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Teilbeschluss

In dem Verwaltungsverfahren

aufgrund des Antrages

der DB InfraGO AG, Adam-Riese-Stralle 11-13, 60327 Frankfurt am Main,
vertreten durch den Vorstand,

Antragstellerin zu 1.,
und

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

Antragstellerin zu 2.,

vom 01.10.2025, zuletzt gedndert am 04.03.2026, zur Genehmigung der Entgelte und Ent-
geltgrundsatze flr die Erbringung des Mindestzugangspaketes der Betreiber der Schienen-
wege mit Wirkung ab dem 13.12.2026 (TPS 2027),

Hinzugezogene:

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



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.
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boxXpress.de GmbH, Channel 3, Harburger Schlofl3stralle 26, 21079 Hamburg, ver-
treten durch die Geschaftsfihrung,

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

DB Cargo AG, Rheinstralie 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,

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

FlixTrain GmbH, Friedenheimer Briicke 16, 80639 Miinchen, vertreten durch die Ge-
schaftsfihrung,

Freistaat Thiringen, vertreten durch das Thuringer Landesamt fir Bau und Verkehr,
Schmidtstedter StralRe 34, 99084 Erfurt, dieses vertreten durch den Prasidenten,

HSL Logistik GmbH, Spaldingstrae 110, 20097 Hamburg, vertreten durch die Ge-
schaftsfihrung,

Hupac Intermodal SA, Viale R. Manzoni 6, 6830 Chiasso, Schweiz, vertreten durch
den Verwaltungsrat,

ITL Eisenbahngesellschaft mbH, Magdeburger Strafl3e 58, 01067 Dresden, vertreten
durch die Geschaftsflihrung,

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 fur Infrastruktur und Landespla-
nung, Henning-von-Tresckow-Stralle 2-8, 14467 Potsdam, dieses vertreten durch
den Minister,

Lineas Deutschland GmbH, Mombacher Str. 4, 55122 Mainz, vertreten durch die Ge-
schaftsfuhrung,

METRANS Rail (Deutschland) GmbH, Am Ballinkai 1, 21129 Hamburg, vertreten
durch die Geschaftsflihrung,

mofair e. V., Marienstral3e 3, 10117 Berlin, vertreten durch den Vorstand,

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

NEST Mobility GmbH, Rudi-Dutschke-Strae 23, 10969 Berlin, vertreten durch die
Geschéftsfiihrung,

Netzwerk Europaischer Eisenbahnen (NEE) e. V., Reinhardtstrae 46, 10117 Berlin,
vertreten durch den Vorstand,
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21. RheinCargo GmbH & Co. KG, Hammer LandstralRe 3, 41460 Neuss, vertreten durch
die RheinCargo Verwaltungs-GmbH, diese vertreten durch die Geschaftsfiihrung,

22. SBB Cargo Deutschland GmbH, Mercatorstra’e 1a+b, 47051 Duisburg, vertreten
durch die Geschéftsfihrung,

23. TRI Train Rental GmbH, Im Zentrum 8, 90542 Eckental, vertreten durch die Ge-
schaftsfiihrung,

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

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

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

27. Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R, Augustastralie 1, 45879 Gelsenkirchen, vertreten
durch den Vorstand,

— Verfahrensbevollmachtigte:

der Antragstellerin zu 2:

der Hinzugezogenen zu 1., 2., 10.,
11.,12.,15.,16., 21., 22., 24., 26.:

der Hinzugezogenen zu 4., 5., 6.:

der Hinzugezogenen zu 8.:

der Hinzugezogenen zu 13., 14.:

1111|

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

durch

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



am 11.03.2026

beschlossen:

1.

Unter Ausnahme

- der Trassenentgelte (Anlage 5.3 zu den INB 2027),

- der Regelungen zur Hohe der Nachlasse der Weiterentwicklung von Punkt-zu-
Punkt-Verkehren (INB 2027 Ziffer 5.2.6.2 Abs. 6 und Abs. 7 Satz 2),

- der Regelung zur Hohe der Nachlasse bei Umleitung aufgrund von Baumafinah-
men durch Generalsanierungsmalinahmen (Anlage 5.6.2.3 zu den INB 2027)

- der 20-Stunden Regelung (INB 2027 Ziffer 5.6.3.2),

- der Entgelte fur Nichtstornierung (INB 2027 Ziffer 5.6.3.3, Anlage 5.3 zu den INB
2027),

- der Regelstornierungsentgelte (INB 2027 Ziffer 5.6.4.1, Anlage 5.3 zu den INB
2027),

- der Regelungen zur automatischen Minderung (INB 2027 Ziffer 5.6.5.1.1),

- des Anreizsystems (INB 2027 Abschnitt 5.7 und Anlage 5.7.2.1 Richtlinie
420.9001A01 und 420.9001A02),

- des Entgelts nach Kindigung eines Trassenvertrags (INB 2027 Ziffer 3.3.4.4.3
lit a.) Abs. 2) und

- des Entgelts nach Stornierung nach Abwendung des Nachrangs im Streitbeile-
gungsverfahren (INB 2027 Ziffer 4.2.1.9 lit. ¢) Abs. 9 und lit. d))

werden die Ubrigen Entgelte und Entgeltgrundsatze fir die Erbringung des Mindest-
zugangspaketes durch die Antragstellerinnen in der Netzfahrplanperiode 2026/2027
gemal Anlage 1 zum Genehmigungsantrag in der zuletzt am 04.03.2026 geanderten
Fassung nach folgender MaRgabe genehmigt:
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INB 2027 Ziffer 5.6.4 wird wie folgt gefasst (Darstellung der Unterstreichung
nur zur Verdeutlichung der Anderung zum Antrag in der Fassung vom
21.01.2026):

5.6.4 Maluszahlungen fiir Stornierungen

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

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

= Fir Stornierungen wird grundsatzlich ein Regelstornierungsentgelt
fur jeden stornierten Verkehrstag, abgeleitet vom Entgelt der stornier-
ten Trasse und dem Zeitpunkt der Stornierung, erhoben (siehe Ziffer
5.6.4.1).

» Fur Stornierungen zwischen Ablauf der Angebotsannahmefrist zum
endgultigen 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 hoherer Gewalt, behordlichen Anordnungen oder Einschrankun-
gen, die aus der Sphare des Infrastrukturbetreibers stammen, erfolgt
abweichend von den folgenden Regelungen keine Bepreisung der
dadurch verursachten Stornierung sowie keine Bepreisung der Stor-
nierung eines davon betroffenen Umlaufs.

Diese Regelungen gelten grundsatzlich nur, sofern die Falle der héheren
Gewalt, die behordlichen Anordnungen oder Einschrankungen im Geltungs-
bereich dieser INB erfolgt sind.

Voraussetzung fur eine entgeltfreie Stornierung, die durch einen Fall héhe-
rer Gewalt aulRerhalb des Geltungsbereichs dieser INB verursacht wurde,
ist die Meldung der stornierten Trasse im Rechnungsbahnhof der DB In-
fraGO AG. Darlber hinaus hat das EVU bzw. der ZB das Vorliegen eines
Falls der héheren Gewalt als Grund flr die Stornierung mit Bestatigung des
betroffenen Eisenbahninfrastrukturunternehmens (EIU) bei der Meldung im
Rechnungsbahnhof der DB InfraGO AG als Upload nachzuweisen. Gleiches
gilt fir den Fall, dass die nicht nur unerhebliche Einschrankung aulerhalb
des Geltungsbereichs dieser INB aufgetreten ist und es sich um eine grenz-
uberschreitende Trasse handelt, die den unter Ziffer 4.2.4 dargestellten An-
forderungen an grenzuberschreitende Trassenanmeldungen genugt oder
auf PaPs bzw. auf Teilabschnitten der PaPs verlauft (vgl. Ziffer 4.2.5.1).

Wird ein stornierter Umlauf aufgrund der oben genannten Griinde nicht be-
preist, so erfolgt dies unter folgendera Voraussetzungen:

e Der betroffene stornierte Umlauf sowie die Umlaufbeziehung werden
im Rechnungsbahnhof der DB InfraGO AG gemeldet.




Soweit es die Genehmigung der Regelungen in INB 2027 Ziffer 5.6.4 im Ubrigen
anbelangt, wird der Antrag abgelehnt.

Uber die nach Ziffer 1. von der Genehmigung ausgenommenen Entgelte und Ent-
geltgrundsatze wird per weiterem Teilbeschluss entschieden werden.
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l. 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-
schlieBlich von Personenbahnsteigen in der Bundesrepublik Deutschland.

Durch das am 02.09.2016 in Kraft getretene Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) wurde
eine gesetzliche Anreizsetzung zur Reduzierung von Kosten und zur Steigerung von Verkehrs-
mengen eingefuhrt. Die Anreizsetzung soll Uber eine Regulierungsperiode von funf Jahren
erfolgen. Die erste Regulierungsperiode umfasste die Netzfahrplanjahre 2019 bis 2023, die
zweite Regulierungsperiode umfasst die Netzfahrplanjahre 2024 bis 2028.

Vor Beginn einer Regulierungsperiode erfolgt eine einmalige Feststellung der durchschnittli-
chen Kosten und Verkehrsmengen der jeweiligen Betreiber der Schienenwege flir einen Be-
zugszeitraum von einem bis zu funf abgeschlossenen Geschéftsjahren der Vergangenheit
(Basisjahr). Der relevante Zeitraum ist von der Bundesnetzagentur festzulegen. Ausgehend
vom Basisjahr erfolgt die Festlegung des sogenannten Ausgangsniveaus der Gesamtkosten
(AGK, Schritt 1). Die Festlegung der fur die zweite Regulierungsperiode relevanten AGKs fur
die Antragstellerinnen erfolgte mit Beschlissen der Beschlusskammer vom 15.08.2022
(BK10-22-0023_E) und vom 07.03.2023 (BK10-22-0376_E). Das gesamthafte AGK fur beide
Antragstellerinnen wurde auf 6.378 Mio. EUR festgelegt, wovon 6.290 Mio. EUR auf die An-
tragstellerin zu 1. und 88,3 Mio. EUR auf die Antragstellerin zu 2. entfallen. Die Entscheidun-
gen sind bestandskraftig.

Ausgehend vom AGK wird eine Obergrenze der Gesamtkosten (OGK) fur jede Netzfahrplan-
periode gebildet (Schritt 2). Die OGK errechnet sich aus dem AGK zuziglich einer Preisstei-
gerungsrate und abzlglich einer Produktivitatsfortschrittsrate. Gegebenenfalls sind hier wei-
tere Anpassungen maoglich.

Das Verfahren zu den OGK 2027 wurde am 15.05.2025 unter dem Gz. BK10-25-0059 _E ein-
geleitet. Ein Beschluss ist noch nicht ergangen.

Abbildung 1 — Schema Anreizsetzung

2019 2020 2021 Basisjahr 2023 2024 1 2025 | 2026 2027 2027
AGK OGK | OGK | OGK OGK Erlése
TPS 2027

Ausgangsniveaus der Gesamtkosten (AGK)
Obergrenze der Gesamtkosten (OGK) 2024, ... , 2028

Entgeltgenehmigung Trassenpreissystem (TPS) 2025, 2026, 2027, 2028
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Das vorliegende Verfahren betrifft die Entgelte und Entgeltgrundsatze fir die Erbringung des
Mindestzugangspaketes nach dem TPS 2027 (Schritt 3). Die Entgelte in einer Netzfahrplan-
periode sind im Rahmen der jahrlichen Entgeltgenehmigung genehmigungsfahig, wenn sie
den gesetzlich vorgesehenen Preisbildungsgrundsatzen folgen und zudem einerseits die kal-
kulatorischen Erlése, die sich aus einer Multiplikation der derart gebildeten Preise mit den im
AGK festgelegten Verkehrsmengen (AGK-Mengen) ergeben, die OGK nicht Ubersteigen und
es andererseits nicht zu einer unerlaubten Unterdeckung der Gesamtkosten des Mindestzu-
gangspakets kommt. Zu den Preisbildungsgrundsatzen gehért u.a. die sog. Trassenpreis-
bremse fur Trassenentgelte flir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Danach sind die
Trassenentgelte fir den SPNV grundséatzlich um eine festgesetzte jahrliche Anderungsrate
gegenlber den Trassenentgelten der Netzfahrplanperiode 2020/2021 anzupassen. Fir diese
Regelung ist zurzeit mit Blick auf die Entgeltgenehmigung zum TPS 2025 ein Vorabentschei-
dungsverfahren beim Europaischen Gerichtshof (EuGH) anhangig. Im zugrundeliegenden
Vorlagebeschluss des VG Koln (Beschluss des VG Kdln vom 06.11.2024, Az. 18 L 678/24)
tragt dieses vor, es halte die Trassenpreisbremse flr unionsrechtswidrig.

Am 01.10.2025 gingen die urspriinglichen Genehmigungsantrage Uber das elektronische Be-
hérdenpostfach ein. Die Antragsunterlagen umfassten neben dem eigentlichen Antrags-
schreiben insgesamt elf Anlagen bzw. Anlagenkonvolute. Eine Ubersicht der eingereichten
Antragsunterlagen ist der folgenden Tabelle 1 zu entnehmen.
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Tabelle 1 — Anlagen zum Genehmigungsantrag

Anlagen Beschreibung
Entwurf INB 2027 nebst gednderten Anlagen Anlage 1
Anderungen/Neufassung netzzugangsrelevantes und betrieblich-technisches Regelwerk Anlage 2
Darstellung INB 2027 zur Stellungnahme / Anderungssynopse Anlage 3
Stellungnahmen der Zugangsberechtigten Anlage 4
Auswertung der Stellungnahmen der Zugangsberechtigten / Darstellung Anderungen Anlage 5
APS Anlage 6
Begriindung der Marktsegmentierung Anlage 7a
Fachkonzept unmittelbare Kosten des Zugbetriebes (uKZ) Anlage 7b

Ubersicht uKZ 2022 bis 2024

Anlage 7b, Anhang 1

eDOK uKZ 2022 Anlage 7b, Anhang 2
eDOK uKZ 2023 Anlage 7b, Anhang 3
eDOK uKZ 2024 Anlage 7b, Anhang 4

Regressionsdaten uKZ 2022

Anlage 7b, Anhang 5

Regressionsdaten Ersatzinvest 2023

Anlage 7b, Anhang 6

Regressionsdaten Ersatzinvest 2024

Anlage 7b, Anhang 7

Beschreibung Vollkostenaufschlage

Anlage 7¢

Geschaftsbericht DB Fernverkehr 2024

Anlage 7c, Anhang 1

Studie MiD 2017, Tabellenband

Anlage 7c, Anhang 2

Gutachten TNS, Tragfahigkeiten SPV

Anlage 7c, Anhang 3

Aktualisierung von Preiselastizitaten im SGV

Anlage 7c, Anhang 4

Studie SRP PuM Abschlussbericht DB Netz

Anlage 7c, Anhang 5

Mastermodell_TPS2027 DB InfraGO

Anlage 7c, Anhang 6

Mastermodell_TPS2027 DB RNI

Anlage 7c, Anhang 7

Herleitung Entgelth6hen SPNV DB InfraGO

Anlage 8, Anhang 1

Herleitung Entgelthdhen SPNV DB RNI

Anlage 8, Anhang 2

Erlauterung der Schwarzungen

Anlage 9

Darstellung des Anreizsystems

Anlage 10

Liste der Eisenbahnverkehrsunternehmen und Fahrzeughalter in Deutschland

Anlage A

Die Antrage gehen mit Blick auf die Entgeltbildung fir Trassen des SPNV von einer Unions-
rechtswidrigkeit der Trassenpreisbremse aus.

