sei, ob die beantragten Trassenpreise im Segment SGV
Standard realistischerweise unter Wettbewerbsdruck durchsetzbar waren.

Aus Sicht der Beschlusskammer bestehen flir das Vorliegen eines Ausbeutungsmissbrauchs
keine hinreichenden Anzeichen.

Der Ausbeutungsmissbrauch wird im europarechtlichen Kontext vor allem aus Art. 102 Satz 2
lit. a) AEUV abgeleitet. Danach liegt ein solcher Missbrauch vor, wenn ein marktbeherrschen-
des Unternehmen unmittelbar oder mittelbar unangemessene Einkaufs- oder Verkaufspreise
bzw. Geschaftsbedingungen erzwingt. Ein Preis ist dann unangemessen, wenn er im Missver-
haltnis zum wirtschaftlichen Wert der Ware oder Dienstleistung steht. Zudem duirfte eine Un-
angemessenheit nur dann anzunehmen sein, wenn eine ,starke“ oder ,eindeutige“ Uberho-
hung zu erkennen ist,

vgl. jeweils m. w. N. Fuchs, in: Immenga/Mestmacker, Wettbewerbsrecht, 6. Auf-
lage. 2019, Band 1, Ill. Abschnitt, Art. 102 AEUV, Rn. 175 ff.; Deselaers, in:
Grabitz/Hilf/Nettesheim, Das Recht der Europaischen Union, Stand: 77. EL Sept.
2022, Art. 102 AEUV, Rn. 396.

Aus Sicht der Beschlusskammer ist der Vorwurf des Ausbeutungsmissbrauchs nach Art. 102
Satz 2 lit. a) AEUV zurlickzuweisen. Eine die Regelungen der Anreizsetzung verletzende und
damit Gberhdhte Entgelte indizierende Kostenuberschreitung ist aufgrund der im Rahmen der
Entgeltgenehmigung durchgefiihrten Prifung nicht ersichtlich. Eine eigenstandige Prifung ei-
nes Ausbeutungsmissbrauchs im Hinblick auf die Preishéhen — losgeldst von den Fallgruppen
des unzulassigen Preissprungs sowie der PKS — ist nach den unter 11.2.3.2.6.1 dargestellten
Mafstéaben nicht geboten. Eine von den ERegG-eigenen Bestimmungen geléste Betrachtung
(alleine) nach Art. 102 AEUV kénnte mit Blick auf den Vorwurf Giberhdhter Preise im vorliegen-
den Verfahren kein anderes Prifergebnis nach sich ziehen als das durch die Entgeltprifung
nach ERegG zustande gekommene, da in der Bewertung des Gberhéhten (Vorleistungs-)Prei-
ses nach Art. 102 AEUV kein ,Plus® zur Bewertung dieses Preises anhand der ERegG-Best-
immungen zu erkennen ist,

vgl. Beschluss BK10-22-0354_E vom 30.03.2023, S. 96 (11.3.7.2.2.2) m.w.N.

Ein Entgelt, welches in Ubereinstimmung mit den eisenbahnregulatorischen Vorgaben, so na-
mentlich des § 36 Abs. 1 (relative Markttragfahigkeit unter Gewahrleistung bestmdglicher
Wettbewerbsfahigkeit der Segmente) und Abs. 2 Satz 3 (Marktausschlusstest, absolute Markt-
tragfahigkeit) ERegG sowie des § 26 Abs. 2 Satz 2 ERegG (Prifung gegen die Obergrenze
der Gesamtkosten) ermittelt wurde, kann schon nicht als ausbeuterisch und im Sinne des
Art. 102 Satz 2 lit. a) AEUV als ,unangemessen® angesehen werden.
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1.2.3.2.6.2 Forderung SGV und SPFV

Der Genehmigungsantrag sieht sich auch mit Blick auf die bestehenden Fdrderprogramme
keinen Einwanden ausgesetzt.

Das seinerzeitige Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) beschloss
mit Einflhrung des Masterplans Schienengiterverkehr eine Trassenpreisférderung flr alle
Segmente des SGV und etablierte zwischenzeitlich — zunachst pandemiebedingt und tempo-
rar — auch eine Férderung fir Verkehre des SPFV. Fir die die Reduzierung der Trassenpreise
im Schienenguterverkehr war fir 2026 zunachst ein Mitteleinsatz von 265 Mio. EUR vorgese-
hen, fir die Reduzierung der Trassenpreise im SPFV die Erarbeitung einer (neuen) Forder-
richtlinie geplant,

vgl. Pressemitteilung des Deutschen Bundestages vom 14.11.2025, ,Entlastungs-
paket zur Abmilderung des Trassenpreisanstiegs im Fern- und Giiterverkehr auf

der Schiene”, abrufbar unter https://www.bmv.de/Shared-
Docs/DE/Pressemitteilungen/2025/060-schnieder-entlastungspaket-
trassenpreisanstieg-fern-und-gueterverkehr-schiene.html, (abgerufen am
30.06.2026).

Fur den SGV wurden die Mittel ab dem 01.07.2026 um weitere 79,7 Mio. EUR aufgestockt,

vgl. ,Trassenpreisférderung im  Schienengiterverkehr‘, abrufbar unter
https://www.dbinfrago.com/web/schienennetz/leistungen/trassen/Trassenpreisfo-
erderung/trassenpreisfoerderung-im-sgv-13085814 (abgerufen am 30.06.2026).

Ursprunglich fur den SPFV fur 2026 vorgesehene Mittel in Hohe von 200 Mio. EUR sollen nach
Medienberichten allerdings nicht mehr ausgeschuttet werden,

vgl. Spiegel Online vom 18.06.2026, ,Schnieder stoppt Subvention fiir den Bahn-
fernverkehr (abgerufen am 18.06.2026).

Inwieweit die Férderung des SGV mit Blick auf nun abweichende Entgelte fir das TPS 2026
angepasst wird, ist zum derzeitigen Zeitpunkt offen.

In allen bisherigen Fallen blieben die genehmigten Trassenentgelte jedoch von den Foérder-
programmen unbeeinflusst. Der Bund hat dabei im Rahmen der Férderungen eine nachtragli-
che anteilige Finanzierung der von den Antragstellerinnen in Rechnungen gestellten Trassen-
entgelte (mit genehmigten Entgelten als Grundlage) vorgenommen. Eine Abkehr von dieser
Fordersystematik ist nicht vorgesehen.

Gleichwohl kann argumentiert werden, dass die Forderungen Einfluss auf die Eingangswerte
der in den Entgeltherleitungsmodellen genutzten Parameter haben. Die dem Antrag unterlie-
genden Modelle werden mit Blick auf die zugrunde gelegten Paramater in der Regel jahrlich
aktualisiert. Insofern finden sich andernde Marktgegebenheiten — auch mit Blick auf Forde-
rungswirkungen — in diesen Parametern Berlicksichtigung.

Im Ergebnis ist der Genehmigungsantrag auch mit Blick auf die Berlcksichtigung etwaiger
Forderprogramme nicht zu beanstanden.

1.2.3.2.7 Stornierungsentgelte

Die Regelstornierungsentgelte und Entgelte fur Nichtstornierung sind im tenorierten Umfang
zu genehmigen. Rechtsgrundlage fur diese Entscheidung ist § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG
i.V.m. § 45 ERegG.
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Gemal Ziffer 5.6.4 der INB 2026 wird flr Stornierungen zwischen Ablauf der Angebotsannah-
mefrist zum endguiltigen Netzfahrplanentwurf der ersten Phase der Netzfahrplanerstellung bis
zum 30.11. desselben Jahres ein Mindeststornierungsentgelt nach Ziffer 5.6.4.2 erhoben. Fir
Stornierungen nach dem 30.11. bis 20 Stunden nach der geplanten Abfahrt des Zuges kommt
das Regelstornierungsentgelt nach Ziffer 5.6.4.1 zur Anwendung. Wird die Trasse nicht ge-
nutzt und nicht innerhalb von 20 Stunden nach der geplanten Abfahrt des Zuges storniert, fallt
ein Entgelt fur Nichtstornierung gemaf Ziffer 5.6.3.3 an. Ausnahmen von diesen Regelungen
gibt es gemalR der Ziffern 5.6.3.3 und 5.6.4 fur Falle h6herer Gewalt, behérdlichen Anordnun-
gen oder Einschrankungen, die aus der Sphare des Infrastrukturbetreibers stammen

Grundlage fur die Berechnung des Regelstornierungsentgelts ist das jeweilige Trassenentgelt.
Jedoch werden hiervon die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs fur Instandhaltung und Ab-
schreibung in Abzug gebracht, um dem Umstand Rechnung zu tragen, dass ein stornierter
Zug keine Kosten fiir die Abnutzung der Infrastruktur verursacht. Diese sich so ergebende
Berechnungsbasis wird je nach Zeitpunkt der Stornierung mit einem Prozentsatz multipliziert.
Dieser reicht fir den Schienenpersonenverkehr von 2% (flr eine Stornierung bis einschlief3lich
31 Tage vor Abfahrt) bis 100% (fur eine Stornierung nach 20h nach geplanter Abfahrt). Fur
den SGV reicht dieser von 15% bis 120%. Fur das Entgelt fur Nichtstornierung betragt der
Prozentsatz 150% fur SPNV und SPFV und 200% fur den SGV. Sowohl fur das Regelstornie-
rungsentgelt als auch flir das Entgelt fiir Nichtstornierung ergibt sich der zu zahlende Betrag
aus der Multiplikation der Berechnungsbasis mit dem Prozentsatz und der Anzahl der stornier-
ten Trassenkilometer.

Die Héhe der zu genehmigenden Regelstornierungsentgelte und das Entgelt flr Nichtstornie-
rung sind fur die einzelnen Segmente in der Anlage 5.3 aufgefihrt.

Eine Aufhebung und Neugenehmigung des Mindeststornierungsentgelts und Entgelt fir An-
gebotserstellung erfolgt im hiesigen Verfahren nicht, da diese Entgelte den Fahrplankosten
entsprechen und diese gegeniiber dem zuvor genehmigten TPS 2026, Gz. BK10-24-0396_E,
unverandert sind. Gleiches gilt fir den Deckel, der je Verkehrsdienst den Maximalbetrag fur
das Mindeststornierungsentgelt festlegt. Die Regelungen zum Mindeststornierungsentgelt,
Regelstornierungsentgelt und Entgelt fur Nichtstornierung in den INB sowie die Herleitung der
Entgelthdhen sind im Vergleich zum zuvor genehmigten TPS ebenfalls unverandert. Die ver-
anderten Stornierungsentgelte ergeben sich aus den neu zu genehmigenden Trassenentgel-
ten.