Die Beschlusskammer hat das vorliegende Verfahren am 02.10.2025 er6ffnet und mit Schrei-
ben vom selben Tag den Eingang des Entgeltgenehmigungsantrags bestatigt.

Die von den Antragstellerinnen beantragten Entgeltmalinahmen sind zudem am 02.10.2025
auf der Internetseiten der Bundesnetzagentur (www.bnetza.de) verdffentlicht worden. Hierbei
ist eine Frist bis zum 20.10.2025 gesetzt worden, binnen derer Hinzuziehungsantrage zu stel-
len waren und binnen der Stellungnahmen zu den veréffentlichten Unterlagen abgegeben wer-
den konnten. Innerhalb der genannten Frist sind 27 Hinzuziehungsantrage gestellt und positiv
beschieden worden. Mit Schreiben vom 16.10.2025 hat die Beschlusskammer den Verfah-
rensbeteiligten mitgeteilt, dass die Frist zur Stellungnahmen fur Hinzugezogen einheitlich auf
den 10.11.2025 verlangert werde.

Die Beschlusskammer hat den Antragstellerinnen mit Schreiben vom 25.11.2025 mitgeteilt,
dass die Entscheidungsfrist bis zum 11.12.2026 verlangert werde. Der Sach- und Streitstand
weise erhebliche Schwierigkeiten auf, der ihn von durchschnittlichen Genehmigungsverfahren
unterscheide. So wurde die Genehmigung vor Mitteilung der Obergrenze der Gesamtkosten
beantragt, deren Einhaltung mangels Festlegung bislang nicht geprift werden kann. Eine
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weitere Besonderheit liegt darin begriindet, dass zur Frage der Unionsrechtskonformitat der
Trassenpreisbremse weiterhin ein Vorabentscheidungsverfahren vor dem EuGH anhangig ist.

Mit Schreiben vom 19.01.2026 hat die Beschlusskammer Uber den Sachstand und das weitere
beabsichtigte Vorgehen im Verfahren informiert. Sie hat darin mitgeteilt, dass sie beabsichtige,
die Genehmigungsentscheidung bezlglich der Trassenentgelte nicht vor einem Urteil des
EuGH zur Frage der Unionsrechtskonformitat der im nationalen Recht verankerten Trassen-
preisbremse des SPNV zu erlassen. Insofern kdnnten ggf. auch noch weitere gesetzgeberi-
sche und/oder haushalterische Entwicklungen der Rahmenbedingungen bei der Bestimmung
der OGK 2027 und des TPS 2027 berucksichtigt werden. Analog zum Vorgehen im TPS 2026
sollte jedoch, so die Ausfihrungen der Beschlusskammer weiter, bis spatestens Ende Marz
eine Teilgenehmigung der Entgeltgrundsatze und weiterer fir die Netzfahrplanerstellung not-
wendiger Regelungen erfolgen. Weiterhin sei beabsichtigt, eine 6ffentliche mundliche Ver-
handlung vor der Genehmigungsentscheidung zu den Trassenentgelten durchzufihren. Eine
Terminierung der Verhandlung erfolge nach Urteilsverkiindung des EuGH zur Frage der Uni-
onsrechtskonformitat der Trassenpreisbremse des SPNV. Die Urteilverkiindung des EuGH sei
fir den 19.03.2026 anberaumt.

Im Verlauf des bisherigen Verfahrens hat die Beschlusskammer sechs Auskunftsersuchen in
Form von Anhoérungen an die Antragstellerinnen Ubersandt, die fristgerecht beantwortet wor-
den sind.

Die Antragstellerinnen haben ihre Antrage mehrfach — teils klarstellend — geandert. So wird
mit Antwort zum ersten Anhoérungsschreiben vom 27.11.2025 eine geanderte Fassung der INB
Ziffer 5.3.2.7 ,Marktsegmente mit der Komponente Schnell“ (SPFV) beantragt.

Ebenfalls erfolgt mit dieser Antwort eine sogenannte ,Klarstellung“ der INB 2027, Ziffer
3.3.4.4.3 ,Kindigung von Vertragen®. Dort wird unter Punkt a) der Satz ,Fur die Trassen des
gekindigten Trassenvertrags entsteht ein Stornierungsentgelt nach Ziffer 5.6.4.“ erganzt.

Mit Antwort zum zweiten Anhdrungsschreiben vom 21.01.2026 wird eine Anderung der Ziffer
5.6.3.3 der INB 2027, ,Entgelt fur Nichtstornierung®, gegeniiber der Fassung vom 01.10.2025
beantragt. Mit selbigem Schreiben wird zudem eine die Definition der Umlauftrasse betref-
fende Anderung der Ziffer 5.6.4 der INB 2027 ,Maluszahlungen fiir Stornierung“ gegeniiber
der Fassung vom 01.10.2025 beantragt.

In ihrer Antwort vom 03.03.2026 zum flinften Anhérungsschreiben stellen die Antragstellerin-
nen klar, dass die am 27.11.2025 Ubermittelten Entgelte als korrigierte Hauptantrage gelten
sollen.

Mit Schreiben vom 04.03.2026 Gbermittelten die Antragstellerinnen die finale Version der Ziffer
5.2.6.2 zum Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt Verkehren.

In ihrem Antrag beantragt die Antragstellerin zu .1,

e die in Anlage 1 zum Genehmigungsantrag (Stand 04.03.2026) enthaltenen Ent-
geltgrundsatze,

e die Anlage 1 zum Genehmigungsantrag (Stand 04.03.2026) enthaltenen Ent-
gelte (zusammen TPS 2027),

gemal § 45 Abs. 1 ERegG zu genehmigen.

In ihrem Antrag beantragt die Antragstellerin zu 2. ,
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e diein Anlage 1 zum Genehmigungsantrag (Stand 04.03.2026) enthaltenen Ent-
geltgrundsatze,

e die Anlage 1 ( zum Genehmigungsantrag (Stand 04.03.2026) enthaltenen Ent-
gelte (zusammen TPS 2027),

gemal § 45 Abs. 1 ERegG zu genehmigen.

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

Die Hinzugezogenen haben im hiesigen Verfahren ebenfalls Stellung genommen.

Die Hinzugezogenen zu 1., 2., 10.,11., 12., 15., 16., 21., 22., 24. und 26. aus dem Segment
des Schienenguterverkehr (SGV) bemangeln, dass die Entgeltsteigerungen nicht nachvoll-
ziehbar seien. Auch dirfe das Eigenkapital der Antragstellerin zu 1. nicht verzinst werden, was
zu einem geringeren AGK und damit geringere OGK fiihre. Hinsichtlich der Verzinsung des
Eigenkapitals verweisen die Hinzugezogenen auf den EuGH, Urteil vom 22.05.2025, Rs. C-
538/23 (Westbahn). Weiterhin sei die Preis-Kosten-Schere (PKS) vertieft zu prifen. Bei einer
19 %igen Entgelterhhung (gegenliber dem damals aktuellen Antragsstand im vorherigen TPS
2026) im SGV sei zudem sowohl von einem Preishdhenmissbrauch als auch von einem unzu-
I&ssigen Preissprung auszugehen. AbschlieRend wird noch ausgefihrt, dass die Trassen-
preisbremse unionsrechtswidrig sei.

Die Hinzugezogene zu 8. betont, dass ein konkretes Entgeltvolumen aufgrund fehlender OGK
2027 noch nicht absehbar sei. Darlber hinaus sei das AGK 2023 Gberhdht. Dennoch sei eine
Erhéhung der Trassenpreise um 15 % gegeniber dem Antrag zum TPS 2026 vom 02.09.2025
nicht nachvollziehbar. Sie vertritt zudem die Ansicht, dass die Trassenpreisbremse auch ohne
Entscheidung des EuGH nicht anzuwenden sei. Weiterhin kritisiert sie eine unzureichende
Datengrundlage zur relativen Markttragfahigkeit. Die verwendeten Elastizitaten im SPFV seien
aullerdem veraltet und nicht belastbar. Ferner seien die angesetzten Zugerlése nicht nach-
vollziehbar. Ebenso sei die absolute Markttragfahigkeit im SPFV Uberschritten und die ver-
wendete Marktforschungsstudie nicht ordnungsgeman. Es bestinde ein Marktmissbrauch bei
den SPFV-Entgelten in Form einer PKS. Die Streichung des Neuverkehrsnachlasses und des
Nachlasses fir Punkt-zu-Punkt (PzP) - Verkehre kritisiert sie ebenfalls. Sie halt weiterhin die
Abgrenzung des Marktsegments Punkt-zu-Punkt gem. Ziff. 5.3.2.8 INB 2027 fir rechtswidrig.
Die Erhebung des Stornierungsentgelts im Falle einer Kindigung nach Ziff. 3.3.4.4.3 INB
2027, wie dies von der Antragstellerin zu 1. in ihrer Antwort zum ersten Anhérungsschreiben
beantragt wurde, halte sie auch unter Bertcksichtigung der Ziele des § 60 ERegG flr nicht
erforderlich. Die Antragsanderung sei zudem gemal} § 46 Abs. 1 ERegG verfristet.

Die Hinzugezogene zu 17. pladiert fur einen Erhalt des Neuverkehrsnachlasses sowie des
Nachlasses zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt-Verkehren. Die vorgesehene Abschaf-
fung der Nachlasse wirde ein falsches Zeichen senden.

Die Hinzugezogene zu 18. schlagt in ihrer Stellungnahme vor, lediglich auf Uberlasteten Stre-
cken den Neuverkehrsnachlass auszusetzen. Zudem seien die beantragten Entgelte fir den
SPNV zu hoch, da sie die gesetzliche Trassenpreisbremse nicht bertcksichtigten.
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Die Hinzugezogene zu 20. kritisiert, dass die Abschaffung des Neuverkehrsnachlasses ein
falsches Zeichen setze; letzterer misse vielmehr erhalten bleiben. Beim SGV sieht sie in der
Streichung des Zusatzes ,R-Flex“ kein Problem, dagegen sei die Abschaffung des Zusatzes
~Express” sehr unglinstig, da zeitkritische Verkehre (insb. Verbindungen zu Seehafen) sonst
auf andere Verkehrstrager abwandern wirden. Sie erlautert anhand des konkreten Beispiels
eines ihrer Mitgliedsunternehmens, welches selbst nicht hinzugezogen ist, dass die Abschaf-
fung des Segments ,Express®im SGV fir gewisse Verkehre sehr nachteilig sei.

Ebenso betonte die Hinzugezogenen zu 25., dass SGV-Expresstrassen unter strengeren Be-
dingungen weiter moglich sein und der Neuverkehrsnachlass als Anreiz bestehen bleiben soll-
ten.

Stellungnahmen im Nachgang zum Schreiben vom 19.01.2026 bezuglich des geplanten Vor-
gehens der Beschlusskammer bei den jeweiligen Teilentscheidungen erfolgten nicht.

Hinsichtlich der Regelungen zur Berechnung des Regelentgelts in der ersten Phase der Netz-
fahrplanerstellung 2026 haben die Antragstellerinnen mit Schreiben vom 26.02.2026 fir die
Infrastrukturnutzungsbedingungen (INB 2027) — wie bereits in den INB 2026 — unter Punkt 2
eine hierzu notwendige Regelung vorlaufig gemal § 19 Abs. 6 ERegG in Kraft gesetzt.

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird auf die Ausfihrungen unter
Il. sowie auf die Akten verwiesen.
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Il. Griinde

Unter Ausnahme der Trassenentgelte, der Regelungen zur Héhe der Nachlasse der Weiter-
entwicklung von Punkt-zu-Punkt-Verkehren, der einzelnen Entgeltnachlassen bei Umleitungen
durch Generalsanierungsmaflinahmen, der 20-Stunden Regelung, der Entgelte fir Nichtstor-
nierung, der Regelstornierungsentgelte, der Regelungen zur automatischen Minderung, des
Anreizsystems, des Entgeltes nach Kiindigung eines Trassenvertrags sowie des Entgelts nach
Stornierung nach Abwendung des Nachrangs im Streitbeilegungsverfahren werden die Ubri-
gen Entgelte und Entgeltgrundsatze fur die Erbringung des Mindestzugangspaketes durch die
Antragstellerinnen in der Netzfahrplanperiode 2026/2027 wie tenoriert genehmigt. Zu den Ent-
gelten und Entgeltgrundsatzen, Uber die vorliegend nicht entschieden wird, wird ein weiterer
Teilbeschluss ergehen.

Rechtsgrundlage der Genehmigungsentscheidung ist § 45 ERegG. Danach sind die Entgelte
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 entspre-
chen.

Die Genehmigungsentscheidung ergeht unter Einhaltung der Vorschriften Uber die Zustandig-
keit und das Verfahren (hierzu unter 11.1). Die von den Antragstellerinnen beantragten Entgelte
und Entgeltgrundsatze sind genehmigungspflichtig (hierzu unter I1.2) und erweisen sich, so-
weit sie von der vorliegenden Teilgenehmigung erfasst sind, im tenorierten Umfang als geneh-
migungsfahig (hierzu unter 11.3).

1.1 Zustindigkeit und Verfahren, Teilgenehmigung

Zustandig fur die Durchfuhrung des Genehmigungsverfahrens ist gemall § 4 Abs. 2 Satz 2
BEVVG i.V.m. § 77 Abs. 1 Satz 1 ERegG eine Beschlusskammer der Bundesnetzagentur.
Organisatorisch ist diese Zustandigkeit innerhalb der Bundesnetzagentur der Beschlusskam-
mer 10 zugeordnet.

Die Verfahrensvorschriften sind gewahrt worden.

Die Bundesnetzagentur hat die beantragten Entgelte am 02.10.2025 gemaRl § 46 Abs. 3
ERegG auf ihrer Internetseite verdffentlicht. Sie hat dabei eine Frist bis zum 20.10.2025 fest-
gesetzt, binnen derer Hinzuziehungsantrage gestellt und Stellungnahmen abgegeben werden
konnten.