1.2.3.2.8 Einhaltung der Obergrenze der Gesamtkosten

Die von den Antragstellerinnen beantragten Entgelte fiir die Netzfahrplanperiode 2025/2026
sind bezuglich der Prufung gegen die Obergrenze der Gesamtkosten (OGK) nicht zu bean-
standen. Die mit den Betriebsleistungen des Referenzjahres 2023 gewichtete Summe der be-
antragten Entgelte (Referenzerlds') libersteigt die jeweilige OGK nicht. Das Preisniveau der
zur Genehmigung vorgelegten Preise ist diesbezlglich nicht zu beanstanden.

Im Rahmen des Prozesses der Anreizsetzung wird fir jedes Jahr innerhalb einer Regulie-
rungsperiode im Verfahren nach § 25 Abs. 2 ERegG eine OGK festgelegt. GemaR § 26 Abs. 2
ERegG hat ein Betreiber der Schienenwege die Entgelte fir die einzelnen Verkehrsdienste

' Der sich ergebende (fiktive) Erlos aus Preisen des Genehmigungsjahres (2026) und Mengen des
AGK-Referenzjahres 2023 wird im Folgenden als Referenzerlds (2026) bezeichnet. Im Unterschied
dazu stellt der Prognoseerlds (2026) auf Preise und Mengen des Genehmigungsjahres (2026) ab,
ist fur die regulatorische Entgelth6henprifung an dieser Stelle aber nicht von Relevanz.
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und deren Marktsegmente auf der Grundlage der §§ 23 und 31 bis 41 ERegG festzulegen und
genehmigen zu lassen. Voraussetzung fur die Genehmigungsfahigkeit der Entgelte ist, dass
die mit den Betriebsleistungen nach § 25 Abs. 1 ERegG gewichtete Summe dieser Entgelte
die OGK nicht Ubersteigt. Die Prifung des Referenzerldses gegen die OGK dient ausschlief3-
lich als Grundlage fur die Begrenzung der zu genehmigenden Entgelte und nicht zur Begren-
zung des zu erzielenden Gesamtumsatzes, § 26 Abs. 2 Satz 3 ERegG.

Die zur Genehmigung vorgelegten Entgelte betreffen das Jahr 2026 und somit das dritte Jahr
der Regulierungsperiode 2024 bis 2028. Die OGK fir das Jahr 2026 wurde mit Beschluss vom
10.12.2025, Gz. BK10-25-0600_E, flr die Antragstellerin zu 1. in Hohe von 6.991 Mio. EUR
und fur die Antragstellerin zu 2. mit Beschluss vom 04.10.2024, Gz. BK10-24-0058_E, in Hohe
von 94,3 Mio. EUR festgelegt.

Gemal dem letztmalig geanderten Antrag vom 08.07.2026 belauft sich der Referenzerlds
2026 aus dem Basisentgelt der Antragstellerin zu 1., der sich aus den zu genehmigenden
Trassenpreisen 2026 und den entsprechenden Referenzmengen (Betriebsleistungen) aus der
Festlegung zum AGK fir das Jahr 2023 ergibt, auf 6.865 Mio. EUR. Der Referenzerlds, der
sich aus den sonstigen Entgelten ergibt, belauft sich auf saldiert rund 90 Mio. EUR. Insgesamt
ergibt sich fur die Antragstellerin zu 1. ein Referenzerlés von rund 6.954 Mio. EUR. Der Refe-
renzerlds liegt somit um rund 37 Mio. EUR unter der festgesetzten OGK. Das Preisniveau der
zur Genehmigung vorgelegten Preise ist folglich nicht zu beanstanden.

Tabelle 20 — Referenzerlés der Antragstellerin zu 1. gemaR Genehmigung BK

Betriebsleistung

Bereich @ Preis TPS 2026 Referenzjahr 2023 Referenzgrlos

[€/Trkm] [Mio. Trkm] [Mio. €]
SPNV 6,85 682 4.676
SPFV 7,78 165 1.286
SGV 3,40 265 903
Summe Referenzerlos Basisentgelt 1113 6.865
Sonstige Entgeltkomponenten 90
Summe Referenzerlds insgesamt 6.954
Obergrenze der Gesamtkosten 2026 6.991
Erléspuffer (OGK abzgl. Referenzerlds) 37

Die sonstigen Entgeltkomponenten setzen sich fur die Antragstellerin zu 1. aus folgenden Be-
standteilen zusammen:



-63 -

Tabelle 21 — Sonstigen Entgelte Antragstellerin zu 1. gemaR Genehmigung BK

Bereich [Mio. €]
Stornierungserlose 153,7
Anderungsentgelte 0,3
Entgelt fiir Angebotserstellung
Entgeltminderung -19,2
Neuverkehrsnachlass 21,2
Punkt-zu-Punki-Rabatt 0,4
Entgeltnachlass fiir Generalsanierungen 27,0
Fahrten auBerhalb der Streckenéffnungszeiten 0,1
20-h-Ziige 3,5
Summe 89,8

Die Herleitung der sonstigen Entgeltkomponenten hat die Beschlusskammer mit Schreiben
vom 03.06.2026 und 09.07.2026 hinterfragt. Die Herleitung hat die Antragstellerin zu 1. mit
Antwortschreiben vom 11.06.2026 und 15.07.2026 erlautert.

Der Referenzerlds 2026 aus dem Basisentgelt der Antragstellerin zu 2. belauft sich gemaf
dem Antrag vom 02.07.2026 auf 91,6 Mio. EUR. Der Referenzerlds, der sich aus den sonsti-
gen Entgelten ergibt, belauft sich fur die Antragstellerin zu 2. auf saldiert 0,45 Mio. EUR. Ins-
gesamt ergibt sich fir die Antragstellerin zu 2. ein Referenzerlds in Hohe von rund 92,1 Mio.
EUR. Der Referenzerlos liegt somit gemall dem Antrag der Antragstellerin zu 2. um rund
2,2 Mio. EUR unter der OGK. Das Preisniveau der zur Genehmigung vorgelegten Preise ist
folglich nicht zu beanstanden.

Tabelle 22 — Referenzerlos der Antragstellerin zu 2. gemaR Genehmigung BK

Betriebsleistung

Bereich @ Preis T?€S/T2rifn? Referenzjahr 2023 Referer;l\z/ltiecl;k;s]
[Mio. Trkm] '
SPNV 6,66 13,47 89,7
SPFV 3,61 0,01 0,0
SGV 2,67 0,72 1,9
Summe Referenzerlds Basisentgelt 14,20 91,6
Sonstige Entgeltkomponenten 0,45
Summe Referenzerlds insgesamt 92,1
Obergrenze der Gesamtkosten 2026 94,3
Erlspuffer (OGK abzgl. Referenzerlds) 2,2

Die sonstigen Entgeltkomponenten setzen sich flr die Antragstellerin zu 2. aus folgenden Be-
standteilen zusammen:

Tabelle 23 — Sonstigen Entgelte Antragstellerin zu 2. gemaR Genehmigung BK

Bereich [Mio. €]
Stornierungserlose 0,7
Entgeltminderung -0,05
Neuverkehrsnachlass -0,2

Summe 0,45
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In Ubereinstimmung mit den Antragen der Antragstellerinnen erkennt die Beschlusskammer
bei der Bestimmung des Referenzerldses die Stornierungserlése, die Anderungsentgelte, das
Entgelt fur Angebotserstellung, Fahrten aufRerhalb der Streckendffnungszeiten, 20-h-Zige als
referenzerléserhéhende Komponenten an. Zudem erkennt die Beschlusskammer antragsent-
sprechend die Entgeltminderung, den Neuverkehrsnachlass, den Punkt-zu-Punkt-Rabatt und
den Entgeltnachlass fur Generalsanierungen referenzerlosmindernd an. Bezuglich der weite-
ren Einzelheiten zu den sonstigen Entgelten wird auf den urspriinglichen Beschluss zur Ge-
nehmigung des TPS 2026 vom 11.12.2025, Gz. BK10-24-0396_E, die Ausfihrungen unter
Ziffer 11.3.8 verwiesen.

1.2.3.2.9 Einhaltung der Kostendeckungspflicht

Die von den Antragstellerinnen zur Genehmigung vorgelegten Entgelte erweisen sich auch mit
Blick auf die in § 31 Abs. 2 Satz 1 ERegG normierte Kostendeckungspflicht als genehmigungs-
fahig. Die mit den beantragten und genehmigten Entgelten erwarteten Einnahmen der Antrag-
stellerinnen reichen aus, um die erwarteten (Netto-)Kosten — also Kosten unter Abzug von
Zuwendungen — zu decken.

Gemal § 45 Abs. 1 Satz 2 ERegG ist die Genehmigung fur die beantragten Entgelte zu ertei-
len, soweit die Ermittlung der Entgelte den Anforderungen der §§ 24 bis 40 und 46 und die
Entgeltgrundsatze den Vorgaben der Anlage 3 Nummer 2 entsprechen. Nach der damit einer-
seits in Bezug genommenen Vorschrift des § 26 Abs. 2 Satz 2 ERegG darf die mit den Be-
triebsleistungen nach § 25 Abs. 1 gewichtete Summe dieser Entgelte die Obergrenze der Ge-
samtkosten (OGK) nicht Ubersteigen. Die ebenfalls vom Prifprogramm des § 45 Abs. 1 Satz
2 ERegG umfasste Regelung des § 31 Abs. 2 Satz 1 ERegG bestimmt andererseits, dass der
Betreiber der Schienenwege verpflichtet ist, mit der Summe der nach § 26 Abs. 2 ermittelten
Entgelte die Gesamtkosten des Mindestzugangspakets zu decken.

Die von § 31 Abs. 2 ERegG vorgesehene Prufung erfiillt eine Komplementarfunktion zu § 26
Abs. 2 Satz 2 ERegG. Wahrend § 26 Abs. 2 ERegG absichert, dass Entgelte nicht zu hoch
ausfallen, sichert § 31 Abs. 2 ERegG ab, dass die Entgelte nicht zu niedrig und die Kosten
nicht zu hoch ausfallen. Der sich aus beiden Normen ergebende Entgeltkorridor determiniert
den Mittelzufluss, der aus Sicht des Gesetzgebers einen langfristig auskdmmlichen — und si-
cheren — Eisenbahnbetrieb ohne das Erfordernis einer noch weitergehenden staatlichen Un-
terstitzung gewahrleistet,

vgl. BT-Drs. 18/8334, S. 196.

Bei der Ermittlung der Untergrenze des Entgeltkorridors ist auf tatsachlich erwartete Gro3en,
d. h. den Vergleich aus tatsachlich erwarteten Kosten 2026 und tatsachlich erwarteten Erlésen
2026, und nicht auf die Differenz von regulatorischen GréfRen, d. h. der regulatorischen OGK
2026 und dem regulatorischen Referenzerlos 2026, abzustellen. Das ergibt sich einerseits aus
der dargestellten Funktion. Andererseits ergibt sich dies auch mit Blick auf die thematische
Nahe und Umsetzung des Art. 8 Abs. 4 RL 2012/34/EU in § 32 Abs. 1 ERegG,

vgl. BT-Drs. 18/8334, S. 88.

Gemal Art. 8 Abs. 4 RL 2012/34/EU stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass sich die Gewinn-
und Verlustrechnung eines Infrastrukturbetreibers aus Wegeentgelten, dem Gewinn aus an-
deren wirtschaftlichen Tatigkeiten, nicht rickzahlbaren Zuschissen aus privater Quelle und
der staatlichen Finanzierung einerseits und die Fahrwegausgaben andererseits unter norma-
len geschaftlichen Umstanden und Uber einen angemessenen Zeitraum der funf Jahre nicht
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Uberschreitet, zumindest ausgleicht. Die unionsrechtlichen Vorgaben orientieren sich bei der
Messung der Kostenunterdeckung also an der Gewinn- und Verlustrechnung.

Es ist zudem festzuhalten, dass im Zusammenhang mit der Kostendeckungspflicht des § 31
Abs. 2 Satz 1 ERegG die Eigenkapitalkosten (Rendite), die der Betreiber der Schienenwege
zulassigerweise erwirtschaften darf, nicht in Ansatz zu bringen sind. Denn es obliegt der Ge-
staltungsfreiheit des Betreibers von Eisenbahnanlagen, in welcher Héhe er die grundsétzlich
erlaubte Eigenkapitalverzinsung mit Blick auf eine optimale Trassennutzung ausschopft,

vgl. BVerwG, Urteil vom 12.10.2022, Az. 6 C 10.20, Rn. 44

Auch insoweit offenbart sich die Parallele zu Art. 8 Abs. 4 RL 2012/34/EU. Die dort in Bezug
genommene Gewinn- und Verlustrechnung endet mit dem Jahrestiberschuss bzw. dem Jah-
resfehlbetrag und bertcksichtigt ebenfalls keine kalkulatorischen Gewinnanspriche. Die
Richtlinie besagt daher an der zuvor genannten Stelle, dass der Betreiber der Schienenwege
Uber einen gewissen Zeitraum keine ,realen“ Verluste, d. h. keinen Jahresfehlbetrag, auswei-
sen soll. Es ist indes unionsrechtlich nicht vorgegeben, dass der Betreiber der Schienenwege
zwingend einen Gewinn erwirtschaften muss.

Die von den Antragstellerinnen zur Genehmigung gestellten Entgelte werden den Anforderun-
gen des § 31 Abs. 1 Satz 1 ERegG gerecht, ohne dass es der Zulassung einer Ausnahme
nach § 31 Abs. 2 Satz 2 ERegG bediirfte. Die mit den beantragten und genehmigten Entgelten
erwarteten Einnahmen der Antragstellerinnen reichen aus, um die erwarteten (Netto-)Kosten
zu decken. Mit Schreiben vom 27.05.2026 hat die Antragstellerin zu 1. im Verfahren zur OGK
2027 (Geschaftszeichen BK10-25-0059_E, Antwort auf Frage 13) eine aktualisierte Prognose
der Gewinn- und Verlustrechnung fiir das Jahr 2026 vorgelegt. Danach ergeben sich Gesamt-
kosten ohne Eigenkapitalkosten (Kostenuntergrenze) fur das Jahr 2026 in Hohe von 6.244
Mio. EUR (vgl. Tabelle 24, Zeile C).

Tabelle 24 — Einhaltung Kostendeckungspflicht Antragstellerin zu 1.

Zeile Bereich Antragstellerin zu 1.
A Gesamtkostenbasis MZP inkl. Bahnsteige Prognose 2026

B Eigenkapitalkosten MZP inkl. Bahnsteige

C=A+B  Kostenuntergrenze (Prognose 2026 ohne EK-Kosten) 6.244
D Referenzerlds 2026 (vgl. Tabelle 20) 6.954
E Prognoseerlds 2026 6.836 bis 7.258
F Priifung ob Prognoseerlds > Kostenuntergrenze OK

Ausgangspunkt der in Tabelle 24 dargestellten Analyse ist die von der Antragstellerin zu 1. im
OGK-Verfahren (Geschaftszeichen BK10-25-0059_E) mitgeteilte Gesamtkostenbasis in Hohe
von _ (Zeile A). Hiervon sind die Eigenkapitalkosten in Hohe von _
(Zeile B) abzuziehen. Diese Eigenkapitalkosten resultieren aus dem im Jahr 2026 vorliegen-
den Eigenkapital in Hohe von 24.885 Mio. EUR multipliziert mit dem gesetzlichen Eigenkapi-
talzinssatz geman Anlage 4, Nr. 5.2.3 zum ERegG in H6he von 1,9 %. Als Zwischenergebnis
ergibt sich in Zeile C die Prognose der Kosten ohne Eigenkapitalkosten des Jahres 2026. Der
regulatorische Referenzerlds 2026 ist in Zeile D aufgeflihrt und liegt mit 6.954 Mio. EUR bereits
oberhalb der Kostenuntergrenze in Héhe von 6.244 Mio. EUR. Somit ware eine Einhaltung der
Vorgaben zur Kostendeckungspflicht bereits jetzt anzunehmen. Wie jedoch zuvor bereits aus-
gefuhrt, ist zur Beurteilung der Einhaltung der Kostendeckungspflicht die Kostenuntergrenze
nicht mit dem Referenzerlds, sondern mit dem Prognoseerlés des Jahres 2026 zu vergleichen.
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Zur Ermittlung des Prognoseerldses sind die genehmigten Entgelte des Jahres 2026 mit der
prognostizierten Betriebsleistung des Jahres 2026 zu multiplizieren. Im Vergleich zur im AGK-
Verfahren (Geschaftszeichen BK10-22-0023_E) festgelegten Betriebsleistung des Jahres
2023 hat die Antragstellerin zu 1. im gegenstandlichen Verfahren fir das Jahr 2026 eine ho-
here Betriebsleistung prognostiziert (vgl. Mastermodell vom 02.07.2026, Tabellenblatt ,Um-
satz je Trkm Versand“). Demgegenulber hat die Antragstellerin zu 1. im OGK-Verfahren (Ge-
schaftszeichen BK10-25-0059 E) im Zusammenhang mit der Aktualisierung der Gewinn- und
Verlustrechnung vom 27.05.2026 eine im Vergleich zur AGK-Betriebsleistung leicht reduzierte
Betriebsleistung fir das Jahr 2026 unterstellt. Beide der Beschlusskammer vorliegenden Be-
triebsleistungsprognosen fir das Jahr 2026 ergeben einen Prognoseerlés, der Uber der Kos-
tenuntergrenze von 6.244 Mio. EUR liegt (Zeile E). Eine Kostenunterdeckung liegt demnach
in beiden Betriebsleistungsszenarien nicht vor. Vor diesem Hintergrund kann auch dahinge-
stellt bleiben, ob die von der Antragstellerin zu 1. in der regulatorischen Kostenbasis geltend
gemachten Kosten aus dem Anreizsystem in Hohe von 51 Mio. EUR anerkennungsfahig sind.

Auf Basis der verfugbaren Informationen geht die Beschlusskammer davon aus, dass die Un-
tergrenze nach § 31 Abs. 2 Satz 1 ERegG fiir die Antragstellerin zu 1. fir die Netzfahrplanpe-
riode 2025/2026 bei 6.244 Mio. EUR liegt. Diese Untergrenze der Antragstellerin zu 1. ent-
spricht deren prognostizierten Gesamtkosten ohne Eigenkapitalkosten fur das Jahr 2026. Sie
wird aller Voraussicht nach nicht unterschritten, so dass es der Zulassung einer Ausnahme
nach § 31 Abs. 2 Satz 2 ERegG nicht bedarf.

Auch die Entgelte, die die Antragstellerin zu 2. zur Genehmigung vorgelegt hat, sind im Hin-
blick auf die gebotene Einhaltung der Kostendeckungspflicht gemal § 31 Abs. 2 Satz 2
ERegG genehmigungsfahig. Die mit den beantragten und genehmigten Entgelten erwarteten
Einnahmen der Antragstellerin zu 2. reichen aus, um die erwarteten (Netto-)Kosten zu decken.

Mit Schreiben vom 06.07.2026 hat die Antragstellerin zu 2. in ihrer Antwort auf die dritte An-
hérung eine aktualisierte Prognose der Gewinn- und Verlustrechnung fir das Jahr 2026 vor-
gelegt. Danach ergeben sich Gesamtkosten ohne Eigenkapitalkosten (Kostenuntergrenze) fr
das Jahr 2026 in Hohe von 84,0 Mio. EUR (vgl. Tabelle 25, Zeile C). Einen Antrag auf Zulas-
sung einer Ausnahme von der Kostendeckungspflicht gemaf § 31 Abs. 2 Satz 2 ERegG hat
die Antragstellerin zu 2. mit Schreiben vom 06.07.2026 ausdrucklich nicht gestellt.

Tabelle 25 — Einhaltung Kostendeckungspflicht Antragstellerin zu 2.