Die Hinzuziehungen sind ordnungsgemaf auf der Grundlage des § 77 Abs. 3 Nr. 3 ERegG
erfolgt. Auf entsprechenden Antrag sind 27 Unternehmen, Personen oder Personenvereini-
gungen 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 gemaR § 77 Abs. 3 Nr. 1 noch Abs. 3 Nr. 3 ERegG oder § 13
Abs. 2 Satz 2 Verwaltungsverfahrensgesetz (VwVfG) zuldssig bzw. erforderlich. Zur Begrin-
dung wird auf die Ausfiihrungen der Beschlusskammer im Beschluss vom 31.03.2020 (BK10-
19-0178_E, dort S. 24 f.) verwiesen.

Von der hilfsweise beantragten Zustellung der Beschlisse an die Vielzahl von Zugangsbe-
rechtigten sowie an alle Aufgabentrager sieht die Beschlusskammer ab. Nach den Wertungen
des VWVfG und des ERegG hat der Adressat der Entgeltgenehmigung das Risiko der Einle-
gung eines Rechtsbehelfs Dritter gegen diese aulerhalb der Fristen des § 78 Verwaltungsge-
richtsordnung (VWGO) zu tragen. Weder aus dem VwVfG noch dem ERegG ergibt sich die
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Moglichkeit einer offentlichen Bekanntgabe. § 77 Abs. 8 ERegG kennt allein die Verdffentli-
chung der Entscheidungen durch die Regulierungsbehdrde. Dabei handelt es sich um keine
offentliche Bekanntgabe im Sinne des § 41 Abs. 3 VwWVfG,

vgl. zur entsprechenden Regelung im TKG Geppert in: Schitz/Geppert, 5. Aufl.
2023, TKG § 36 Rn. 2.

Zudem koénnte auch die von den Antragstellerinnen angeregte Vorgehensweise nicht sicher-
stellen, dass die Rechtsbehelfsfristen gegenuber allen Zugangsberechtigten zu weitgehend
identischen Zeitpunkten abliefen. Zu den Zugangsberechtigten nach § 1 Abs. 12 ERegG zah-
len mehr Personen als die von den Antragstellerinnen Genannten.

Des Weiteren ergeht die Entscheidung nach Anhérung der Beteiligten (§ 77 Abs. 6 Satze 1
und 2 ERegG). Die Durchflihrung einer 6ffentlichen mindlichen Verhandlung zur hiesigen Tei-
lentscheidung konnte unterbleiben. Nach § 77 Abs. 6 Satz 3 ERegG kann die Beschlusskam-
mer eine 6ffentliche mindliche Verhandlung auf Antrag eines Beteiligten oder von Amts wegen
durchfiihren. Vorliegend haben die Verfahrensbeteiligten hinsichtlich der von der vorliegenden
Entscheidung umfassten Entgelte und Entgeltgrundsatze keine entsprechenden Antrage ge-
stellt. Auf eine amtswegige Durchfihrung hat die Beschlusskammer im Wege pflichtgemaler
Ermessensausiibung verzichtet. Daflr war der Umstand malfigeblich, dass die Verfahrensbe-
teiligten schriftlich ausreichend und gleichwertig angehort werden konnten.

Die Entscheidung ist gemaR § 77 Abs. 5 ERegG mit der fir Eisenbahnregulierung zustandigen
Abteilung der Bundesnetzagentur abgestimmt worden.

Von einer Beteiligung von Eisenbahnaufsichtsbehérde und Kartellbehorde i.S.d. § 9 Abs. 3
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) hat die Beschlusskammer abgese-
hen, da die Gegenstande der hiesigen Teilgenehmigung keine Bedeutung fiir die Erflullung von
deren Aufgaben haben.

Gemal § 79 Abs. 2 ERegG gibt es ferner ein Anhérungsrecht des Eisenbahninfrastrukturbei-
rats bei grundlegenden Entscheidungen der Regulierungsbehdérde mit erheblichen Auswirkun-
gen auf den Eisenbahnmarkt. Das hiesige Verfahren ist in der Sitzung des Eisenbahninfra-
strukturbeirates vom 24.11.2025 erértert worden. Analog zum Vorgehen im Verfahren BK10-
24-0396_E zum TPS 2026 ist eine Anhdrung des Eisenbahninfrastrukturbeirates vor einer
(spateren) Genehmigungsentscheidung zu den Trassenentgelten vorgesehen.

Einer Entscheidung der Beschlusskammer im vorliegenden Verfahren steht schlielich auch
nicht der zwischenzeitliche Eintritt einer Genehmigungsfiktion im Sinne von § 46 Abs. 5 Satz 1
ERegG entgegen. Gemal § 46 Abs. 5 Satz 1 ERegG gilt das beantragte Entgelt als geneh-
migt, wenn die Regulierungsbehdrde binnen einer Frist von zwei Monaten nach Vorliegen der
vollstandigen und inhaltlich richtigen Unterlagen keine Entscheidung trifft. Die Frist fir den
Eintritt der Genehmigungsfiktion kann allerdings gemaR § 46 Abs. 5 Satz 2 ERegG i. V. m.
§ 42a Abs. 2 Satz 3 VwVFG einmal angemessen verlangert werden, wenn dies durch die
Schwierigkeit der Angelegenheit gerechtfertigt ist. Nach § 42a Abs. 2 Satz 3 VwVIG ist die
Fristverlangerung zu begrinden und rechtzeitig mitzuteilen. Die Beschlusskammer hat die vor-
genannte Frist mit Schreiben vom 25.11.2025 unter Verweis auf die von Ublichen Genehmi-
gungsverfahren abweichende Komplexitat der Sach- und Rechtslage, insbesondere mit Blick
auf den Vorlagebeschluss des VG Kdln betreffend die Vereinbarkeit der sog. Trassenpreis-
bremse mit Unionsrecht sowie auf die ausstehende Festlegung der OGK 2027, angemessen
auf den 11.12.2026 verlangert. Mit der vorliegenden Entscheidung wahrt die Beschlusskam-
mer die derart verlangerte Frist.
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Die von der Beschlusskammer gewahlte Vorgehensweise, allein hinsichtlich des im Tenor auf-
geflhrten Umfangs Uber den Genehmigungsantrag der Antragstellerinnen zu entscheiden und
insoweit eine Regelung zu treffen, ist zulassig. Der Erlass von Teilregelungen ist unter Berlick-
sichtigung des Grundsatzes der Zweckmaligkeit des Verfahrens (§ 10 S. 2 VwVfG) auch ohne
besondere Ermachtigung vorbehaltlich abweichender Bestimmungen des einschlagigen Fach-
rechts in der Regel zulassig, da er als Minus von der Ermachtigung zum Erlass des ,vollstan-
digen“ Verwaltungsakts umfasst ist,

vgl. BVerwG, Urteil vom 03.03.2016, Az. 6 C 64/14, Rn. 31 (juris).

Auf § 45 Abs. 1 ERegG gestutzte Teilentscheidungen tber die Genehmigung der Entgelte fir
die Erbringung des Mindestzugangspakets und der Entgeltgrundsatze sind nicht mangels Teil-
barkeit des Verfahrensgegenstandes ausgeschlossen. Es besteht kein untrennbarer Zusam-
menhang zwischen den vom Tenor erfassten Entgeltgrundsatzen und Entgelten und den wei-
teren Entgeltgrundsatzen und Entgelten. Besonderheiten des Eisenbahnregulierungsrechts
sprechen auch nicht gegen die Zuldssigkeit einer Teilregelung,

vgl. BK10-24-0396_E vom 26.03.2025, S. 19.

Die gewahlte Vorgehensweise ist dabei auch insoweit zuldssig, als dass sie zu einer fehlenden
Genehmigung der Entgelte bei Anmeldung der Trassen flihren wird. Fiir die Anmeldung von
Trassen ist die Genehmigung von Entgelten keine zwingende Voraussetzung,

vgl. VG Kdln, Beschluss vom 01.04.2025, Az. 18 L 612/25, Rn. 61 (juris).

Die von der Beschlusskammer gewahlte Vorgehensweise erweist sich zudem als zweckma-
Rig; sie Uberschreitet nicht die Grenzen des Verfahrensermessens. Gemal § 10 Satz 2 VwVG
ist das Verwaltungsverfahren einfach, zweckmafig und zigig durchzufiihren. Diese Vorgabe
geben der Behdrde Richtwerte fiir die Ausliibung des ihr zustehenden Verfahrensermessens,

vgl. Hoffmann in: Pautsch/Hoffmann, VWV{G, 2. Auflage, § 10 VWVfG, Rn. 8.

Der Entscheidung uUber die gewahlte Vorgehensweise, zundchst Uber einen Teil des Geneh-
migungsantrags zu entscheiden, hat folgender, durch erhebliche Unsicherheiten tatsachlicher
und rechtlicher Art gepragter Sachstand zugrunde gelegen:

Bezuglich der Unionsrechtskonformitat der Trassenpreisbremse nach § 37 Abs. 2 ERegG ist
zurzeit ein Vorabentscheidungsverfahren beim EuGH anhangig. Im zugrundeliegenden Vorla-
geschluss fuhrt das VG KoIn aus, es halte die Trassenpreisbremse fir unionsrechtswidrig; sie
widerspreche ,eklatant® der bisherigen Rechtsprechung des EuGH. Gleichwohl erkennt das
VG Koln auch, dass die Reichweite des Unionsrechts nicht klar oder durch den EuGH voll-
standig geklart ware,

vgl. VG Kdln, Beschluss vom 06.11.2024, Az. 18 L 678/24.

Dies bestatigt letztlich die Rechtsauffassung der Beschlusskammer, dass § 37 Abs. 2 ERegG
bei aktuell anstehenden Entscheidungen ungeachtet moglicher unionsrechtlicher Bedenken
weiterhin anzuwenden ist,

vgl. Beschluss vom 22.03.2024 im Verfahren BK10-23-0400_E, S. 32.

Denn wenn das VG Koéln nicht darauf erkennt, dass eine hinreichend klare Rechtslage zur
Nichtanwendung der Regelung vorliegt, kann sich auch die Beschlusskammer nicht darauf



-18 -

berufen. Damit waren nach Auffassung der Beschlusskammer 10 nach aktuellem Stand die
beantragten Entgelte des SPNV nur teilweise genehmigungsfahig, obwohl erhebliche Zweifel
an der Unionsrechtskonformitat der Trassenpreisbremse des SPNV bestehen.

Des Weiteren steht die Festlegung der OGK 2027 aus.

Auch Reformen der Trassenpreisregelungen, inklusive der Trassenpreisbremse, sind denkbar
und zumindest angestoRen. Fachseitige Uberlegungen zur Reform des Trassenpreissystems
sind bereits im Herbst 2024 in Gang gesetzt worden,

vgl. BT-Drs. 20/14936, Antwort zu Frage 10 und 10a der kleinen Anfrage,
https://dserver.bundestag.de/btd/20/149/2014936.pdf (abgerufen am 09.03.2026),

und werden auch in der aktuellen Reformagenda des Bundesministeriums fur Verkehr (BMV)
bekraftigt,

vgl. BMV: ,Agenda fiir zufriedene Kunden auf der Schiene — Eckpunkte zur Reform
der Deutschen Bahn* vom 22.09.2025, dort S. 30.

Die Beschlusskammer hat den Beteiligten zur beabsichtigten Vorgehensweise mit Schreiben
vom 19.01.2026 Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben. Diesbeziigliche Stellungnahmen
sind nicht eingegangen.

Die Beschlusskammer hat die Vorgehensweise, zunachst Gber einen Teil des Genehmigungs-
antrags zu entscheiden, wegen der dargestellten Unsicherheiten gewahlt. Den dargestellten
Unsicherheiten hatte auch durch eine frihe Genehmigung bis Ende Méarz nicht wirksam be-
gegnet werden kdonnen. Das Zuwarten ermoglicht dagegen, die weiteren Entwicklungen zur
OGK 2027 sowie bezuglich der Trassenpreisbremse zu berucksichtigen.

Die gewahlte Vorgehensweise erweist sich auch nicht im Hinblick auf die Erfordernisse der
Netzfahrplanerstellung als unzweckmafig. Der vorliegende Teilbeschluss umfasst die Entgelt-
grundsatze und Entgeltregelungen, welche fir den Prozess der Netzfahrplanerstellung und
nachlaufende Anderungen noch vor Beginn der Netzfahrplanperiode notwendig sind, und iber
die unabhangig von den Trassenentgelten bei der Frage der Genehmigungsfahigkeit entschie-
den werden kann.

Bezlglich des malRgeblichen Regelentgelts im Zuweisungsverfahren (INB Ziffer 4.2.1.10) ha-
ben die Antragstellerinnen, wie von der Beschlusskammer angeregt, die Regelung so gefasst
und am 26.02.2026 gemal § 19 Abs. 6 ERegG vorlaufig in Kraft gesetzt, dass auf die geneh-
migten Trassenentgelte der Netzfahrplanperiode 2025/2026 als letzte genehmigte Entgelte
abzustellen ist.

1.2 Genehmigungspflichtigkeit

Die von der hiesigen Teilgenehmigung erfassten Entgelte und Entgeltgrundsatze sind nach
§§ 45, 46 ERegG genehmigungspflichtig.

Die Prifung erstreckt sich (allein) auf Entgelte fir die Erbringung des Mindestzugangspaketes
einschliellich der 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 Genehmi-
gung vorgesehenen Entgelte von den Entgelten fir den Zugang zu Serviceeinrichtungen so-
wie flr Zusatz- und Nebenleistungen abgegrenzt. Seit dem 18.06.2021 zahlt gemal Anlage 2
Nr. 1 lit. b) auch das Recht zur Nutzung der Personenbahnsteige in Personenbahnhdfen zum
Mindestzugangspaket, weil die Personenbahnsteige nach Anlage 1 Nr. 2 zum ERegG zu den
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Eisenbahnanlagen und nicht — wie noch in Anlage 2 Nr. 2 lit. a) ERegG a. F. geregelt — zu der
Serviceeinrichtung Personenbahnhof zahlen.

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 Erganzungen der Entgeltgenehmigung unterliegen. Neben dem Grundentgelt sind da-
her auch mégliche weitere Entgeltgestaltungsvarianten, wie umweltbezogene Aufschlage oder
Anreizsysteme, von der Entgeltgenehmigung umfasst.

Das Entgeltgenehmigungsverfahren gemal den §§ 45, 46 ERegG verdrangt das ansonsten
fur die Entgelte und die Entgeltgrundsatze des Mindestzugangspakets einschlagige
Uberprifungsverfahren nach § 73 ERegG im Anschluss an eine Unterrichtung, § 72 Satz 4
ERegG. Hinsichtlich der tibrigen Bestandteile der Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNB)
sind die Antragstellerinnen zur Unterrichtung der Bundesnetzagentur lber beabsichtigte An-
derungen verpflichtet. Dementsprechend haben die Antragstellerinnen des hiesigen Verfah-
rens die Bundesnetzagentur im Verfahren BK10-25-0639_Z Uber die von ihnen mit Wirkung
fur die INB 2027 beabsichtigten leistungsseitigen Bedingungsanderungen unterrichtet.

1.3 Genehmigungsfahigkeit

Die Entgelte und Entgeltgrundsatze sind, sofern Uber sie vorliegend entschieden wird, im te-
norierten Umfang genehmigungsfahig.

Die Antragstellerinnen haben zulassige Genehmigungsantrage gestellt (hierzu unter 11.3.1).
Die materiell-rechtliche Prifung des mafRRgeblichen Antrags umfasst im weiteren die folgenden
Themenbereiche:

a) Prufung der Marktsegmentbildung des SPNV gemal § 37 Abs. 1 ERegG (vgl.
11.3.2),

b) Prifung der Marktsegmentbildung des SPFV gemal § 36 Abs. 2 und 3 ERegG
(vgl. 11.3.3),

c) Prifung der Marktsegmentbildung des SGV gemal’ § 36 Abs. 2 und 3 ERegG
(vgl. 11.3.4),

d) Prufung ausgewahlter Entgeltkomponenten gemal — soweit einschlagig — der
§§ 24, 31, 34 Abs. 1 und 2, 35, 36 Abs. 3 bis 6, 38, 39 und 40 ERegG (vgl. 11.3.5),

e) Prifung der Vorgaben zur Darlegung der Entgeltgrundsatze gemaf® Anlage 3
Nr. 2 zu § 19 ERegG (vgl. 11.3.6).

1.3.1 Zulassige Genehmigungsantrage

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

Die Antragstellerinnen haben die Antrage form- und fristgerecht gestellt (hierzu unter 11.3.1.1).
Die Anderungen der Antrage sind, soweit sie die vorliegend beschiedenen Entgelte und Ent-
geltgrundsatze betreffen, zuldssig (hierzu unter 11.3.1.2). Eine Bewertung der nach ursprungli-
cher Antragstellung in das Verfahren eingefihrten Entgeltlisten ist vorliegend entbehrlich
(hierzu unter 11.3.1.3).

1.3.1.1  Wahrung der Antragsfrist und der Formvorgaben

Die Antrage erflllen die Anforderungen an die Antragsfrist und die Form.
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Gemal § 46 Abs. 1 ERegG ist die Genehmigung der Entgelte mindestens sechs Monate vor
Ablauf der in § 51 Abs. 1 Satz 2 ERegG bestimmten Frist fir die Stellung von Antragen auf
Zuweisung von Zugtrassen fur den Netzfahrplan schriftlich oder elektronisch bei der Regulie-
rungsbehdrde zu beantragen.

Die Frist, binnen derer Antrage auf Zuweisung von Zugtrassen gestellt werden kdnnen, endet
gemal § 51 Abs. 1 Satz 2 ERegG am zweiten Montag im April um 24:00 Uhr und damit im
vorliegenden Fall — gemaR § 19 Abs. 3i.V.m. Anlage 3 Nr. 3 ERegG i.V.m. Ziffer 4.2.1.3 der
INB — am Montag, den 13.04.2026. Damit fallt das Ende der Frist des § 46 Abs. 1 ERegG zur
Stellung von Genehmigungsantragen (sechs Monate vor der Trassenbestellfrist) geman § 31
VwWVIGi.V.m. §§ 187 Abs. 2, 188 Abs. Satz 2 Burgerliches Gesetzbuch (BGB) analog auf den
14.10.2025.

Der am 01.10.2025 bei der Beschlusskammer elektronisch eingegangene Antrag genlgt die-
sem Fristerfordernis ebenso wie den gesetzlichen Formerfordernissen.

1.3.1.2 Zulassige Antragsanderungen

Die vorliegend zu bewertenden Antragsanderungen erweisen sich als zulassig.

Eine Antragsanderung im laufenden Genehmigungsverfahren ist jedenfalls dann zulassig,
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.

Eine Antragsanderung erscheint aufierdem zulassig, wenn die Antragsanderung, ohne dass
die Einhaltung von Verfahrensfristen gefahrdet ware, eine wesentliche Veranderung des mit
dem verfahrensgegenstandlichen Entgelt abgegoltenen Leistungsspektrums nachzeichnet,

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

SchlieBlich ist auch eine Antragsanderung zuldssig, die jedenfalls in der Gesamtschau ein
minus zum bisherigen Antrag darstellt,

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

Des Weiteren ist eine Antragsanderung im laufenden Genehmigungsverfahren zuldssig, die
allein der Klarstellung vorhandener Regelungen dient,

vgl. Beschluss BK10-23-0400_E vom 22.03.2024, S. 27.

Ob daneben in weiteren Konstellationen Antragsanderungen zuldssig sein kénnen, kann im
vorliegenden Verfahren offen bleiben.

Nach den vorgenannten MalRRgaben ist die Antragsanderung vom 16.10.2025 bezlglich des
Entgeltnachlasses bei Umleitung aufgrund von Baumalnahmen durch
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Generalsanierungsmafnahmen in Ziffer 5.6.2.3 der INB 2027 zuléssig. Durch die Anderung
wird klargestellt, dass der Umleitungsfaktor das reduzierte Entgelt definiert.

Ebenso ist die Antragsanderung vom 27.11.2025 bezulglich der Definition der Marktsegmente
mit der Komponente ,Schnell® in Ziffer 5.3.2.7 der INB 2027 zulassig. Sie dient der Klarstel-
lung. Die Anderung gleicht die Regelung zur dispositiven Behandlung der Ziige, die einem
Marktsegment mit der Komponente ,Schnell* zugeordnet sind, der entsprechenden Regelung
in der Richtlinie 420.0201 an.

Ebenfalls sind die am 21.01.2026 vorgenommenen Anderungen der Ziffer 5.6.4 der INB 2027
hinsichtlich der Umlauftrassen, die kostenfrei storniert werden kdnnen, zulassig. Die Anderun-
gen stellen gegenulber dem urspriinglichen Genehmigungsantrag ein Minus dar, da nach der
geanderten Fassung Umlauftrassen in grélterem Umfang kostenfrei storniert werden konnen.
Die Anderung entspricht insoweit der Anderung vom 21.01.2026 hinsichtlich der Ziffer 5.6.3.3
der INB 2027. Dies gilt auch hinsichtlich der Klarstellung in zeitlicher Hinsicht.

1.3.1.3 Geanderte Entgeltlisten

Eine Bewertung der nach urspriinglicher Antragstellung in das Verfahren eingeflhrten Entgelt-
listen ist vorliegend entbehrlich.

Als Anlage zum Schreiben vom 27.11.2025 haben die Antragstellerinnen jeweils korrigierte
Fassungen der am 01.10.2025 Ubersandten Entgeltlisten (Anlage 5.3 der INB 2027) sowie
Fassungen der Entgeltlisten mit dem Zusatz ,_Hilfsantrag“ Gbersandt (in die geschlossene
Benutzergruppe wegen Dateilangenbeschrankungen mit dem verklrzten Zusatz ,,_ HiA" einge-
stellt). Diese Entgeltlisten mit dem Zusatz ,_Hilfsantrag“ unterscheiden sich im Hinblick auf die
Aufteilung der Vollkostenaufschlage auf die einzelnen Segmente.

Eine Bewertung dieser Entgeltlisten ist im vorliegenden Teilbeschluss entbehrlich, da sich
diese nicht zu den Entgeltlisten nach Anlage 5.3 der INB 2027 verhalt.

1.3.2 Marktsegmente im SPNV
Die Marktsegmentierung flr den SPNV ist antragsgemal zu genehmigen.

Die beantragten Grundsatze zur Marktsegmentierung und die Abgrenzung der Verkehrs-
dienste sind in Abschnitt 5.2.1 und 5.2.2 der INB 2027 verortet. GemaR Ziffer 5.3.3 der INB
2027 wird bezuglich des SPNV je Bundesland und weiter nach Lastfahrten (INB Ziffer 5.3.3.1)
und Lok-/Leerfahrten (INB Ziffer 5.3.3.2) unterschieden.

Gemal § 37 Abs. 1 ERegG haben Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes, soweit
den Landern fur die jeweilige Netzfahrplanperiode vom Bund Mittel fir den SPNV zur Verfi-
gung stehen, die Hohe der Entgelte fur die Nutzung der Schienenwege fir Verkehrsdienste
nach § 36 Abs. 2 Satz2 Nr.2 ERegG je Land festzulegen.

Die Aufteilung der Marktsegmente fir den SPNV nach Bundeslandern und weiter in Last- und
Leerverkehre haben die Antragstellerinnen in zulassiger Weise vorgenommen. Die beantrag-
ten Regelungen sind nicht zu beanstanden.

Mit Blick auf die Vorgaben des § 37 ERegG und die Frage einer etwaigen Unionsrechtswidrig-
keit dieser nationalen Regelung geht die Beschlusskammer davon aus, dass die vorgesehe-
nen Markisegmentierungen im SPNV auch nach den Malistaben des § 36 Abs. 2 und 3
ERegG (hierzu im Rahmen der Segmentdefinitionen des SPFV und SGV in den folgenden
Abschnitten 11.3.3 und 11.3.4) genehmigungsfahig waren. Auch die Vorgaben des § 36 ERegG
erlauben regionale Differenzierungen bzw. verlangen die Prifung einer solchen in Anlage 7
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Nr.1 lit. e) ERegG sogar. Vor diesem Hintergrund ware aus Sicht der Beschlusskammer eine
regionale Differenzierung in Form einer bundeslandspezifischen Unterscheidung und die wei-
tere Differenzierung in Last- und Leerverkehr auch mit Blick auf die Vorgaben des § 36 Abs. 2
und 3 ERegG nicht zu beanstanden.

1.3.3 Marktsegmente im SPFV

Die Marktsegmentierung flir den SPFV ist antragsgemal’ zu genehmigen.

Gemal § 36 Abs. 2 ERegG hat ein Betreiber der Schienenwege zu prifen, inwieweit Auf-
schlage fir bestimmte Verkehrsdienste oder Marktsegmente in Betracht kommen. Dabei hat
er die in Anlage 7 Nr. 1 zu § 36 Abs. 2 und § 39 ERegG genannten Verkehrsdienst- oder
Marktsegmentpaare zu prifen und die zutreffenden auszuwahlen, mindestens jedoch Giiter-
verkehrsdienste, Schienenpersonennahverkehrsdienste und Schienenpersonenfernverkehrs-
dienste. Gemal § 36 Abs. 3 ERegG kann ein Betreiber der Schienenwege die Verkehrs-
dienste in Marktsegmente je nach Art der transportierten Giter oder der Personenbeférderung
weiter untergliedern.

Die gesetzlich vorgegebene Entgeltsystematik setzt im Ergebnis voraus, dass sich die geneh-
migungsbedurftigen Entgelte auf Verkehrsdienste bzw. Marktsegmente beziehen, die seitens
des Infrastrukturunternehmens als Entgeltgrundsatz festgelegt werden missen,

vgl. VG KdlIn, Urteil vom 04.12.2023 zum TPS 2019, Az. 18 K 1156/18.

Der folgende Abschnitt 11.3.3.1 erldutert die grundsatzlichen Kriterien zur Segmentbildung im
SPFV und gibt eine Ubersicht der gebildeten Marktsegmente. Die Abschnitte 11.3.3.2, 11.3.3.3
und 11.3.3.4 beschreiben die Prifung der Segmente ,Nacht®, ,Punkt-zu-Punkt‘ und der Umbe-
nennung bei den Segmentzusatzen mit unveranderten Eigenschaften (,Express® in ,Schnell®).

I.3.3.1  Ubersicht der Segmentierungskriterien und Marktsegmente

Die Antragstellerinnen haben entsprechend der Ziffer 5.2.3 INB die folgenden raumlichen, zeit-
lichen und sachlichen Kriterien zur Herleitung der vorgelegten Segmentierung verwendet:

e Relationen

o Verkehrszeit

e Durchschnittsgeschwindigkeit

e Priorisierung

o Zeitliche Flexibilitat

e AnschlUsse / Netzbildung

e Frequenz

o Charakter des Verkehrs (z. B. Bedienkonzept)
o Wagenmaterial

e Vorleistungen.

Darauf aufbauend haben die Antragstellerinnen die nachfolgenden Marksegmente abgegrenzt
und zum Gegenstand ihrer Genehmigungsantrage gemacht. Die Marktsegmente entsprechen
dabei mit Ausnahme des Segments ,Express® den Marktsegmenten aus dem Vorverfahren
zum TPS 2026 (BK10-24-396_E). Der  Beschlusskammer  kommt  gemafl
§ 45 Abs. 1 Satz 2 ERegG eine Prufungskompetenz im Hinblick auf § 36 ERegG zu.
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Metro Tag

Entsprechend der INB Ziffer 5.3.2.1 umfasst das Marktsegment ,Metro Tag* alle Trassennut-
zungen, die zwischen mindestens zwei Metropolbahnhdfen und/oder aufkommensstarken
Grenzstellen sowie zwischen 09:00 bis 20:00 Uhr (Samstage, Sonn- und bundeseinheitlichen
Feiertage) bzw. 06:00 bis 20:00 Uhr (alle anderen Tage) verkehren, es sei denn, es handelt
sich um die Marktsegmente ,Charter / Nostalgie®, ,Punkt-zu-Punkt” oder ,Lok- / Leerfahrt®. Das
Entgelt wird zusatzlich nach der Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen zwei aufeinander fol-
genden Metropolbahnhdéfen differenziert. Dabei wird ein jeweils einheitliches Entgelt fur den
Bereich bis einschlief3lich 100 km/h und ab einschlieRlich 160 km/h erhoben. Durchschnittliche
Geschwindigkeiten grofier 100 km/h und bis 160 km/h werden gleitend ansteigend bepreist.

Basic

Das Segment ,Basic” umfasst gemafl der INB Ziffer 5.3.2.2 neben Nicht-,Metro“-Verbindun-
gen auch ,Metro“-Verkehre, welche aufgrund ihrer Zeitlage weder den zuvor definierten ,Metro
Tag“-Segmenten noch den Nachtverkehren und auch nicht den Marktsegmenten ,Charter /
Nostalgie®, ,Punkt-zu-Punkt® oder ,Lok- / Leerfahrt* zuzuordnen sind.

Nacht

Das Marktsegment ,Nacht“ umfasst gemaRd INB Ziffer 5.3.2.3 alle Fernverkehre, die im Zeit-
raum von 23:00 bis 06:00 Uhr verkehren, sowie Verkehre mit Liege- oder Schlafwagen auler-
halb dieser Zeiten, wenn die Nachtperiode (23:00 bis 06:00 Uhr) vollstandig durchfahren wird.
Ausgenommen sind Lok- / Leerfahrten sowie Charter- und Nostalgieverkehre.