Zeile Bereich Antragstellerirﬂ
A Gesamtkostenbasis MZP Prognose 2026

B Eigenkapitalkosten MZP .
C=A+B  Kostenuntergrenze (Prognose 2026 ohne EK-Kosten) 84,0
D Referenzerlds 2026 (vgl. Tabelle 22) 92,1
E Prognoseerlds 2026 94,3
F Priifung ob Prognoseerlds > Kostenuntergrenze OK

Ausgangspunkt der in Tabelle 25 dargestellten Analyse ist die von der Antragstellerin zu 2. im
gegenstandlichen Verfahren mitgeteilte Gesamtkostenbasis in Hohe von _ (Zeile
A). Hiervon sind die von der Antragstellerin zu 2. mitgeteilten Eigenkapitalkosten in Hohe von
_ (Zeile B) abzuziehen. Als Besonderheit ist bei der Antragstellerin zu 2. zu be-
achten, dass die betriebene Infrastruktur von der Antragstellerin zu 1. gepachtet ist. Das bei
der Antragstellerin zu 2. gebundene Eigenkapital ist in der Folge im Verhaltnis minimal, ent-
sprechend sind keine relevanten Eigenkapitalkosten anzurechnen. Als Zwischenergebnis
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ergibt sich in Zeile C die Prognose der Kosten ohne Eigenkapitalkosten des Jahres 2026. Der
regulatorische Referenzerlés 2026 ist in Zeile D aufgefihrt und liegt mit 92,1 Mio. EUR bereits
oberhalb der Kostenuntergrenze in Hohe von 84,0 Mio. EUR (Zeile C). Somit wéare eine Ein-
haltung der Vorgaben zur Kostendeckungspflicht bereits jetzt anzunehmen. Wie jedoch zuvor
bereits ausgeflhrt, ist zur Beurteilung der Einhaltung der Kostendeckungspflicht die Kosten-
untergrenze nicht mit dem Referenzerlés, sondern mit dem Prognoseerlds des Jahres 2026
zu vergleichen. Zur Ermittlung des Prognoseerldses sind die genehmigten Entgelte des Jahres
2026 mit der prognostizierten Betriebsleistung des Jahres 2026 zu multiplizieren. Im Zusam-
menhang mit der Aktualisierung der Gewinn- und Verlustrechnung am 06.07.2026 hat die An-
tragstellerin zu 2. eine Betriebsleistung fur das Jahr 2026 in Hohe von 14,4 Mio. Trkm im Ver-
gleich zur AGK-Betriebsleistung in Hohe von 14,2 Mio. Trkm unterstellt. Es ergibt sich auf
Basis der vorliegenden Betriebsleistungsprognose flir das Jahr 2026 ein Prognoseerlds in
Hohe von rund 94,3 Mio. EUR (Zeile E), der Uber der Kostenuntergrenze von 84,0 Mio. EUR
liegt. Eine Kostenunterdeckung liegt demnach nicht vor.

Auf Basis der verfugbaren Informationen geht die Beschlusskammer daher davon aus, dass
die Untergrenze nach § 31 Abs. 2 Satz 1 ERegG flr die Antragstellerin zu 2. fir die Netzfahr-
planperiode 2025/2026 bei 84,0 Mio. EUR liegt. Diese Untergrenze der Antragstellerin zu 2.
entspricht deren prognostizierten Gesamtkosten ohne Eigenkapitalkosten fur das Jahr 2026.
Sie wird aller Voraussicht nach nicht unterschritten, so dass es der Zulassung einer Ausnahme
nach § 31 Abs. 2 Satz 2 ERegG nicht bedarf.

1.2.3.2.10 Darlegung der Entgeltgrundsatze

Die von den Antragstellerinnen vorgenommene Darlegung der Entgeltgrundsatze ist — soweit
sie im hiesigen Verfahren betreffend Abschnitt 4.3 der Anlage 5.2 zu den INB 2026 aufgeho-
ben werden und neu zu genehmigen sind — nicht zu beanstanden.

Gemal § 45 Abs. 1 ERegG ist die Genehmigung zu erteilen, soweit die Entgeltgrundsatze den
Vorgaben der Anlage 3 Nr. 2 zu § 19 ERegG entsprechen. Danach missen die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen einen Abschnitt mit einer Darlegung der Entgeltgrundsatze und der
Entgelte enthalten. Dieser Abschnitt muss hinreichende Einzelheiten der Entgeltregelung so-
wie ausreichende Informationen zu den Entgelten und andere fur den Zugang relevante An-
gaben beziglich der in Anlage 2 zum ERegG aufgefiihrten Leistungen, die nur von einem
einzigen Anbieter erbracht werden, enthalten. Es ist im Einzelnen aufzufihren, welche Verfah-
ren, Regeln und gegebenenfalls Tabellen zur Durchfliihrung der §§ 34 bis 40 ERegG sowohl
in Bezug auf Kosten als auch auf Entgelte angewandt werden.

Die mit erstem Teilbeschluss vom 26.03.2025 im urspriinglichen Genehmigungsverfahren, Gz.
BK10-24-0396_E, genehmigten Entgeltgrundsatze enthielten dabei auch Ausfuhrungen zur
Entgeltbildung beim SPNV und der damaligen Rechtsauffassung der Antragstellerinnen,

vgl. Anlage 5.2 (alte Fassung) zu den INB 2026, ,Ubersicht der wesentlichen Ele-
mente des Trassenpreissystems”.

Die dortigen Beschreibungen entsprechen allerdings nicht der Entgeltbildungssystematik, wie
sie den nunmehr beantragten Entgelten fiir den SPNV zugrunde gelegt wird. Die Antragstelle-
rinnen haben mit Schreiben vom 13.05.2026 eine Uberarbeitete Version der Anlage 5.2 zu den
INB 2026 Ubersandt, die in Abschnitt 4.3 und Unterabschnitt 4.3.1 sowie 4.3.2 eine Beschrei-
bung der nun angewandten Entgeltbildungssystematik enthalt. Die Beschreibung des bereits
unter 11.2.3.2.3.2 erorterten Vorgehens zur Entgeltbildung im SPNV begegnet keinen Beden-
ken.
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Gebiihrenhinweis

Gemal § 69 ERegG erhebt die Regulierungsbehdrde fiir individuell zurechenbare 6ffentliche
Leistungen Gebihren und Auslagen. Die Geblihren werden gemaf’ der am 15.05.2021 in Kraft
getretenen Besonderen Gebihrenverordnung des Bundesministeriums flr Verkehr und digi-
tale Infrastruktur (BMVI) fir individuell zurechenbare 6ffentliche Leistungen der Bundesnetza-
gentur im Bereich der Eisenbahnregulierung (EReg-BGebV) festgesetzt. Sollten fur diesen
Beschluss Gebihren oder Auslagen anfallen, erfolgt deren Geltendmachung gemaf § 77
Abs. 1 Satz 2 Nr. 2 ERegG in einem gesonderten Bescheid. Ruckfragen im Zusammenhang
mit einer méglichen Gebuhrenerhebung kénnen per E-Mail an das Postfach GebuehrenEisen-
bahn@BNetzA.de gerichtet werden.

Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Beschluss kann innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe Klage bei dem Ver-
waltungsgericht Kéln, Appellhofplatz, 50667 Kdln erhoben werden.

Vorsitzender Beisitzer Beisitzer

Dr. Geers Krick Kirchhartz

1 Anlage



Anlage 1 — Genehmigte Entgelte

a) DB InfraGO AG

Segment SGV

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Sk uKZ >31Tage  30-5Tage 4Tage-24h  <24h +20n Nichtstornie-
rung
Standard 3,48 1,64 0,32 0,42 0,84 1,48 2,53 4,22
Sehr schwer 5,04 2,95 0,35 0,47 0,94 1,65 2,83 6,11
Gefahrgutganzzug 4,25 1,64 0,43 0,58 1,15 2,01 3,45 5,76
Giiternahverkehr 2,07 1,03 0,20 0,26 0,52 0,91 1,57 2,61
Lokfahrt 2,07 0,90 0,21 0,28 0,56 0,98 1,68 2,80
Standard Z-Flex 3,28 1,64 0,29 0,38 0,76 1,34 2,29 3,82
Sehr schwer Z-Flex 4,84 2,95 0,32 0,43 0,86 1,51 2,59 5,86
Gefahrgutganzzug Z-Flex 4,05 1,64 0,40 0,54 1,07 1,87 3,21 5,36
Giiternahverkehr Z-Flex 1,87 1,03 0,17 0,22 0,44 0,77 1,33 2,21
Standard R-Flex 3,28 1,64 0,29 0,38 0,76 1,34 2,29 3,82
Sehr schwer R-Flex 4,84 2,95 0,32 0,43 0,86 1,51 2,59 5,86
Gefahrgutganzzug R-Flex 4,05 1,64 0,40 0,54 1,07 1,87 3,21 5,36
Giiternahverkehr R-Flex 1,87 1,03 0,17 0,22 0,44 0,77 1,33 2,21
Standard Express 6,48 1,64 0,77 1,02 2,04 3,58 6,13 10,22
Gefahrgutganzzug Express 7,25 1,64 0,88 1,18 2,35 411 7,05 11,76
Gliternahverkehr Express 5,07 1,03 0,65 0,86 1,72 3,01 517 8,61
Standard Schnell 448 1,64 0,47 0,62 1,24 2,18 3,73 6,22
Gefahrgutganzzug Schnell 5,25 1,64 0,58 0,78 1,55 2,71 4,65 7.76
Guternahverkehr Schnell 3,07 1,03 0,35 0,46 0,92 1,61 2,77 4,61
Standard Z-Flex Express 6,28 1,64 0,74 0,98 1,96 3,44 5,89 9,82
Gefahrgutganzzug Z-Flex Express ~ 7,05 1,64 0,85 1,14 2,27 3,97 6,81 11,36
Giternahverkehr Z-Flex Express 4,87 1,03 0,62 0,82 1,64 2,87 493 8,21
Standard Z-Flex Schnell 4,28 1,64 0,44 0,58 1,16 2,04 3,49 5,82

Werte in EUR je Trkm
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Segment SGV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4 Tage-24h <24h +20h rung
Gefahrgutganzzug Z-Flex Schnell 5,05 1,64 0,55 0,74 1,47 2,57 4,41 7,36
Giternahverkehr Z-Flex Schnell 2,87 1,03 0,32 0,42 0,84 1,47 2,53 4,21
Standard R-Flex Express 6,28 1,64 0,74 0,98 1,96 3,44 5,89 9,82
Gefahrgutganzzug R-Flex Express 7,05 1,64 0,85 1,14 2,27 3,97 6,81 11,36
Guternahverkehr R-Flex Express 4,87 1,03 0,62 0,82 1,64 2,87 4,93 8,21
Standard R-Flex Schnell 428 1,64 0,44 0,58 1,16 2,04 349 5,82
Gefahrgutganzzug R-Flex Schnell 5,05 1,64 0,55 0,74 1,47 2,57 4,41 7,36
Giternahverkehr R-Flex Schnell 2,87 1,03 0,32 0,42 0,84 1,47 2,53 4,21