Charter / Nostalgie

Auf das Segment ,Charter / Nostalgie“ entfallen gemaR der INB Ziffer 5.3.2.4 Gelegenheits-
verkehre, die nicht mehr als 30 Mal innerhalb der Netzfahrplanperiode bedient werden. Diese
Verkehre werden von Veranstaltern in der Regel zu einem bestimmten Zweck durchgefuhrt
bzw. in Auftrag gegeben, um Fahrgaste zu einem bestimmten Reiseziel zu bringen. Zwischen-
halte dienen entweder nur dem Einstieg, dem Ausstieg, dem Erholungshalt oder dem Perso-
nalwechsel. Der Bereich Nostalgieverkehre umfasst Trassennutzungen, bei denen entweder
mit Dampf betriebene Triebfahrzeuge genutzt oder Triebfahrzeuge eingesetzt werden, die vor
mehr als 50 Jahren vor Beginn der Netzfahrplanperiode 2018 nach nationalem Fahrzeugre-
gister zugelassenen wurden. Alternativ kann der Zugangsberechtigte eine steuerliche Aner-
kennung der Gemeinnutzigkeit im Sinne des § 52 Abs. 1 Abgabenordnung vorweisen.

Punkt-zu-Punkt

Das Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt* umfasst geman INB Ziffer 5.3.2.5 Trassennutzungen zwi-
schen 06:00 und 23:00 Uhr, die keine bestellten Anschlisse aufweisen, héchstens vier Fahr-
ten je Tag und Richtung betreffen, die einen erweiterten Konstruktionsspielraum erlauben und
— soweit der Verkehr zwischen Metropolen stattfindet — eine Durchschnittsgeschwindigkeit ge-
maf Sollfahrplan von weniger als 130 km/h aufweisen. Ob es sich bei den bestellten Verkeh-
ren um ,Punkt-zu-Punkt‘-Verkehre handelt bzw. handeln soll, ist bei der Trassenanmeldung
anzugeben. Die konkrete Ausgestaltung des Segments wird gesondert unter Abschnitt 11.3.3.3
diskutiert.

Lok- / Leerfahrten

Das Marktsegment ,Lok- / Leerfahrt* umfasst gemaR INB Ziffer 5.3.2.6 Trassennutzungen flr
Fahrten, die keine Lastfahrten im Personenfernverkehr sind.
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Schnell

Fur die Segmente ,Metro Tag®, ,Basic* und ,Nacht“ sowie damit verbundene Lok- und Leer-
fahrten kann gemal INB Ziffer 5.3.2.7 der Zusatz ,Schnell“ zugeordnet werden. Dieser Zusatz
ist bei der Trassenanmeldung zu kennzeichnen und erfolgt fir die gesamte Trasse. Der Zusatz
~Schnell“ entspricht unverandert dem bisherigen Zusatz ,Express*.

1.3.3.2 Segment ,Nacht“
Der Antrag ist mit Blick auf die Abgrenzung des Marksegments ,Nacht® nicht zu beanstanden.

Unter Ziffer 5.3.2.3 der INB definieren die Antragstellerinnen ein Segment, welches alle Fern-
verkehre umfasst, die im Zeitraum von 23:00 bis 06:00 Uhr verkehren, sowie Verkehre mit
Liege- oder Schlafwagen aufRerhalb dieser Zeiten, wenn die Nachtperiode (23:00 bis 06:00
Uhr) vollstandig durchfahren wird. Ausgenommen sind Lok- / Leerfahrten sowie Charter- und
Nostalgieverkehre.

Im vorhergehenden Verfahren zum TPS 2026 hatten die Antragstellerinnen in Ziffer 4.2.1.6
der INB 2026 Uber beabsichtigte Anderung beziiglich des Konstruktionsspielraums fiir Teile
des Nachtsegments unterrichtet. Aus Transparenzgriinden hatten die Antragstellerinnen an-
schlieBend eine Erganzung zur Ziffer 5.3.2.5 der INB 2026 beantragt. Diese wurde nun als
Ziffer 5.3.2.3 unverandert zum TPS 2027 Gbernommen.

1.3.3.3 Segment ,,Punkt-zu-Punkt®

Der Antrag ist mit Blick auf die Abgrenzung des Marksegments ,Punkt-zu-Punkt nicht zu be-
anstanden.

Unter Ziffer 5.3.2.5 INB ,Punkt-zu-Punkt* definieren die Antragstellerinnen fiir die Tageszeit
ein Segment, welches sich im Bedarf von den Segmenten ,Metro Tag®, ,Basic”, ,Charter und
.Nostalgie“ unterscheidet. Abgrenzungskriterien fir dieses Segment sind gemafl Antrag zu-
sammengefasst die folgenden Segmentierungskriterien:

e Trassennutzungen im Zeitraum von 6:00 bis 23:00 Uhr.

o Durchschnittsgeschwindigkeit gemaR Sollfahrplan von weniger als 130 km/h,
soweit Verkehre zwischen Metropolbahnhéfen betroffen sind.

e Hochstens vier Fahrten pro Verkehrstag und Richtung in jedem bestellten Hal-
teabschnitt.

o Keine bestellten Anschlisse an den bedienten Personenverkehrshalten.

e Erhdhter zuldssiger Konstruktionsspielraum der Trassenanmeldung von
+/- 30 Minuten.

Im hiesigen Verfahren hat die Hinzugezogene zu 8. in ihrer Stellungnahme erneut die Auffas-
sung vertreten, die Abgrenzung des Marktsegmentes Punkt-zu-Punkt sei rechtswidrig, und hat
auf vorherige Ausflhrungen ihrerseits verwiesen. Die Antragstellerinnen haben ihren Antrag
im hiesigen Verfahren unverandert zum Vorjahr gestellt. Auch bezuglich der Vier-Fahrten-
grenze stellt die beantragte Regelung — wie bereits im TPS 2026 — im Sinne der Zugangsbe-
rechtigten auf den Abrechnungszeitpunkt ab. sei. Aus Sicht der Beschlusskammer ist die Re-
gelung nicht zu beanstanden.

1.3.3.4 Segmentzusatze ,,Schnell“/ ,Express“

Der Antrag ist mit Blick auf die unter Ziffer 5.3.2 der INB 2027 vorgenommene Umbenennung
des Segmentzusatzes ,Express” in ,Schnell“ nicht zu beanstanden. Aufgrund der geplanten
Abschaffung des Segmentzusatzes ,Express® im SGV beabsichtigen die Antragstellerinnen,
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im Rahmen einer sprachlichen Vereinheitlichung beim SPFV den bisherigen Segmentzusatz
~Express” in ,Schnell* umzubenennen. Da dies mit keinerlei Einbuf3en und Anderungen beim
Leistungsumfang verbunden ist, ist die Regelung aus Sicht der Beschlusskammer nicht zu
beanstanden.

1.3.4 Marktsegmente im SGV
Die Marktsegmentierung flr den SGV ist antragsgemaf zu genehmigen.

Gemal § 36 Abs. 2 ERegG hat ein Betreiber der Schienenwege zu prifen, inwieweit Auf-
schlage flr bestimmte Verkehrsdienste oder Marktsegmente in Betracht kommen. Dabei hat
er die in Anlage 7 Nr. 1 zu § 36 Abs. 2 und § 39 ERegG genannten Verkehrsdienst- oder
Marktsegmentpaare zu prifen und die zutreffenden auszuwahlen, mindestens jedoch Guter-
verkehrsdienste, Schienenpersonennahverkehrsdienste und Schienenpersonenfernverkehrs-
dienste. Gemal § 36 Abs. 3 ERegG kann ein Betreiber der Schienenwege die Verkehrs-
dienste in Marktsegmente je nach Art der transportierten Giter oder der Personenbeférderung
weiter untergliedern.

Der folgende Abschnitt 11.3.4.1 erlautert die grundsatzlichen Kriterien zur Segmentbildung im
SGV und gibt eine Ubersicht der gebildeten Marktsegmente. Der Entfall der zum TPS 2027
nicht mehr vorgesehenen Marktsegmentzusatze ,Express” und ,R-Flex® wird in den Abschnit-
ten 11.3.4.2 und 11.3.4.3 behandelt.

I1.3.4.1 Ubersicht der Segmentierungskriterien und Marktsegmente

Die Antragstellerinnen haben entsprechend Ziffer 5.2.3 der INB folgende Kriterien zur Herlei-
tung der vorgelegten Segmentierung verwendet:

e Zuggewicht

o Gefahrgut

e Wagenzuglange
o Trassenlange

o Flexibilitat

e Priorisierung

o Vorleistung.

Darauf aufbauend haben die Antragstellerinnen die nachfolgenden Marksegmente abgegrenzt
und zum Gegenstand des Genehmigungsantrags gemacht. Die grundlegenden Marktseg-
mente sind unverandert gegeniber denen aus dem Verfahren zum TPS 2026 (BK10-24-
0396_E). Die Marktsegmentzusatze ,Express und ,R-Flex“ sind allerdings nicht mehr Gegen-
stand der beantragten Marktsegmentdefinitionen.

Die beantragten Segmente im SGV stellen sich wie im Folgenden aufgefihrt dar.

Sehr schwer

Das Marktsegment ,Sehr schwer® umfasst gemal Ziffer 5.3.4.1 der INB alle Wagenzugnut-
zungen, bei denen das Wagenzuggewicht 3.000 Tonnen Uberschreitet.

Guternahverkehr

Das Marktsegment ,Guternahverkehr umfasst gemaf Ziffer 5.3.4.2 der INB alle Trassennut-
zungen, bei denen der jeweilige Zug auf einer Trasse nicht weiter als 75 km fahrt, eine Wa-
genzuglange von maximal 370 Metern aufweist und das Wagenzuggewicht 3.000 Tonnen
nicht Uberschreitet.
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Gefahrqutganzzug

Das Marktsegment ,Gefahrgutganzzug® umfasst gemal Ziffer 5.3.4.3 der INB alle Trassen-
nutzungen, bei denen der jeweilige Zug ausschliel3lich gefahrliche Guter transportiert, das Wa-
genzuggewicht 3.000 Tonnen nicht Uberschreitet und bei denen der jeweilige Zug auf einer
Trasse weiter als 75 km fahrt oder eine Wagenzuglange von tber 370 Metern aufweist.

Lokfahrt

Das Marktsegment ,Lokfahrt* umfasst gemaf Ziffer 5.3.4.4 der INB Trassennutzungen mit Lo-
komotiven; es dirfen keine kuppelbaren Wagen Bestandteil der Zugkonfiguration sein. Des
Weiteren werden Baumaschinen, einschlief3lich derer betrieblich nicht kuppelbaren integralen
Bestandteile, als Nebenfahrzeuge (z. B. Gleisstopfmaschinen, jedoch nicht mit zusatzlichen
Wagen) von dem Marktsegment erfasst, wenn sie ebenfalls ohne kuppelbare Wagen fahren.

Standard

Das Marktsegment ,Standard“ umfasst gemaf Ziffer 5.3.4.5 der INB alle Trassennutzungen,
welche nicht den Segmenten ,Sehr schwer®, ,Guternahverkehr, ,Gefahrgutganzzug“ oder
.Lokfahrt* zuzuordnen sind. Das Segment ,Standard” stellt insofern ein Auffangsegment dar.

Schnell

Die Komponente ,Schnell“ kann gemal Ziffer 5.3.4.6 der INB mit den oben genannten Seg-
menten, aulder ,Lokfahrt und ,Sehr schwer”, kombiniert werden. Zugangsberechtigte ent-
scheiden selbst, ob eine Trasse einem der Marktsegmente mit der Komponente ,Schnell” zu-
geordnet werden soll. Die Zuordnung gilt nur fur die Zugfahrt, nicht jedoch fir Rangierfahrten
vor, nach oder wahrend einer Zugfahrt. In Marktsegmenten mit der Komponente ,Schnell* wird
Zigen des SGV im Rahmen der Richtlinie 420.0201 Vorrang in der betrieblichen Durchfiihrung
vor allen Zugen des SGV gewahrt, mit Ausnahme von dringlichen Hilfszigen und anderen
Zigen mit der Komponente ,Schnell®.

Z-Flex

Die Komponente ,Z-Flex” ist gemal Ziffer 5.3.4.7 der INB mit den oben genannten Segmen-
ten, auller ,Lokfahrt®, kombinierbar. Zugangsberechtigte entscheiden selbst, ob eine Trasse
einem der Marktsegmente mit der Komponente ,Z-Flex* zugeordnet wird, jedoch steht die
Komponente nur bei Anmeldungen zum Netzfahrplan zur Verfiugung. In Marktsegmenten mit
der Komponente ,Z-Flex* wird flir eine Trasse eine zeitliche Flexibilitdt des Konstruktionsspiel-
raums von +/- 120 Minuten in Bezug auf Abfahrts- und Ankunftszeitpunkt und jedem kunden-
bestellten Haltezeitpunkt eingeraumt.

1.3.4.2 Segmentzusatz ,,Express‘ (entfallend)

Der Wegfall des Segmentzusatzes ,Express* (zuvor Ziffer 5.3.4.6 INB 2026) ist nicht zu bean-
standen. Das Bestehen des Segmentzusatzes ,Express” im SGV ist keine notwendige Bedin-
gung fir die Genehmigungsfahigkeit der im tenorierten Umfang genehmigten Entgelte und
Entgeltgrundsatze.

In den INB 2026 bestand die Moglichkeit, eine Trasse mit der Komponente ,Express® (zuvor
Ziffer 5.3.4.6 der INB 2026) zu kombinieren. Hierdurch wurde Zigen des Schienengulterver-
kehrs grundsatzlich Vorrang in der betrieblichen Durchfihrung vor allen Ziigen gewahrt mit
Ausnahme von dringlichen Hilfszigen und Zigen des Schienenpersonenfernverkehrs mit der
Komponente ,Express” sowie anderen Zugen des Schienenguterverkehrs mit der Kompo-
nente ,Express*.
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Zum TPS 2027 beabsichtigen die Antragstellerinnen die Streichung der Komponente ,Ex-
press“ im Schienenguterverkehr. In ihrer Antwort auf das erste Anhdérungsschreiben vom
27.11.2025 begriinden die Antragstellerinnen die Streichung mit den negativen Auswirkungen
auf die Betriebsqualitdt. Die Regelung flhre dazu, dass langsamere SGV-Zige schnellere
SPFV-Zige ausbremsten, die sich dadurch verspateten. Dies kénne zu weiteren Folgever-
spatungen fihren und stehe daher im Widerspruch zur Optimierung der Gesamtpuinktlichkeit.
In ihrer Antwort auf das zweite Anhdrungsschreiben vom 21.01.2026 fuhren die Antragsstelle-
rinnen weiter aus, dass die Auswirkungen von Fahrten im SGV mit der Komponente ,Express*
auf die Betriebsqualitdt und somit auf andere EVU und Reisende unverhaltnismalig hoch
seien in Bezug auf die geringe Nutzung der Komponente. Dies resultiere daraus, dass diese
Zlge in der Regel mit hohen Abweichungen gegenliber dem Fahrplan verkehrten sowie Gber-
wiegend deutlich niedrigere Geschwindigkeiten gegenlber Ziigen des Schienenpersonenfern-
und Schienenpersonennahverkehrs auf den Mischbetriebsstrecken aufwiesen, aber dennoch
gegenltber dem groéRten Teil der Zige im Netz dispositiv privilegiert werden missten. So seien
2024 51 % der SGV-Expresstrassen mit Hochstgeschwindigkeit 80 km/h (Vmax) angemeldet,
selbst SGV Express-Zige mit Vmax. 30 km/h seien angemeldet worden. Dartber hinaus ha-
ben die Antragstellerinnen Nachweise von zahlreichen Betriebsverzégerungen aufgrund von
langsamen SGV Zigen, deren Trasse mit der Komponente ,Express® bestellt wurden, dem
Antwortschreiben beigefugt.

Von Seiten der Hinzugezogenen wurde Kritik an der Streichung der Komponente ,Express” im
SGV geauliert. So fuhrt die Hinzugezogene zu 20. in ihrer ersten Stellungnahme vom
25.11.2025 aus, dass sie nach Ricksprache mit ihren Mitgliedsunternehmen signifikante Prob-
leme in der Streichung der Komponente ,Express” sehe. Auch wenn das Marktsegment ,Ex-
press” nur in verhaltnismafig geringem Umfang nachgefragt werde, sei die priorisierte Be-
handlung im Stoérfall fur die Durchfiihrung bestimmter Verkehre notwendig. Andernfalls sei da-
von auszugehen, dass besonders zeitkritische Verkehre (insbesondere die Verbindungen zu
Seehéfen) vollstéandig auf andere Verkehrstrager abwandern wirden. Bei der Komponente
handele es sich nach den Rickmeldungen der Mitgliedsunternehmen um ,das letzte noch ver-
fugbare Mittel“, um der desastrésen Betriebsqualitat der Antragstellerin zu 1. entgegenzutreten
und die Verkehre auf der Schiene zu retten, da die Priorisierung im Storfall funktioniere und
ein Qualitatsversprechen gegenuber Kunden ermdgliche. Die geringe Nutzung zeige auch,
dass die EVU das — sehr teure — Marktsegment nur bei absoluter Notwendigkeit nachfragten.
Eine missbrauchliche Nutzung liege nicht vor, die Auswirkungen auf andere Verkehrsarten
wirden als gering eingeschatzt. In ihrer zweiten Stellungnahme vom 09.02.2026 erganzt die
Hinzugezogene zu 20. mit Bezug auf die Antwort der Antragstellerinnen auf das zweite Anhé-
rungsschreiben vom 21.01.2026, dass die Pramisse einer zuverlassigen Bahn nicht nur fir
den Personenverkehr gelte. Auch die Kunden des SGV hatten ein legitimes Anrecht auf plnkt-
liche Verkehre. Die Komponente ,Schnell“ biete keinen ausreichenden Ersatz, da aufgrund
der fehlenden Priorisierung gegeniber schnelllaufenden Zigen im Personenverkehr oft stun-
denlange Wartezeiten entstiinden. Die bislang mit der Komponente ,Express® bestellten Tras-
sen seien oft nicht mit einem mehrstiindigen Puffer planbar, da es sich oft um Verkehre han-
dele, mit denen Anschlussverbindungen mit klar vorgegebenen Slotzeiten bedient oder Waren
fur Kundenprozesse transportiert wiirden, die nicht pufferfahig seien. Eine Abschaffung der
Komponente ,Express” sei nur nachvollziehbar, wenn das sehr hohe Stérungsniveau auf dem
Netz der Antragstellerin zu 1. zuvor signifikant reduziert wiirde, um auch fir Standard- und
Schnell-Trassen ein entsprechendes Qualitatsversprechen zu ermdglichen. Die Hinzugezo-
gene zu 20. verweist zudem auf eine Stellungnahme eines ihrer zugangsberechtigten Mit-
gliedsunternehmen. Darin fihrt die Zugangsberechtigte u.a. aus, dass die Regelung zum
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Segmentzusatz Express im SGV nachgebessert statt gestrichen werden solle. Es kdnnten
Mindestanforderungen beispielsweise an die Geschwindigkeit gestellt werden, Anforderungen
an die StartpUnktlichkeit gestellt und ein Malus fir diejenigen Nutzer etabliert werden, die so
definierte Kriterien wiederholt ,reilRen” wirden. Letztlich kénne ein Fokus auf Regelverkehre
vorgesehen werden. Die Hinzugezogene zu 25. weist in ihrer Stellungnahme vom 20.02.2026
ebenfalls darauf hin, dass die Komponente ,Express” ein geeignetes Mittel darstelle, beson-
ders zeitsensible Verkehre auf hochbelasteten Strecken dennoch hinreichend zuverlassig
durchfihren zu kénnen. Sie regt daher an, die Komponente nicht zu streichen, sondern so
auszugestalten, dass die von den Antragsstellerinnen vorgebrachten Fehlentwicklungen un-
terbunden wirden.

Mit Schreiben vom 18.02.2026 haben die Antragstellerinnen nochmals auf Vorschlage zur
,Nachbesserung statt Streichung“ der Komponente ,Express” der Hinzugezogenen Stellung
genommen. Die Einfiihrung von Mindestgeschwindigkeiten fir den Segmentzusatz ,Express”
wurde die negativen Effekte fur das Gesamtsystem nur zum Teil vermeiden kdnnen. Im Ver-
gleich zu Verkehren des SPFV seien beim SGV auch Expresstrassen zu langsam. Selbst bei
EinfUhrung einer Mindestgeschwindigkeit, die die Nutzung des Zusatzes ,Express® nicht allein
aufgrund des zu hohen Schwellenwertes ausschliefe, wirden die negativen Effekte bestehen
bleiben. Eine Einfihrung von engen Schwellenwerten bezogen auf den Anfahrtszeitpunkt liel3e
sich operativ kaum umsetzen. Die Einfihrung einer Pénale bei wiederkehrendem Missbrauch
der Express-Priorisierung sei grundsatzlich denkbar, wirde aber zu betrachtlichem Aufwand
bei den Antragstellerinnen und Zugangsberechtigten fihren. Ein Fokus auf Regelverkehre
gebe es auch derzeit schon, so dass eine Verbesserung bei den negativen Effekten aus einer
solchen Zielrichtung nicht zu erwarten sei.

Die Streichung der Komponente ,Express“ im Schienengulterverkehr ist aus Sicht der Be-
schlusskammer nicht zu beanstanden. Es ist nicht erkennbar, dass eine Marktsegmentierung
ohne den Segmentzusatz Express im Schienenguterverkehr — so wie verfahrensgegenstand-
lich beantragt und hier zu priifen — gegen die Vorgaben aus § 36 Abs. 2 und 3 ERegG versto-
Ren wirde. Dabei ist auch zu bertcksichtigen, dass sich nach geltender Rechtsprechung fir
Betreiber der Schienenwege gewisse Freiheiten bei der Bildung der Marktsegmentierung er-
geben. So hat das VG Koln festgestellt, dass die gesetzlichen Vorgaben fir die Bildung und
Abgrenzung der Marktsegmente rudimentar sind,

vgl. VG Koéln, Urteil vom 04.12.2023 (Az. 18 K 1156/18, betrifft TPS 2019), dort Rn.
75.

Die Prufungskompetenz der Bundesnetzagentur beschrankt sich darauf, eisenbahnrechtswid-
rigen Regelungen in den Nutzungsbedingungen die Genehmigung zu verweigern,

ebenda, Rn. 167.

Gemal § 36 Abs. 2 ERegG hat der Betreiber der Schienenwege zu prifen, inwieweit Auf-
schlage fir bestimmte Verkehrsdienste oder Marktsegmente in Betracht kommen. Dabei hat
er die in Anlage 7 Nr. 1 ERegG genannten Verkehrsdienst- oder Marktsegmentpaare zu prifen
und die zutreffenden auszuwahlen, mindestens jedoch (1.) Giterverkehrsdienste, (2.) Schie-
nenpersonennahverkehrsdienste und sonstige Personenverkehrsdienste im Rahmen eines 6f-
fentlichen Dienstleistungsauftrags und (3.) Schienenpersonenfernverkehrsdienste. Geman
§ 36 Abs. 3 Satz 1 ERegG kann ein Betreiber der Schienenwege die Verkehrsdienste in Markt-
segmente je nach Art der transportierten Glter oder der Personenbeférderung weiter unter-
gliedern.
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Die vorgesehene Marktsegmentierung der Antragstellerinnen unterscheidet nach den vorge-
gebenen Verkehrsdiensten. Die Antragstellerinnen sehen dartiber hinaus eine weitere Unter-
gliederung der Verkehrsdienste in Marktsegmente vor. Mit Blick auf die in Anlage 7 Nr. 1.
ERegG aufgeflhrten Marktsegmentpaare haben die Antragstellerinnen Uberpruft, welche da-
von in Betracht kommen. Eine vertiefte Auseinandersetzung mit den Segmentpaaren fand da-
bei im Rahmen des fiinfijahrigen Uberpriifungszyklus geman § 36 Abs. 3 Satz 4 ERegG im
Rahmen des TPS 2023 statt,

vgl. Beschluss vom 28.02.2022 zum TPS 2023, Gz. BK10-21-0300_E, dort S. 101
ff.

Die in Anlage 7 Nr. 1. ERegG dargelegten Segmentpaare sehen bereits keine Segmentierung
vor, die eine Unterscheidung nach dispositiver Behandlung zugrunde legen wiirde. Insofern
scheint nicht naheliegend, dass ein solches (Zusatz)-Segment zwingend vorhanden seien
musste.

Bei der konkreten Marktsegmentierung innerhalb der gesetzlichen Rahmenvorgaben hat sich
der Betreiber der Schienenwege zudem an den in § 36 Abs. 1 Satz 1 ERegG genannten Mal3-
staben der Effizienz, Transparenz und Nichtdiskriminierung auszurichten,

vgl. VG Koln, Urteil vom 04.12.2023 (Az. 18 K 1156/18), dort Rn. 94 ff.

Die Entgeltgrundsatze sind dann effizient, solange die erwarteten Wohlstandsgewinne die mit
einer feineren Marktsegmentierung einhergehenden Transaktionskosten Ubersteigen. Jede
Zusatzdifferenzierung fihrt zu einem Mehraufwand. Eine effiziente Marktsegmentierung dient
dem verlasslichen und zigigen Ablesen des fur die jeweilige Trasse falligen Entgeltes. Effizi-
enz geht in diesem Zusammenhang mit Praktikabilitat einher,

vgl. ebenda, Rn. 111.

Das Diskriminierungsverbot fordert eine Gleichbehandlung beim Zugang zur Eisenbahninfra-
struktur sowie deren Benutzung und erlaubt die unterschiedliche Behandlung nur bei sachlich
gerechtfertigtem Grund,

vgl. ebenda, Rn. 114.

Das Transparenzgebot erflllt gegentiber dem Diskriminierungsverbot eine bedeutende Kom-
plementarfunktion, in dem Informationsasymmetrien vermieden und Diskriminierungspotenti-
ale beschrankt werden. Formell wird zur Transparenz beigetragen, indem Regelungen verof-
fentlicht werden, materiell indem Bedingungen klar und eindeutig abgefasst sind,

vgl. ebenda, Rn. 118.

Gemessen an diesen Vorgaben entspricht die von den Antragstellerinnen vorgelegte Markt-
segmentierung den gesetzlichen Anforderungen. Bezuglich des Effizienzgebotes: Die mit dem
wegfallenden Segmentzusatz verbundene Betriebsleistung entsprach zuletzt weniger als
0,5 % der Gesamtbetriebsleistung. Ob das Segment in dem zuletzt teils hoch ausgelasteten
Streckennetz zu steigenden Wohlfahrtsgewinne flihrte, war auch Gegenstand der diesbezlig-
lichen Stellungnahmen. Dabei ist im vorliegenden Fall die Besonderheit zu beachten, dass die
Marktsegmentierung spezifische Bedurfnisse der Verkehre in einem Markisegment nutzt, so
dass leistungsseitig fur die betroffenen Verkehre besondere Vorkehrungen getroffen werden.
Die betroffenen Verkehre weisen eine geringere Preiselastizitat auf, so weit sie mit einer hohen
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Qualitat durchgefuhrt werden. Diese Qualitat wird leistungsseitig durch eine prioritare Disposi-
tion erreicht. Die daraus resultierenden positiven Implikationen stellen die Hinzugezogenen
zwar auch in nachvollziehbarer Weise — etwa fir Guterverkehre mit zeitlich limitierten Slots bei
der Zugankunft — dar. Spiegelbildlich flhrt die Bedienung der Bedrfnisse der Verkehre des
Marktsegmentes — so richtigerweise die Ausfuhrungen der Antragstellerinnen — stets zu zu-
satzlichen Verspatungen bei anderen Zigen. Denn der Regelungsgehalt der nun wegfallen-
den Komponenten entfaltete nur dann Wirkung, wenn der betroffene Zug ansonsten tber die
nach Abschnitt 1 Abs. 3 UAbs. 2 Nr. 5 der Richtlinie (Ril) 420.0201 geltende Regelung ,schnell
vor langsam® als langsamer verkehrender Zug dispositiv hinter einen schneller verkehrenden
Zug disponiert worden ware. In diesen Fallen ware auf Grundlage der wegfallenden Regelung
der langsamer verkehrende Giterverkehrszug (mit Zusatz ,Express®) vor einen schneller ver-
kehrenden Zug disponiert worden.

Ob eine nachgescharfte Regelung zum Segmentzusatz ,Express” (auch) genehmigungsfahig
gewesen ware, kann dahinstehen. Es ist allerdings erkennbar, dass hier keine Regelung hatte
gefunden werden kdnnen, die die Vorteile fur die Nutzer des Segmentzusatzes ,Express* hatte
praservieren kdnnen, ohne (weiter) zu negativen Effekten fir die tGbrigen Netznutzer zu flhren.

Anzeichen daflr, dass die Marktsegmentierung ohne den Segmentzusatz ,Express” diskrimi-
nierend oder intransparent ware, sind nicht zu erkennen und wurden auch nicht vorgetragen.

Im Ergebnis liegt nach Auffassung der Beschlusskammer jedenfalls keine Eisenbahnrechts-
widrigkeit in der Beantragung der Entgeltgrundsatze ohne den Segmentzusatz ,Express® im
Schienenguterverkehr vor.