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPNV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Lastfahrt Baden-Wiirttemberg 6,91 0,88 0,12 1,25 2,49 4,36 6,23 9,35
Lastfahrt Bayern 6,69 0,88 0,12 1,20 2,40 4,21 6,01 9,02
Lastfahrt Berlin 7.72 088 0,14 1,41 2,82 4,93 7,04 10,56
Lastfahrt Brandenburg 7,44 0,88 0,14 1,35 2,70 4,73 6,76 10,14
Lastfahrt Bremen 743 088 0,14 1,35 2,70 4,73 6,75 10,13
Lastfahrt Hamburg 6,83 0,88 0,12 1,23 2,46 4,31 6,15 9,23
Lastfahrt Hessen 6,65 0,88 0,12 1,19 2,39 4,18 5,97 8,96
Lastfahrt Mecklenburg-Vorpommern 7,36 0,88 0,13 1,34 2,67 4,68 6,68 10,02
Lastfahrt Niedersachsen 6,93 0,88 0,13 1,25 2,50 4,38 6,25 9,38
Lastfahrt Nordrhein-Westfalen 6,71 0,88 0,12 1,21 2,41 4,22 6,03 9,05
Lastfahrt Rheinland-Pfalz 6,89 0,88 0,12 1,24 248 435 6,21 9,32
Lastfahrt Saarland 7,05 0,88 0,13 1,27 2,55 4,46 6,37 9,56
Lastfahrt Sachsen 7.1 0,88 0,13 1,29 2,57 4,50 6,43 9,65
Lastfahrt Sachsen-Anhalt 6,92 0,88 0,12 1,25 2,50 4,37 6,24 9,36
Lastfahrt Schleswig-Holstein 7,02 0,88 0,13 1,27 2,54 4,44 6,34 9,51
Lastfahrt Thiringen 7,01 0,88 0,13 1,27 2,53 4,43 6,33 9,50

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPNV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Leerfahrt Baden-Wiirttemberg 3,81 0,90 0,06 0,63 1,26 2,20 3,14 4,71
Leerfahrt Bayern 3,81 0,90 0,06 0,63 1,26 2,20 3,14 4,71
Leerfahrt Berlin 3,93 0,90 0,07 0,65 1,30 2,28 3,26 4,89
Leerfahrt Brandenburg 4,14 0,90 0,07 0,69 1,39 2,43 3,47 5,21
Leerfahrt Bremen 4,08 0,90 0,07 0,68 1,36 2,39 3,41 512
Leerfahrt Hamburg 3,76 0,90 0,06 0,62 1,24 2,16 3,09 4,64
Leerfahrt Hessen 3,85 0,90 0,06 0,64 1,27 2,23 3,18 4,77
Leerfahrt Mecklenburg-Vorpommern = 3,98 0,90 0,07 0,66 1,32 2,32 3,31 4,97
Leerfahrt Niedersachsen 415 0,90 0,07 0,70 1,39 2,44 3,48 5,22
Leerfahrt Nordrhein-Westfalen 3,82 0,90 0,06 0,63 1,26 2,21 3,15 4,73
Leerfahrt Rheinland-Pfalz 378 0,90 0,06 0,62 1,24 2,18 3,11 4,67
Leerfahrt Saarland 3,23 0,90 0,05 0,51 1,02 1,79 2,56 3,84
Leerfahrt Sachsen 3,84 0,90 0,06 0,63 1,27 2,22 317 4,76
Leerfahrt Sachsen-Anhalt 391 0,90 0,06 0,65 1,30 2,27 3,24 4,86
Leerfahrt Schleswig-Holstein 3,87 0,90 0,06 0,64 1,28 2,24 3,20 4,80
Leerfahrt Thiiringen 3,92 0,90 0,07 0,65 1,30 2,28 3,25 4,88

Werte in EUR je Trkm




-73-

Segment SPFV Stornierungsentgelt Entgelt fiir
Sked ukz >31Tage  30-5Tage 4Tage-24h  <24h +20h %
Basic 5,20 1,24 0,08 0,83 1,66 2,90 415 6,22
Basic Express 8,20 1,24 0,14 1,43 2,86 5,00 7,15 10,72
Nacht 2,92 1,24 0,04 0,37 0,75 1,31 1,87 2,80
Nacht Express 5,92 1,24 0,10 0,97 1,95 3,41 4,87 7,30
Charter/Nostalgie 2,85 0,88 0,04 043 0,87 1,52 2,17 3,26
Punkt-zu-Punkt 4,02 1,24 0,06 0,59 1,19 2,08 2,97 446
Leer-/Lokfahrt 2,85 0,90 0,04 0,36 0,72 1,26 1,80 2,70
Leer-/Lokfahrt Express 5,85 0,90 0,10 0,96 1,92 3,36 4,80 7,20
Metro Tag Min (bis inkl. 100 km/h) = 6,57 1,24 0,11 1,10 2,21 3,86 5,52 8,28
Metro Tag Mittel (101 km/h) 6,68 1,24 0,11 1,13 2,25 3,94 5,63 8,45
Metro Tag Mittel (102 km/h) 6,79 1,24 0,11 1,15 2,30 4,02 5,74 8,61
Metro Tag Mittel (103 km/h) 6,90 1,24 0,12 1,17 2,34 4,09 5,85 8,77
Metro Tag Mittel (104 km/h) 7,01 1,24 0,12 1,19 2,38 4,17 5,96 8,94
Metro Tag Mittel (105 km/h) 712 1,24 0,12 1,21 2,43 4,25 6,07 9,10
Metro Tag Mittel (106 km/h) 7,23 1,24 0,12 1,24 2,47 4,32 6,18 9,27
Metro Tag Mittel (107 km/h) 7,34 1,24 0,13 1,26 2,51 4,40 6,29 9,43
Metro Tag Mittel (108 km/h) 745 1,24 0,13 1,28 2,56 4,48 6,40 9,59
Metro Tag Mittel (109 km/h) 7,56 1,24 0,13 1,30 2,60 4,55 6,51 9,76
Metro Tag Mittel (110 km/h) 7,67 1,24 0,13 1,32 2,65 4,63 6,62 9,92
Metro Tag Mittel (111 km/h) 778 1,24 0,13 1,34 2,69 4,71 6,72 10,09
Metro Tag Mittel (112 km/h) 7,89 1,24 0,14 1,37 2,73 4,78 6,83 10,25
Metro Tag Mittel (113 km/h) 8,00 1,24 0,14 1,39 2,78 4,86 6,94 10,42
Metro Tag Mittel (114 km/h) 8,11 1,24 0,14 1,41 2,82 4,94 7,05 10,58
Metro Tag Mittel (115 km/h) 8,22 1,24 0,14 1,43 2,87 5,01 7,16 10,74
Metro Tag Mittel (116 km/h) 8,33 1,24 0,15 1,45 2,91 5,09 7,27 10,91

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Metro Tag Mittel (117 km/h) 8,44 1,24 0,15 1,48 2,95 517 7,38 11,07
Metro Tag Mittel (118 km/h) 8,55 1,24 0,15 1,50 3,00 5,24 7,49 11,24
Metro Tag Mittel (119 km/h) 8,65 1,24 0,15 1,52 3,04 5,32 7,60 11,40
Metro Tag Mittel (120 km/h) 8,76 1,24 0,15 1,54 3,08 5,40 7,71 11,57
Metro Tag Mittel (121 km/h) 8,87 1,24 0,16 1,56 3,13 547 7,82 11,73
Metro Tag Mittel (122 km/h) 8,98 1,24 0,16 1,59 3,17 5,55 7,93 11,89
Metro Tag Mittel (123 km/h) 9,09 1,24 0,16 1,61 3,22 563 8,04 12,06
Metro Tag Mittel (124 km/h) 9,20 1,24 0,16 1,63 3,26 5,70 8,15 12,22
Metro Tag Mittel (125 km/h) 9,31 1,24 0,17 1,65 3,30 5,78 8,26 12,39
Metro Tag Mittel (126 km/h) 9,42 1,24 0,17 1,67 3,35 5,86 8,37 12,55
Metro Tag Mittel (127 km/h) 9,53 1,24 0,17 1,70 3,39 5,93 8,48 12,71
Metro Tag Mittel (128 km/h) 9,64 1,24 0,17 1,72 3,43 6,01 8,59 12,88
Metro Tag Mittel (129 km/h) 9,75 1,24 0,17 1,74 348 6,09 8,70 13,04
Metro Tag Mittel (130 km/h) 9,86 1,24 0,18 1,76 3,52 6,16 8,80 13,21
Metro Tag Mittel (131 km/h) 9,97 1,24 0,18 1,78 3,57 6,24 8,91 13,37
Metro Tag Mittel (132 km/h) 10,08 1,24 0,18 1,80 3,61 6,32 9,02 13,54
Metro Tag Mittel (133 km/h) 10,19 1,24 0,18 1,83 3,65 6,39 9,13 13,70
Metro Tag Mittel (134 km/h) 10,30 1,24 0,18 1,85 3,70 6,47 9,24 13,86
Metro Tag Mittel (135 km/h) 10,41 1,24 0,19 1,87 3,74 6,55 9,35 14,03
Metro Tag Mittel (136 km/h) 10,52 1,24 0,19 1,89 3,78 6,62 9,46 14,19
Metro Tag Mittel (137 km/h) 10,62 1,24 0,19 1,91 3,83 6,70 9,57 14,36
Metro Tag Mittel (138 km/h) 10,73 1,24 0,19 1,94 3,87 6,78 9,68 14,52
Metro Tag Mittel (139 km/h) 10,84 1,24 0,20 1,96 3,92 6,85 9,79 14,68
Metro Tag Mittel (140 km/h) 10,95 1,24 0,20 1,98 3,96 6,93 9,90 14,85
Metro Tag Mittel (141 km/h) 11,06 1,24 0,20 2,00 4,00 7,01 10,01 15,01
Metro Tag Mittel (142 km/h) 11,17 1,24 0,20 2,02 4,05 7,08 10,12 15,18
Metro Tag Mittel (143 km/h) 11,28 1,24 0,20 2,05 4,09 7,16 10,23 15,34
Metro Tag Mittel (144 km/h) 11,39 1,24 0,21 2,07 413 7,24 10,34 15,51

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV Stornierungsentgelt Entgelt fiir
Sl ukz >31Tage  30-5Tage 4Tage-24h  <24h +20n  Nichtstornie.
rung
Metro Tag Mittel (145 km/h) 11,50 1,24 0,21 2,09 4,18 7,31 10,45 15,67
Metro Tag Mittel (146 km/h) 11,61 1,24 0,21 2,11 4,22 7,39 10,56 15,83
Metro Tag Mittel (147 km/h) 11,72 1,24 0,21 2,13 427 747 10,67 16,00
Metro Tag Mittel (148 km/h) 11,83 1,24 0,22 2,15 4,31 7,54 10,77 16,16
Metro Tag Mittel (149 km/h) 11,94 1,24 0,22 2,18 4,35 7,62 10,88 16,33
Metro Tag Mittel (150 km/h) 12,05 1,24 0,22 2,20 4,40 7,70 10,99 16,49
Metro Tag Mittel (151 km/h) 12,16 1,24 0,22 2,22 4,44 7,77 11,10 16,65
Metro Tag Mittel (152 km/h) 12,27 1,24 0,22 2,24 4,49 7,85 11,21 16,82
Metro Tag Mittel (153 km/h) 12,38 1,24 0,23 2,26 4,53 7,93 11,32 16,98
Metro Tag Mittel (154 km/h) 12,49 1,24 0,23 2,29 4,57 8,00 11,43 17,15
Metro Tag Mittel (155 km/h) 12,60 1,24 0,23 2,31 4,62 8,08 11,54 17,31
Metro Tag Mittel (156 km/h) 12,70 1,24 0,23 2,33 4,66 8,16 11,65 17,48
Metro Tag Mittel (157 km/h) 12,81 1,24 0,24 2,35 4,70 8,23 11,76 17,64
Metro Tag Mittel (158 km/h) 12,92 1,24 0,24 2,37 4,75 8,31 11,87 17,80
Metro Tag Mittel (159 km/h) 13,03 1,24 0,24 2,40 4,79 8,39 11,98 17,97
Metro Tag Max (ab 160 km/h) 13,14 1,24 0,24 2,42 4,84 8,46 12,09 18,13
Metro Tag Min Express (bis 100 km/h) = 9,57 1,24 0,17 1,70 3,41 5,96 8,52 12,78
Metro Tag Mittel Express (101 km/h) 9,68 1,24 0,17 1,73 3,45 6,04 8,63 12,95
Metro Tag Mittel Express (102 km/h) 9,79 1,24 0,17 1,75 3,50 6,12 8,74 13,11
Metro Tag Mittel Express (103 km/h) 9,90 1,24 0,18 1,77 3,54 6,19 8,85 13,27
Metro Tag Mittel Express (104 km/h) 10,01 1,24 0,18 1,79 3,58 6,27 8,96 13,44
Metro Tag Mittel Express (105 km/h) 10,12 1,24 0,18 1,81 3,63 6,35 9,07 13,60
Metro Tag Mittel Express (106 km/h) 10,23 1,24 0,18 1,84 3,67 6,42 9,18 13,77
Metro Tag Mittel Express (107 km/h) 10,34 1,24 0,19 1,86 3,71 6,50 9,29 13,93
Metro Tag Mittel Express (108 km/h) 10,45 1,24 0,19 1,88 3,76 6,58 9,40 14,09
Metro Tag Mittel Express (109 km/h) 10,56 1,24 0,19 1,90 3,80 6,65 9,51 14,26
Metro Tag Mittel Express (110 km/h) 10,67 1,24 0,19 1,92 3,85 6,73 9,62 14,42
Metro Tag Mittel Express (111 km/h) 10,78 1,24 0,19 1,94 3,89 6,81 9,72 14,59

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Metro Tag Mittel Express (112 km/h) 10,89 1,24 0,20 1,97 3,93 6,88 9,83 14,75
Metro Tag Mittel Express (113 km/h) 11,00 1,24 0,20 1,99 3,98 6,96 9,94 14,92
Metro Tag Mittel Express (114 km/h) 11,11 1,24 0,20 2,01 4,02 7,04 10,05 15,08
Metro Tag Mittel Express (115 km/h) 11,22 1,24 0,20 2,03 4,07 7,11 10,16 15,24
Metro Tag Mittel Express (116 km/h) 11,33 1,24 0,21 2,05 4,11 7,19 10,27 15,41
Metro Tag Mittel Express (117 km/h) 11,44 1,24 0,21 2,08 4,15 7,27 10,38 15,57
Metro Tag Mittel Express (118 km/h) 11,55 1,24 0,21 2,10 4,20 7,34 10,49 15,74
Metro Tag Mittel Express (119 km/h) 11,65 1,24 0,21 2,12 4,24 742 10,60 15,90
Metro Tag Mittel Express (120 km/h) 11,76 1,24 0,21 2,14 4,28 7,50 10,71 16,07
Metro Tag Mittel Express (121 km/h) 11,87 1,24 0,22 2,16 4,33 7,57 10,82 16,23
Metro Tag Mittel Express (122 km/h) 11,98 1,24 0,22 2,19 4,37 7,65 10,93 16,39
Metro Tag Mittel Express (123 km/h) 12,09 1,24 0,22 2,21 4,42 7,73 11,04 16,56
Metro Tag Mittel Express (124 km/h) 12,20 1,24 0,22 2,23 4,46 7,80 11,15 16,72
Metro Tag Mittel Express (125 km/h) 12,31 1,24 0,23 2,25 4,50 7,88 11,26 16,89
Metro Tag Mittel Express (126 km/h) 12,42 1,24 0,23 2,27 4,55 7,96 11,37 17,05
Metro Tag Mittel Express (127 km/h) 12,53 1,24 0,23 2,30 4,59 8,03 11,48 17,21
Metro Tag Mittel Express (128 km/h) 12,64 1,24 0,23 2,32 4,63 8,11 11,59 17,38
Metro Tag Mittel Express (129 km/h) 12,75 1,24 0,23 2,34 4,68 8,19 11,70 17,54
Metro Tag Mittel Express (130 km/h) 12,86 1,24 0,24 2,36 4,72 8,26 11,80 17,71
Metro Tag Mittel Express (131 km/h) 12,97 1,24 0,24 2,38 4,77 8,34 11,91 17,87
Metro Tag Mittel Express (132 km/h) 13,08 1,24 0,24 2,40 4,81 8,42 12,02 18,04
Metro Tag Mittel Express (133 km/h) 13,19 1,24 0,24 2,43 4,85 8,49 12,13 18,20
Metro Tag Mittel Express (134 km/h) 13,30 1,24 0,24 2,45 4,90 8,57 12,24 18,36
Metro Tag Mittel Express (135 km/h) 13,41 1,24 0,25 2,47 4,94 8,65 12,35 18,53
Metro Tag Mittel Express (136 km/h) 13,52 1,24 0,25 2,49 4,98 8,72 12,46 18,69
Metro Tag Mittel Express (137 km/h) 13,62 1,24 0,25 2,51 5,03 8,80 12,57 18,86
Metro Tag Mittel Express (138 km/h) 13,73 1,24 0,25 2,54 5,07 8,88 12,68 19,02
Metro Tag Mittel Express (139 km/h) 13,84 1,24 0,26 2,56 5,12 8,95 12,79 19,18

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Metro Tag Mittel Express (140 km/h) 13,95 1,24 0,26 2,58 516 9,03 12,90 19,35
Metro Tag Mittel Express (141 km/h) 14,06 1,24 0,26 2,60 5,20 9,11 13,01 19,51
Metro Tag Mittel Express (142 km/h) 14,17 1,24 0,26 2,62 5,25 9,18 13,12 19,68
Metro Tag Mittel Express (143 km/h) 14,28 1,24 0,26 2,65 5,29 9,26 13,23 19,84
Metro Tag Mittel Express (144 km/h) 14,39 1,24 0,27 2,67 5,33 9,34 13,34 20,01
Metro Tag Mittel Express (145 km/h) 14,50 1,24 0,27 2,69 5,38 9,41 13,45 20,17
Metro Tag Mittel Express (146 km/h) 14,61 1,24 0,27 2,71 5,42 9,49 13,56 20,33
Metro Tag Mittel Express (147 km/h) 14,72 1,24 0,27 2,73 5,47 9,57 13,67 20,50
Metro Tag Mittel Express (148 km/h) 14,83 1,24 0,28 2,75 5,51 9,64 13,77 20,66
Metro Tag Mittel Express (149 km/h) 14,94 1,24 0,28 2,78 5,55 9,72 13,88 20,83
Metro Tag Mittel Express (150 km/h) 15,05 1,24 0,28 2,80 5,60 9,80 13,99 20,99
Metro Tag Mittel Express (151 km/h) 15,16 1,24 0,28 2,82 5,64 9,87 14,10 21,15
Metro Tag Mittel Express (152 km/h) 15,27 1,24 0,28 2,84 5,69 9,95 14,21 21,32
Metro Tag Mittel Express (153 km/h) 15,38 1,24 0,29 2,86 573 10,03 14,32 21,48
Metro Tag Mittel Express (154 km/h) 15,49 1,24 0,29 2,89 577 10,10 14,43 21,65
Metro Tag Mittel Express (155 km/h) 15,60 1,24 0,29 2,91 5,82 10,18 14,54 21,81
Metro Tag Mittel Express (156 km/h) 15,70 1,24 0,29 2,93 5,86 10,26 14,65 21,98
Metro Tag Mittel Express (157 km/h) 15,81 1,24 0,30 2,95 5,90 10,33 14,76 22,14
Metro Tag Mittel Express (158 km/h) 15,92 1,24 0,30 2,97 5,95 10,41 14,87 22,30
Metro Tag Mittel Express (159 km/h) 16,03 1,24 0,30 3,00 5,99 10,49 14,98 22,47
Metro Tag Max Express (ab 160 km/h) 16,14 1,24 0,30 3,02 6,04 10,56 15,09 22,63

Werte in EUR je Trkm
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b) DB RegioNetz Infrastruktur GmbH