1.3.4.3 Segmentzusatz ,,R-Flex“ (entfallend)

Der Wegfall des Segmentzusatzes ,R-Flex* (zuvor Ziffer 5.3.4.9 INB 2026) ist nicht zu bean-
standen. Das Bestehen des Segmentzusatzes ,R-Flex® im SGV ist keine notwendige Bedin-
gung fur die Genehmigungsfahigkeit der im tenorierten Umfang genehmigten Entgelte und
Entgeltgrundsatze.

In den INB 2026 bestand die Moglichkeit, eine Trasse mit der Komponente ,R-Flex® (zuvor
Ziffer 5.3.4.9 der INB 2026) zu kombinieren. Hierdurch wurde flir Zugtrassen des Schienengu-
terverkehrs eine zeitliche Flexibilitdt des Konstruktionsspielraums von +/- 120 Minuten in Be-
zug auf den Abfahrts- und Ankunftszeitpunkt eingerdumt, d. h. insgesamt ein Konstruktions-
spielraum von 240 Minuten sowie die Flexibilitat hinsichtlich samtlicher moglicher Laufwege
bei Beibehaltung des Start- und Zielpunktes. Raumlich bindend fiir die Trassenkonstruktion
waren ausschlie8lich Start- und Zielpunkt.

Zum TPS 2027 beabsichtigen die Antragstellerinnen die Streichung der Komponente ,R-Flex".
In ihrer Antwort auf das erste Anhérungsschreiben vom 27.11.2025 begriinden die Antragstel-
lerinnen die Streichung mit geringer Nutzung und geringen positiven Effekten bei der Trassen-
konstruktion. Der Anteil der im SGV mit der Komponente ,R-Flex® bestellten Trassenkilometer
habe in den Jahren 2018 bis 2024 weniger als 0,5 % der gesamten Trassenkilometer im SGV
betragen und zeige eine abnehmende Tendenz. Aufgrund von Kapazitatsrestriktionen stiinden
daruber hinaus kaum alternative Laufwege zur Verfigung, weshalb die Einrdumung von raum-
licher Flexibilitdt bei der Netzfahrplanerstellung wenig nutzlich sei.

Die Streichung der Komponente ,R-Flex” ist aus Sicht der Beschlusskammer nicht zu bean-
standen. Kritik wurde von Seiten der Hinzugezogenen hierzu nicht geaulRert. Die Hinzugezo-
gene zu 20. sieht in ihrer Stellungnahme von 25.11.2025 nach Rucksprache mit ihren Mit-
gliedsunternehmen kein Problem in der Abschaffung der Komponente.
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1.3.5 Ausgewahlte Entgeltkomponenten

Im Rahmen der hiesigen Entgeltgenehmigung sind die im Folgenden aufgeflihrten Entgelt-
komponenten ebenfalls im tenorierten Umfang genehmigungsfahig. Dies betrifft namentlich
den (entfallenden) Neuverkehrsnachlass (hierzu unter 11.3.5.1), den (fir Neuanmeldungen ent-
fallenden) Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt-Verkehren (hierzu unter
11.3.5.2), die Entgeltnachlasse bei Umleitungen aufgrund von Baumafinahmen durch Gene-
ralsanierungsmafinahmen (Hochleistungskorridore) (hierzu unter 11.3.5.3), die Anderungsent-
gelte und die Entgelte fur die Angebotserstellung (hierzu unter 11.3.5.4), die Grundsatze betref-
fend Maluszahlungen bei Stornierungen und kostenfreien Stornierungen (hierzu unter 11.3.5.5),
die Regelungen zum Mindeststornierungsentgelt (hierzu unter 11.3.5.6), die Stornierungsent-
gelte nach Streitbeilegung / Hochstpreisverfahren (hierzu unter 11.3.5.7) sowie u.a. Entgelte fur
Fahrten aulRerhalb von der Streckenéffnungszeiten und weitere Kompensationsregelungen
bei Umleitungen aufgrund von BaumalRnahmen sowie — soweit der Genehmigung unterliegend
— Regelungen zu Minderungen auf Verlagen und zu Ersatz- und Notverkehren (hierzu zusam-
menfassend unter 11.3.5.8).

1.3.5.1 Entfallende Regelung zum Neuverkehrsnachlass

Der Wegfall des Neuverkehrsnachlasses (zuvor Ziffer 5.6.2.1 INB 2026) ist nicht zu beanstan-
den. Das Bestehen eines Neuverkehrsnachlasses ist keine notwendige Bedingung fir die Ge-
nehmigungsfahigkeit der im tenorierten Umfang genehmigten Entgelte und Entgeltgrundsatze.

Die folgenden Abschnitte erértern die wegfallende Regelung (hierzu unter 11.3.5.1.1), beschrei-
ben die rechtlichen Anforderungen zu Neuverkehrsnachlassen (hierzu unter 11.3.5.1.2) und
enthalten eine Bewertung durch die Beschlusskammer (hierzu unter 11.3.5.1.3).

1.3.5.1.1 Beabsichtigte Regelung

Die Antragstellerinnen beabsichtigen die Streichung der Regelung zum sogenannten Neuver-
kehrsnachlass. Die Regelung war in den letztjdhrigen INB 2026 unter Ziffer 5.2.6.1 in den
Nutzungsbedingungen enthalten. Die nunmehr gestrichene Regelung lautete wie im Folgen-
den dargestellt:
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5.2.6.1 Neuverkehrsnachlass [INB 2026]

Zur Foérderung von Neuverkehren werden zeitlich begrenzte Entgeltnachlasse ge-
wahrt.

Zur Férderung der Entwicklung neuer Eisenbahnverkehre gewahrt die DB InfraGO AG
allen ZB zeitlich begrenzte Nachlasse in Form eines prozentualen Abschlags auf das
regulare Trassenentgelt. Der Neuverkehrsnachlass wird nicht gewahrt auf Trassen-
entgelte, die im Hochstpreisverfahren nach Ziffer 4.2.1.11 zustande gekommen sind.

Zur Erlangung des Nachlasses muss der ZB spatestens mit Anmeldung der Zugtrasse
einen Antrag im Rechnungsbahnhof bei der DB InfraGO AG fur den Nachlass stellen.

Die Anmeldung zum Rechnungsbahnhof (das Login) erfolgt Uber das Infraportal. Na-
heres ist den Nutzungsbedingungen zum Infraportal (Anlage 3.4.3.1) zu entnehmen.

Damit es sich um einen Neuverkehr handelt, muss der ZB schriftlich oder elektronisch
darlegen, dass es sich um einen im intermodalen Wettbewerb fir die Schiene neu
gewonnenen oder vollstandig neuen Verkehr handelt, der mit einer Mindestanzahl von
10 Zugtrassen innerhalb von 12 Monaten ab Betriebsaufnahme verkehrt.

Kein neuer Eisenbahnverkehr zur Erlangung eines Neuverkehrsnachlasses liegt vor,
wenn:

- der Laufweg verlagert wird;

- eine Verlangerung bestehender Laufwege erfolgt, auf dem Teilstlck, das be-
reits vorher befahren wurde;

- eine Verkirzung bestehender Laufwege erfolgt;
- ein Mengentausch zwischen Marktsegmenten im Schienenverkehr erfolgt;

- Leer-und Lokfahrten, die keine notwendige Folge einer Zugtrasse sind, fir die
der Entgeltnachlass zur Férderung von Neuverkehren gewahrt wird;

- ein Mengentausch zwischen den Zugangsberechtigen (intramodale Gewin-
nung) erfolgt.

Der Nachlass wird fur die Dauer von 12 Monaten ab Betriebsaufnahme gewahrt.

Es wird ein Neuverkehrsnachlass von 20 Prozent auf das Trassenentgelt gewahrt.

Die Antragstellerinnen begrinden die nunmehr beabsichtigte Streichung der Regelung in der
synoptische Darstellung der beabsichtigten Anderungen der Nutzungsbedingungen vom
01.10.2025. Dort fihren die Antragstellerinnen aus, dass der Neuverkehrsnachlass vor allem
auf hoch ausgelasteten Strecken genutzt werde. Es solle verhindert werden, dass auf diesen
Strecken weiterer Mehrverkehr angereizt werde. Deswegen solle der Neuverkehrsnachlass in
den INB 2027 gestrichen werden.

Die Hinzugezogene zu 8. wendet sich mit Stellungnahme vom 10.11.2025 und unter Verweis
auf ihre Stellungnahme vom 15.09.2025 im Konsultationsverfahren gegen die Streichung des
Neuverkehrsnachlasses. Die Hinzugezogene fiihrt aus, dass eine plétzliche Streichung des
Neuverkehrsnachlasses rechtswidrig sei, da sie den Vertrauensschutz der
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Zugangsberechtigten unterlaufe und willkUrlich sei. Zugangsberechtigte bendtigten fur ihre In-
vestitionsentscheidungen eine ausreichende Verlasslichkeit der Entgeltregelungen und Ent-
gelte. Das BVerwG habe dazu mit Urteil vom 09.05.2012, Az. 6 C 3/11, Rn. 58, festgestellt,
dass chancengleicher Wettbewerb nur sichergestellt werden kénne, wenn in Bezug auf Vor-
leistungen fir einen mittelfristig GUberschaubaren Zeitraum ékonomische Planungssicherheit
bestehe. Die bisherige Regelung eines Rabattes im ersten Betriebsjahr sei bei den Planungen
der Hinzugezogenen fest einkalkuliert worden. Die Begriindung der Anderung sei zudem nicht
nachvollziehbar. Es bleibe unklar, was mit der Formulierung ,auf hoch ausgelasteten Strecken®
genau gemeint sei. Der Anwendungsbereich der Regelung kénne auch eingeschrankt werden,
so dass diese nur auf Strecken gelte, die nicht Uiberlastet seien. Zudem kénnten etablierte
Anbieter wie die Hinzugezogene zu 5. die Kosten des Wegfalls des Nachlasses leichter kom-
pensieren als neue Anbieter. Damit kdnne eine mittelbare Diskriminierung entstehen, die den
Wettbewerb einschranke und gegen § 3 Nr. 2 ERegG verstol3e. Zudem konterkariere die Strei-
chung Verkehrsverlagerungsziele aus § 3 ERegG und § 2 Abs. 1 der Satzung der Antragstel-
lerin zu 1.

Die Hinzugezogenen zu 17. flhrt mit Stellungnahme vom 16.10.2025 aus, dass die Streichung
der Rabatte fir Neuverkehre ein falsches Signal fir den Markt sei. Newcomer und Wettbewer-
ber, die neue Angebote schafften wollten, seien auf Begleitmallnahmen angewiesen, um das
wirtschaftliche Risiko in Grenzen zu halten. Zudem werde ein Diskriminierungsfaktor sichtbar:
Wahrend die Hinzugezogene zu 5. als Konzernschwester der Antragstellerinnen mit einem
bestehendes Streckennetz mitsamt hinterlegtem Rollmaterial existiere, missten Newcomer
und Wettbewerber mit begrenzten Finanzmitteln und begrenztem Rollmaterial im Markt ste-
hen. Zudem verbiete sich eine pauschale Streichung des Neuverkehrsnachlasses mit Verweis
auf hoch ausgelastete Strecken. Es bestiinde vielmehr das mildere Mittel, den Neuverkehrs-
nachlass nur auf eben jenen lUberlasteten Schienenwegen zu streichen.

Die Hinzugezogene zu 18. kritisiert in ihrer Stellungnahme vom 10.11.2025 ebenfalls die Strei-
chung des Neuverkehrsnachlasses. Statt einer kompletten Streichung des Nachlasses kénne
dieser fur vordefinierte Strecken mit besonders hoher Auslastung ausgesetzt werden. Eine
komplette Streichung des Rabattes stlinde im Widerspruch zur politischen Zielstellung einer
Starkung des Schienenverkehrs.

Die Hinzugezogene zu 20. fuhrt mit Stellungnahmen vom 25.11.2025 und 09.02.2026 aus,
dass sie die ersatzlose Streichung des Neuverkehrsnachlasses ablehne. Bislang sei mit die-
sem Werkzeug ein Anreiz gesetzt worden, Verkehre auf die Schiene zu verlagern. Der Neu-
verkehrsnachlass werde von den Verbandsmitgliedern aktiv genutzt und erlaube die Erpro-
bung von neuen Verkehrskonzepten. Statt der Abschaffung des Nachlasses sei zudem denk-
bar, hoch ausgelastete Strecken und Knoten von der Regelung auszunehmen. Selbst unter
der Bedingung, dass entsprechende Verkehre keine Uberlasteten Schienenwege tangieren
durften, bliebe ein Drittel der vergebenen Neuverkehrsnachlasse im SGV erhalten. Eine er-
satzlose Streichung der Regelung widerspreche den Zielen der Regulierung. Insgesamt pla-
diere man dafiir, den Neuverkehrsnachlass in geanderter Form beizubehalten.