Segment SGV

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

s ukz >31Tage  30-5Tage 4Tage-24h  <24h +20n Nichtstornie-
rung
Standard 3,38 1,64 0,30 0,40 0,80 1,41 2.4 4,02
Sehr schwer 4,93 2,95 0,34 0,45 0,90 1,57 2,69 5,86
Gefahrgutganzzug 411 1,64 0,41 0,55 1,10 1,92 3,29 548
Giiternahverkehr 2,01 1,03 0,19 0,25 0,50 0,87 1,49 2,49
Lokfahrt 2,01 0,90 0,20 0,27 0,54 0,94 1,61 2,68
Standard Z-Flex 3,18 1,64 0,27 0,36 0,72 1,27 2,17 3,62
Sehr schwer Z-Flex 4,73 2,95 0,31 0,41 0,82 1,43 2,45 5,62
Gefahrgutganzzug Z-Flex 3,91 1,64 0,38 0,51 1,02 1,78 3,05 5,08
Giiternahverkehr Z-Flex 1,81 1,03 0,16 0,21 0,42 0,73 1,25 2,09
Standard R-Flex 3,18 1,64 0,27 0,36 0,72 1,27 2,17 3,62
Sehr schwer R-Flex 473 2,95 0,31 0,41 0,82 1,43 2,45 5,62
Gefahrgutganzzug R-Flex 3,91 1,64 0,38 0,51 1,02 1,78 3,05 5,08
Giiternahverkehr R-Flex 1,81 1,03 0,16 0,21 0,42 0,73 1,25 2,09
Standard Express 6,38 1,64 0,75 1,00 2,00 3,51 6,01 10,02
Gefahrgutganzzug Express 7,11 1,64 0,86 1,15 2,30 4,02 6,89 11,48
Gliternahverkehr Express 5,01 1,03 0,64 0,85 1,70 2,97 5,09 8,49
Standard Schnell 4,38 1,64 0,45 0,60 1,20 2,11 3,61 6,02
Gefahrgutganzzug Schnell 5,11 1,64 0,56 0,75 1,50 2,62 4,49 7,48
Guternahverkehr Schnell 3,01 1,03 0,34 0,45 0,90 1,57 2,69 4,49
Standard Z-Flex Express 6,18 1,64 0,72 0,96 1,92 3,37 577 9,62
Gefahrgutganzzug Z-Flex Express 6,91 1,64 0,83 1,11 2,22 3,88 6,65 11,08
Giiternahverkehr Z-Flex Express 4,81 1,03 0,61 0,81 1,62 2,83 4,85 8,09
Standard Z-Flex Schnell 4,18 1,64 0,42 0,56 1,12 1,97 3,37 5,62

Werte in EUR je Trkm
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Segment SGV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4 Tage-24h <24h +20h rung
Gefahrgutganzzug Z-Flex Schnell 4,91 1,64 0,53 0,71 1,42 248 4,25 7,08
Giternahverkehr Z-Flex Schnell 2,81 1,03 0,31 0,41 0,82 1,43 2,45 4,09
Standard R-Flex Express 6,18 1,64 0,72 0,96 1,92 3,37 5,77 9,62
Gefahrgutganzzug R-Flex Express | 6,91 1,64 0,83 1,11 2,22 3,88 6,65 11,08
Glternahverkehr R-Flex Express 4,81 1,03 0,61 0,81 1,62 2,83 4,85 8,09
Standard R-Flex Schnell 418 1,64 0,42 0,56 1,12 1,97 3,37 5,62
Gefahrgutganzzug R-Flex Schnell 4,91 1,64 0,53 0,71 1,42 2,48 4,25 7,08
Giiternahverkehr R-Flex Schnell 2,81 1,03 0,31 0,41 0,82 1,43 2,45 4,09

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPNV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Lastfahrt Baden-Wiirttemberg 6,80 0,88 0,12 1,22 2,45 4,28 6,12 9,18
Lastfahrt Bayern 6,64 0,88 0,12 1,19 2,38 417 5,96 8,94
Lastfahrt Hessen 6,49 0,88 0,12 1,16 2,32 4,07 5,81 8,72
Lastfahrt Nordrhein-Westfalen 6,61 0,88 0,12 1,19 2,37 415 5,93 8,90
Lastfahrt Sachsen 6,99 0,88 0,13 1,26 2,52 4,42 6,31 9,47
Lastfahrt Thiringen 6,95 0,88 0,13 1,25 2,51 4,39 6,27 9,41

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPNV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h
rung
Leerfahrt Baden-Wiirttemberg 3,86 0,90 0,06 0,64 1,28 2,23 3,19 4,79
Leerfahrt Bayern 3,86 0,90 0,06 0,64 1,28 2,23 3,19 4,79
Leerfahrt Hessen 3,91 0,90 0,06 0,65 1,30 2,27 3,24 4,86
Leerfahrt Nordrhein-Westfalen 3,87 0,90 0,06 0,64 1,28 2,24 3,20 4,80
Leerfahrt Sachsen 3,90 0,90 0,06 0,65 1,29 2,26 3,23 4,85
Leerfahrt Thiringen 3,98 0,90 0,07 0,66 1,32 2,32 3,31 4,97

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV Stornierungsentgelt Entgelt fiir
Sked ukz >31Tage  30-5Tage 4Tage-24h  <24h +20h %
Basic 4,99 1,24 0,08 0,79 1,57 2,76 3,94 5,90
Basic Express 7,99 1,24 0,14 1,39 2,77 4,86 6,94 10,40
Nacht 2,83 1,24 0,04 0,36 0,71 1,24 1,78 2,66
Nacht Express 5,83 1,24 0,10 0,96 1,91 3,34 4,78 7,16
Charter/Nostalgie 2,75 0,88 0,04 0,41 0,83 1,45 2,07 3,11
Punkt-zu-Punkt 3,87 1,24 0,06 0,56 1,13 1,97 2,82 4,22
Leer-/Lokfahrt 2,75 0,90 0,03 0,34 0,68 1,19 1,70 2,54
Leer-/Lokfahrt Express 5,75 0,90 0,09 0,94 1,88 3,29 4,70 7,04
Metro Tag Min (bis inkl. 100 km/h) = 6,29 1,24 0,10 1,05 2,09 3,67 5,24 7,85
Metro Tag Mittel (101 km/h) 6,39 1,24 0,11 1,07 2,14 374 5,34 8,01
Metro Tag Mittel (102 km/h) 6,50 1,24 0,11 1,09 2,18 3,81 5,44 8,16
Metro Tag Mittel (103 km/h) 6,60 1,24 0,11 1,11 2,22 3,88 5,55 8,32
Metro Tag Mittel (104 km/h) 6,70 1,24 0,11 1,13 2,26 3,95 5,65 8,47
Metro Tag Mittel (105 km/h) 6,81 1,24 0,12 1,15 2,30 4,03 5,75 8,63
Metro Tag Mittel (106 km/h) 6,91 1,24 0,12 1,17 2,34 4,10 5,86 8,79
Metro Tag Mittel (107 km/h) 7,01 1,24 0,12 1,19 2,38 417 5,96 8,04
Metro Tag Mittel (108 km/h) 712 1,24 0,12 1,21 2,43 4,24 6,06 9,10
Metro Tag Mittel (109 km/h) 7,22 1,24 0,12 1,23 2,47 4,32 6,17 9,25
Metro Tag Mittel (110 km/h) 7,33 1,24 0,13 1,25 2,51 4,39 6,27 9,41
Metro Tag Mittel (111 km/h) 743 1,24 0,13 1,27 2,55 4,46 6,37 9,56
Metro Tag Mittel (112 km/h) 7,53 1,24 0,13 1,30 2,59 4,53 6,48 9,72
Metro Tag Mittel (113 km/h) 7,64 1,24 0,13 1,32 2,63 4,61 6,58 9,87
Metro Tag Mittel (114 km/h) 7.74 1,24 0,13 1,34 2,67 4,68 6,68 10,03
Metro Tag Mittel (115 km/h) 7,84 1,24 0,14 1,36 2,72 4,75 6,79 10,18
Metro Tag Mittel (116 km/h) 7,95 1,24 0,14 1,38 2,76 4,82 6,89 10,34

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Metro Tag Mittel (117 km/h) 8,05 1,24 0,14 1,40 2,80 4,90 7,00 10,49
Metro Tag Mittel (118 km/h) 8,15 1,24 0,14 1,42 2,84 4,97 7,10 10,65
Metro Tag Mittel (119 km/h) 8,26 1,24 0,14 1,44 2,88 5,04 7,20 10,80
Metro Tag Mittel (120 km/h) 8,36 1,24 0,15 1,46 2,92 5,11 7,31 10,96
Metro Tag Mittel (121 km/h) 8,46 1,24 0,15 1,48 2,96 5,19 741 11,11
Metro Tag Mittel (122 km/h) 8,57 1,24 0,15 1,50 3,01 5,26 7,51 11,27
Metro Tag Mittel (123 km/h) 8,67 1,24 0,15 1,52 3,05 5,33 7,62 11,42
Metro Tag Mittel (124 km/h) 8,77 1,24 0,15 1,54 3,09 5,40 7,72 11,58
Metro Tag Mittel (125 km/h) 8,88 1,24 0,16 1,56 3,13 548 7,82 11,74
Metro Tag Mittel (126 km/h) 8,98 1,24 0,16 1,59 3,17 5,55 7,93 11,89
Metro Tag Mittel (127 km/h) 9,08 1,24 0,16 1,61 3,21 5,62 8,03 12,05
Metro Tag Mittel (128 km/h) 9,19 1,24 0,16 1,63 3,25 5,69 8,13 12,20
Metro Tag Mittel (129 km/h) 9,29 1,24 0,16 1,65 3,29 5,77 8,24 12,36
Metro Tag Mittel (130 km/h) 9,40 1,24 0,17 1,67 3,34 5,84 8,34 12,51
Metro Tag Mittel (131 km/h) 9,50 1,24 0,17 1,69 3,38 5,91 8,44 12,67
Metro Tag Mittel (132 km/h) 9,60 1,24 0,17 1,71 3,42 5,98 8,55 12,82
Metro Tag Mittel (133 km/h) 9,71 1,24 0,17 1,73 3,46 6,06 8,65 12,98
Metro Tag Mittel (134 km/h) 9,81 1,24 0,18 1,75 3,50 6,13 8,75 13,13
Metro Tag Mittel (135 km/h) 9,91 1,24 0,18 1,77 3,54 6,20 8,86 13,29
Metro Tag Mittel (136 km/h) 10,02 1,24 0,18 1,79 3,58 6,27 8,96 13,44
Metro Tag Mittel (137 km/h) 10,12 1,24 0,18 1,81 3,63 6,35 9,07 13,60
Metro Tag Mittel (138 km/h) 10,22 1,24 0,18 1,83 3,67 6,42 9,17 13,75
Metro Tag Mittel (139 km/h) 10,33 1,24 0,19 1,85 3,71 6,49 9,27 13,91
Metro Tag Mittel (140 km/h) 10,43 1,24 0,19 1,88 3,75 6,56 9,38 14,06
Metro Tag Mittel (141 km/h) 10,53 1,24 0,19 1,90 3,79 6,64 9,48 14,22
Metro Tag Mittel (142 km/h) 10,64 1,24 0,19 1,92 3,83 6,71 9,58 14,37
Metro Tag Mittel (143 km/h) 10,74 1,24 0,19 1,94 3,87 6,78 9,69 14,53
Metro Tag Mittel (144 km/h) 10,84 1,24 0,20 1,96 3,92 6,85 9,79 14,68

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV Stornierungsentgelt Entgelt fiir
Sl ukz >31Tage  30-5Tage 4Tage-24h  <24h +20n  Nichtstornie.
rung
Metro Tag Mittel (145 km/h) 10,95 1,24 0,20 1,98 3,96 6,93 9,89 14,84
Metro Tag Mittel (146 km/h) 11,05 1,24 0,20 2,00 4,00 7,00 10,00 15,00
Metro Tag Mittel (147 km/h) 11,15 1,24 0,20 2,02 4,04 7,07 10,10 15,15
Metro Tag Mittel (148 km/h) 11,26 1,24 0,20 2,04 4,08 7,14 10,20 15,31
Metro Tag Mittel (149 km/h) 11,36 1,24 0,21 2,06 4,12 7,22 10,31 15,46
Metro Tag Mittel (150 km/h) 11,47 1,24 0,21 2,08 4,16 7,29 10,41 15,62
Metro Tag Mittel (151 km/h) 11,57 1,24 0,21 2,10 4,21 7,36 10,51 15,77
Metro Tag Mittel (152 km/h) 11,67 1,24 0,21 2,12 4,25 743 10,62 15,93
Metro Tag Mittel (153 km/h) 11,78 1,24 0,21 2,14 4,29 7,50 10,72 16,08
Metro Tag Mittel (154 km/h) 11,88 1,24 0,22 2,16 4,33 7,58 10,82 16,24
Metro Tag Mittel (155 km/h) 11,98 1,24 0,22 2,19 4,37 7,65 10,93 16,39
Metro Tag Mittel (156 km/h) 12,09 1,24 0,22 2,21 441 772 11,03 16,55
Metro Tag Mittel (157 km/h) 12,19 1,24 0,22 2,23 4,45 7,79 11,14 16,70
Metro Tag Mittel (158 km/h) 12,29 1,24 0,22 2,25 4,50 7,87 11,24 16,86
Metro Tag Mittel (159 km/h) 12,40 1,24 0,23 2,27 4,54 7,94 11,34 17,01
Metro Tag Max (ab 160 km/h) 12,50 1,24 0,23 2,29 4,58 8,01 11,45 17,17
Metro Tag Min Express (bis 100 km/h) = 9,29 1,24 0,16 1,65 3,29 5,77 8,24 12,35
Metro Tag Mittel Express (101 km/h) 9,39 1,24 0,17 1,67 3,34 5,84 8,34 12,51
Metro Tag Mittel Express (102 km/h) 9,50 1,24 0,17 1,69 3,38 5,91 8,44 12,66
Metro Tag Mittel Express (103 km/h) 9,60 1,24 0,17 1,71 3,42 5,98 8,55 12,82
Metro Tag Mittel Express (104 km/h) 9,70 1,24 0,17 1,73 3,46 6,05 8,65 12,97
Metro Tag Mittel Express (105 km/h) 9,81 1,24 0,18 1,75 3,50 6,13 8,75 13,13
Metro Tag Mittel Express (106 km/h) 9,91 1,24 0,18 1,77 3,54 6,20 8,86 13,29
Metro Tag Mittel Express (107 km/h) 10,01 1,24 0,18 1,79 3,58 6,27 8,96 13,44
Metro Tag Mittel Express (108 km/h) 10,12 1,24 0,18 1,81 3,63 6,34 9,06 13,60
Metro Tag Mittel Express (109 km/h) 10,22 1,24 0,18 1,83 3,67 6,42 9,17 13,75
Metro Tag Mittel Express (110 km/h) 10,33 1,24 0,19 1,85 3,71 6,49 9,27 13,91
Metro Tag Mittel Express (111 km/h) 10,43 1,24 0,19 1,87 3,75 6,56 9,37 14,06

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Metro Tag Mittel Express (112 km/h) 10,53 1,24 0,19 1,90 3,79 6,63 9,48 14,22
Metro Tag Mittel Express (113 km/h) 10,64 1,24 0,19 1,92 3,83 6,71 9,58 14,37
Metro Tag Mittel Express (114 km/h) 10,74 1,24 0,19 1,94 3,87 6,78 9,68 14,53
Metro Tag Mittel Express (115 km/h) 10,84 1,24 0,20 1,96 3,92 6,85 9,79 14,68
Metro Tag Mittel Express (116 km/h) 10,95 1,24 0,20 1,98 3,96 6,92 9,89 14,84
Metro Tag Mittel Express (117 km/h) 11,05 1,24 0,20 2,00 4,00 7,00 10,00 14,99
Metro Tag Mittel Express (118 km/h) 11,15 1,24 0,20 2,02 4,04 7,07 10,10 15,15
Metro Tag Mittel Express (119 km/h) 11,26 1,24 0,20 2,04 4,08 7,14 10,20 15,30
Metro Tag Mittel Express (120 km/h) 11,36 1,24 0,21 2,06 4,12 7,21 10,31 15,46
Metro Tag Mittel Express (121 km/h) 11,46 1,24 0,21 2,08 4,16 7,29 10,41 15,61
Metro Tag Mittel Express (122 km/h) 11,57 1,24 0,21 2,10 4,21 7,36 10,51 15,77
Metro Tag Mittel Express (123 km/h) 11,67 1,24 0,21 2,12 4,25 743 10,62 15,92
Metro Tag Mittel Express (124 km/h) 11,77 1,24 0,21 2,14 4,29 7,50 10,72 16,08
Metro Tag Mittel Express (125 km/h) 11,88 1,24 0,22 2,16 4,33 7,58 10,82 16,24
Metro Tag Mittel Express (126 km/h) 11,98 1,24 0,22 2,19 4,37 7,65 10,93 16,39
Metro Tag Mittel Express (127 km/h) 12,08 1,24 0,22 2,21 4,41 7,72 11,03 16,55
Metro Tag Mittel Express (128 km/h) 12,19 1,24 0,22 2,23 4,45 7,79 11,13 16,70
Metro Tag Mittel Express (129 km/h) 12,29 1,24 0,22 2,25 4,49 7,87 11,24 16,86
Metro Tag Mittel Express (130 km/h) 12,40 1,24 0,23 2,27 4,54 7,94 11,34 17,01
Metro Tag Mittel Express (131 km/h) 12,50 1,24 0,23 2,29 4,58 8,01 11,44 17,17
Metro Tag Mittel Express (132 km/h) 12,60 1,24 0,23 2,31 4,62 8,08 11,55 17,32
Metro Tag Mittel Express (133 km/h) 12,71 1,24 0,23 2,33 4,66 8,16 11,65 17,48
Metro Tag Mittel Express (134 km/h) 12,81 1,24 0,24 2,35 4,70 8,23 11,75 17,63
Metro Tag Mittel Express (135 km/h) 12,91 1,24 0,24 2,37 4,74 8,30 11,86 17,79
Metro Tag Mittel Express (136 km/h) 13,02 1,24 0,24 2,39 4,78 8,37 11,96 17,94
Metro Tag Mittel Express (137 km/h) 13,12 1,24 0,24 2,41 4,83 8,45 12,07 18,10
Metro Tag Mittel Express (138 km/h) 13,22 1,24 0,24 2,43 4,87 8,52 12,17 18,25
Metro Tag Mittel Express (139 km/h) 13,33 1,24 0,25 2,45 4,91 8,59 12,27 18,41

Werte in EUR je Trkm
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Segment SPFV

Entgelt

Stornierungsentgelt

Entgelt fiir

Nichtstornie-

2 31 Tage 30-5Tage 4Tage-24h <24h +20h rung
Metro Tag Mittel Express (140 km/h) 13,43 1,24 0,25 2,48 4,95 8,66 12,38 18,56
Metro Tag Mittel Express (141 km/h) 13,53 1,24 0,25 2,50 4,99 8,74 12,48 18,72
Metro Tag Mittel Express (142 km/h) 13,64 1,24 0,25 2,52 5,03 8,81 12,58 18,87
Metro Tag Mittel Express (143 km/h) 13,74 1,24 0,25 2,54 5,07 8,88 12,69 19,03
Metro Tag Mittel Express (144 km/h) 13,84 1,24 0,26 2,56 5,12 8,95 12,79 19,18
Metro Tag Mittel Express (145 km/h) 13,95 1,24 0,26 2,58 5,16 9,03 12,89 19,34
Metro Tag Mittel Express (146 km/h) 14,05 1,24 0,26 2,60 5,20 9,10 13,00 19,50
Metro Tag Mittel Express (147 km/h) 14,15 1,24 0,26 2,62 5,24 9,17 13,10 19,65
Metro Tag Mittel Express (148 km/h) 14,26 1,24 0,26 2,64 5,28 9,24 13,20 19,81
Metro Tag Mittel Express (149 km/h) 14,36 1,24 0,27 2,66 5,32 9,32 13,31 19,96
Metro Tag Mittel Express (150 km/h) 14,47 1,24 0,27 2,68 5,36 9,39 13,41 20,12
Metro Tag Mittel Express (151 km/h) 14,57 1,24 0,27 2,70 5,41 9,46 13,51 20,27
Metro Tag Mittel Express (152 km/h) 14,67 1,24 0,27 2,72 545 9,53 13,62 20,43
Metro Tag Mittel Express (153 km/h) 14,78 1,24 0,27 2,74 549 9,60 13,72 20,58
Metro Tag Mittel Express (154 km/h) 14,88 1,24 0,28 2,76 5,53 9,68 13,82 20,74
Metro Tag Mittel Express (155 km/h) 14,98 1,24 0,28 2,79 5,57 9,75 13,93 20,89
Metro Tag Mittel Express (156 km/h) 15,09 1,24 0,28 2,81 5,61 9,82 14,03 21,05
Metro Tag Mittel Express (157 km/h) 15,19 1,24 0,28 2,83 5,65 9,89 14,14 21,20
Metro Tag Mittel Express (158 km/h) 15,29 1,24 0,28 2,85 5,70 9,97 14,24 21,36
Metro Tag Mittel Express (159 km/h) 15,40 1,24 0,29 2,87 5,74 10,04 14,34 21,51
Metro Tag Max Express (ab 160 km/h) 15,50 1,24 0,29 2,89 5,78 10,11 14,45 21,67

Werte in EUR je Trkm
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