Die Hinzugezogene zu 25. fuhrt mit Stellungnahme vom 19.02.2026 aus, dass der Neuver-
kehrsnachlass ein geeignetes Mittel sei, zusatzliche Anreize fur die Verlagerung von Verkeh-
ren auf die Schien zu setzen. Der Verkehrstrager Schiene bendtige solche Regelungen, um
intermodal wettbewerbsfahig zu bleiben. Man rege an, auch zuklnftig Neuverkehrsnachlasse
zu gewahren. Eventuellen ,Mitnahmerisiken® kdnnte durch eine restriktivere Ausgestaltung der
Voraussetzungen begegnet werden. Auch eine Begrenzung auf nicht-Uberlastete Strecken sei
moglich.
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Die Antragstellerinnen fuhren mit Antwortschreiben vom 21.01.2026 und 28.01.2026 zum
zweiten Anhdrungsschreiben der Beschlusskammer aus, dass der Aufwand einer Differenzie-
rung der Regelung zum Neuverkehrsnachlass mit Geltung nur fiir nicht Uberlastete Schienen-
wegen der zusatzlichen Komplexitat der Erfassung und Abrechnung den Nutzen der Regelung
Ubersteigen wirde. Neben dem Kriterium ,Neuverkehre im Sinne der INB“ misse auch das
Kriterium ,Laufweg“ erfasst und geprtft werden. Der héhere Aufwand stiinde in keinem Ver-
haltnis zu der voraussichtlich geringen Anzahl an Trassen, die beide Kriterien erfullen wirden.
Ein Groldteil der Neuverkehre tangiere Uberlastete Schienenwege. Zusatzlich sei zu berick-
sichtigen, dass das Schienennetz derzeit und in Zukunft durch ein hohes Bauaufkommen ge-
pragt sei, so dass die Kapazitat weiter eingeschrankt sei. In Auswertungen fir die Jahre 2023
und 2024 sei der Anteil der Nachlasstrassen, welche Uberlastete Schienenwege geman Ziffer
4.6 der INB tangiert hatten, insbesondere im eigenwirtschaftlichen Verkehr sehr hoch (2024:
62% der Zuge im SGV mit Neuverkehrsnachlass tangieren Uberlastete Schienenwege und
77% im SPFV). Bei Verkehren des SPNV sei der Anteil zwar niedriger (2024: 20% im SPNV).
Eine Forderung sei jedoch unangemessen, da diese Verkehre im Rahmen o6ffentlicher Dienst-
leistungsvertrage vergeben wirden und vom Bund finanziert wirden. Zudem durfte die An-
reizwirkung durch die langlaufenden Verkehrsvertrdge vernachlassigbar sein. Mit Antwort-
schreiben vom 18.02.2026 auf das vierte Anhdrungsschreiben der Beschlusskammer ergan-
zen die Antragstellerinnen, dass die Abschaffung der Neuverkehrsnachlasses nicht im Wider-
spruch zu der Regulierungszielen des § 3 ERegG stehe. Bereits die Anwendung des Ramsey-
Boiteux-Prinzips bei der Trassenbildung fiihre zu nachfragemaximierenden Preisen unter Be-
rucksichtigung der Vollkostendeckung. Dartber hinaus wirden Entscheidungen bezlglich der
Aufnahme neuer Verkehre auf der Schiene langfristig getroffen, da die Amortisationszyklen fir
beschafftes Zugmaterial lange Zeitrdume umfassten. Der Neuverkehrsnachlass mit einer
Dauer von zwdIf Monaten habe einen vernachlassigbaren Einfluss auf diese Entscheidungen.
Die Antragstellerinnen wiirden gleichwohl im Rahmen der Uberpriifung der Marktsegmentie-
rung zur Netzfahrplanperiode 2028/2029 prifen, ob die Einfihrung eines Neuverkehrsnach-
lasses auf schwach ausgelasteten Strecken mdglich sei.

11.3.5.1.2 Rechtliche Anforderungen

§ 38 ERegG ermdglicht dem Betreiber der Schienenwege die Gewahrung von Entgeltnachlas-
sen. Die Einfihrung selbst liegt im Ermessen des Betreibers der Schienenwege. Geman
§ 38 Abs. 3 ERegG kann ein Betreiber der Schienenwege flir im Einzelnen angegebene Ver-
kehrsstrome Entgeltregelungen einfihren, die fur alle Schienenwegnutzer zur Verfugung ste-
hen und in deren Rahmen zeitlich begrenzte Nachlasse zur Forderung der Entwicklung neuer
Eisenbahnverkehrsdienste oder Nachlasse zur Forderung der Benutzung von Strecken mit
sehr niedrigem Auslastungsgrad gewahrt werden. Der Nachlass darf gemall § 38
Abs. 4 ERegG ausschliel3lich auf Entgelte gewahrt werden, die fir einen bestimmten Schie-
nenweg erhoben werden. Es muss zudem gemaR § 38 Abs. 5 ERegG, in Ubereinstimmung
mit Art. 33 Abs. 5 Satz 2 der Richtlinie 2012/34/EU, sichergestellt sein, dass die Nachlassre-
gelung — bei Vorliegen der Voraussetzungen — in angemessener, nichtdiskriminierender und
transparenter Weise auf alle Eisenbahnverkehrsunternehmen angewandt wird.

1.3.5.1.3 Bewertung

Der Wegfall des Neuverkehrsnachlasses (zuvor Ziffer 5.6.2.1 INB 2026) ist nicht zu beanstan-
den. Das Bestehen eines Neuverkehrsnachlasses ist keine notwendige Bedingung fir die Ge-
nehmigungsfahigkeit der im tenorierten Umfang genehmigten Entgelte und Entgeltgrundsatze.
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Die Gewahrung von Neuverkehrsnachlassen steht gemal § 38 Abs. 3 ERegG im Ermessen
des Betreibers der Schienenwege. Entscheidet sich der Betreiber allerdings fur die Gewahrung
von Entgeltnachlassen fir Neuverkehre, sind die weiteren im § 38 Abs. 1 bis 2 und 4 bis 5
ERegG enthaltenen Vorgaben zwingend zu bericksichtigen. Im vorliegenden Fall beantragen
die Antragstellerinnen ein Preissystem, das keine Entgeltnachlasse zur Forderung der Ent-
wicklung neuer Eisenbahnverkehrsdienste vorsieht. Ein Verstol gegen Vorgaben des § 38
ERegG ist nicht erkennbar.

Soweit Hinzugezogene vortragen, dass ein Verstol gegen die in § 3 ERegG genannten Re-
gulierungsziele vorliege, ist dem nicht zu folgen. Richtig ist, dass gemafl § 3 ERegG (auch)
die ,Steigerung des Anteils des schienengebundenen Personen- und Guterverkehrs am ge-
samten Verkehrsaufkommen® als Ziel festgeschrieben ist. Ware der nationale Gesetzgeber
allerdings der Auffassung gewesen, dass dieses Ziel ohne das Vorhandensein von Neuver-
kehrsnachlassen per se nicht erreichbar ware, hatte er in § 38 ERegG Neuverkehrsnachlasse
als zwingenden Bestandteil von Trassenpreissystemen vorschreiben missen. Dies hat der
Gesetzgeber allerdings nicht getan. Dies mag auch dem Umstand geschuldet sein, dass Mehr-
verkehre Uber verschiedene Mechanismen angereizt werden kénnen und — wie die Antragstel-
lerinnen auch ausfuhren — die Anreizung von Mehrverkehren, welche Uberlastete Schienen-
wegen tangieren, in diesen Konstellationen gar nicht zu Mehrverkehren flihren kann. Sind die
Schienenwegabschnitte an der Kapazitatsgrenze, ist fur diese Abschnitte auch bei der Anrei-
zung zusatzlicher Nachfrage keine Kapazitat zur Bedienung der angereizten zuséatzlichen
Nachfrage vorhanden. Hier ware allerdings auch denkbar gewesen, dass die Antragstellerin-
nen ihre Regelungen zu den Neuverkehrsnachlassen dergestalt nachscharfen, dass Neuver-
kehrsnachlasse nur noch auf Zuglaufe gewahrt wirden, die keine Uberlasteten Schienenwege
tangierten. Die Antragstellerinnen flhren dazu aus, dass bei einer derartigen Regelung nur
wenig Verkehre die Kriterien fir den Neuverkehrsnachlass erfillen wirden. Zudem wirden
die zunehmenden Bautatigkeit die Netzkapazitat auch noch weiter einschranken.

Nach Auffassung der Beschlusskammer verdichtet sich vor diesem Hintergrund die geman
§ 38 Abs. 3 ERegG grundséatzlich in das Ermessen der Antragstellerinnen gestellte Entschei-
dung Uber einen Neuverkehrsnachlasses nicht zu einer Verpflichtung dergestalt, dass ein Neu-
verkehrsnachlass mit Blick auf die Regelungen des § 3 ERegG zwingend vorzusehen ware.
Dabei ist auch darauf zu verweisen, dass in § 3 ERegG unterschiedliche — teils widerstreitende
— Regulierungsziele genannt sind. So ergeben sich auf gemischt genutzten Netzen mit unter-
schiedlichen Zuggeschwindigkeiten etwa moglicherweise Wechselwirkungen zwischen dem
Ziel der Steigerung des Anteils schienengebundenen Verkehrs am gesamten Verkehrsauf-
kommen (§ 3 Nr. 1 ERegG) und der Verkiirzung von Reisezeiten und Transportdauern (§ 3
Nr. 6 ERegG). Bei begrenzter Kapazitat kdnnen wenige Zige mit ihren jeweiligen Hochstge-
schwindigkeiten verkehren, bei Steigerung der Zuganzahl wird eine — ggf. zeitscheibenabhan-
gige — Angleichung von (geringeren) Zuggeschwindigkeiten notwendig. Im Ergebnis spricht
also auch die Tatsache, dass in § 3 ERegG unterschiedliche und nicht-kongruente Ziele fest-
geschrieben sind, daflir, dass aus § 3 Nr.1 ERegG keine Verpflichtung zum Bestehen eines
Neuverkehrsnachlasses folgt.

Die Genehmigung der Entgelte und Entgeltgrundsatze im tenorierten Umfang ist auch nicht
deswegen rechtswidrig, weil eine plotzliche Streichung des Neuverkehrsnachlasses den Ver-
trauensschutz der Zugangsberechtigten unterlauft. Zurecht weist die Hinzugezogene zu 8.
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zwar darauf hin, dass das BVerwG festgestellt habe, dass Planungssicherheit fir Vorleistungs-
bezieher bestehen misse. Wortlich heildt es im referenzierten Urteil:

»Sind Wettbewerber eines marktméchtigen Unternehmens fir ihre eigenen End-
kundenprodukte auf entgeltgenehmigungspflichtige Vorleistungen dieses Unter-
nehmens angewiesen, kann ein chancengleicher Wettbewerb nur sichergestellt
werden, wenn in Bezug auf diese Vorleistungen fiir einen mittelfristig tiberschau-
baren Zeitraum 6konomische Planungssicherheit besteht‘, BVerwG, Urteil vom
09.05.2012, Rechtssache 6 C 3/11, Rn. 58.

Unmittelbar im Folgesatz heifdt es jedoch weiter (Unterstreichung nur zur Hervorhebung):

»Sinn und Zweck der Entgeltregulierung erfordern es, dass sowohl das regulierte
Unternehmen als auch die Wettbewerber wihrend der Geltungsdauer einer befris-
teten Entgeltgenehmiqung auf deren Bestand vertrauen kénnen”, ebenda.

Der hier vorliegende Sachverhalt betrifft den Entfall einer Regelung, Uber die die Antragstelle-
rinnen mit dem Antrag auf Genehmigung der Entgelte und Entgeltgrundsatze fur die Netzfahr-
planperiode 2026/2027 neu disponieren kdnnen. Die Hinzugezogene kdnnen sich nicht darauf
berufen, dass Vertrauensschutz fur eine Regelung eingetreten sei, Uber die jahrlich entschie-
den werden kann, auch wenn diese Regelung in der Vergangenheit Uber mehrere Jahre un-
verandert geblieben ist. Anders als bei dem Uber drei Netzfahrplanperioden laufenden Nach-
lass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt Verkehren (hierzu nachfolgend unter 11.3.5.2),
wohnt der hier entfallenden Regelungen zu Neuverkehren auch keine intrinsische Mehrjahrig-
keit inne, die Uber die Uber den Genehmigungszeitraum von einer Netzfahrplanperiode hinaus
Regelungen treffen wirde.

Letztlich ergibt sich aus dem Fehlen eines Neuverkehrsnachlasses auch kein Verstol3 gegen
ein eisenbahnrechtliches Diskriminierungsverbot, wie die Hinzugezogenen zu 8. und zu 17.
vortragen. Zunachst ist darauf hinzuweisen, dass gemal § 38 Abs. 5 ERegG Nachlassrege-
lungen in angemessener, nichtdiskriminierender und transparenter Weise auf alle Eisenbahn-
verkehrsunternehmen anzuwenden sind. Die Regelungen in § 38 Abs. 1 bis 3 ERegG begren-
zen den Spielraum, den ein Betreiber von Schienenwegen bei der Gestaltung von (Neuver-
kehrs-) Nachlassen hat, auf die vorgesehenen Fallgruppen (eingesparter Verwaltungsauf-
wand, Férderung von Neuverkehren und von Verkehren auf Strecken mit sehr niedrigem Aus-
lastungsgrad). Entsprechende Regelungen mag der § 38 ERegG (in Umsetzung des Art. 33
RL 2012/34) auch deswegen enthalten, weil die Gefahr gesehen wurde, dass gerade die Ge-
wéhrung von Nachlassen ein besonderes Diskriminierungspotential beinhalten kann. So
konnte etwa die Gewahrung von Rabatten auf Bahnstrom ab einer bestimmten Bezugsmenge,

vgl. hierzu Beschluss der Europdischen Kommission v. 18.12.2013,
COMP/AT.39678/Deutsche Bahn | und COMP/AT.39731/Deutsche Bahn ll, S. 6 f.,

aufgrund der Abnahmemengen bestimmter (entsprechend grofier) Unternehmen dazu flihren,
dass lediglich Unternehmen des Konzernverbundes der Antragstellerinnen in der Vergangen-
heit in den Genuss des hdchstmdéglichen (Mengen-)Rabattes gelangten, wohingegen Wettbe-
werberbahnen allein aufgrund der vergleichsweise geringen Stromabnahmemenge schlicht
nicht in der Lage gewesen sind, einen annahernd hohen Rabatt fur sich zu gewinnen.

Da in der hiesigen Konstellation gerade kein (Neuverkehrs-) Nachlass (mehr) vorgesehen ist,
verbleibt die Prifung eines moéglichen Verstol® gegen das in § 39 Abs. 1 ERegG enthaltene
Diskriminierungsverbot. Gemall § 39 Abs. 1 ERegG ist ein Betreiber der Schienenwege
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verpflichtet, den Zugangsberechtigten den Zugang zu Eisenbahnanlagen zu angemessenen,
transparenten und nichtdiskriminierenden Entgelten und Entgeltregelungen zu gestatten. Hin-
weise, dass das Fehlen eines Neuverkehrsnachlasses zur diskriminierenden Entgelten fihren
wlrde, vermag die Beschlusskammer indes nicht zu erkennen. Warum — wie von der Hinzu-
gezogenen zu 8. vorgetragen — die Kosten des Wegfalls des Nachlasses durch die Hinzuge-
zogene zu 5. leichter kompensieren seien als fur neue Anbieter, erschliel3t sich nicht. Der
Nachlass betraf gemaf der wegfallenden Regelung die ,im intermodalen Wettbewerb fur die
Schiene neu gewonnenen oder vollstandig neuen Verkehre* und nicht neue Verkehre aus
Sicht des einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmens. Mit anderen Worten: Das Potential fir
neu zu erschlielende Verkehre war fir jeden Zugangsberechtigten identisch. Nur Verkehre,
welche bis dahin von keinem anderen Zugangsberechtigten bedient wurden, konnten vom
Neuverkehrsnachlass profitieren. Es war deshalb auch unerheblich, ob ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen bereits viele Verbindungen und Verkehrsangebote im Portfolio aufwies
oder neu in den Markt eingetreten ist. Eine Auswertung im Rahmen der Genehmigung des
TPS 2022 — hier stand der Vorwurf im Raum, dem Konzernverbund der Antragstellerinnen
zugehorige Eisenbahnverkehrsunternehmen wirden durch die Regelung des nicht ausrei-
chend ausgepragten Neuverkehrsnachlass bevorteilt — zeigte zudem, dass sowohl Eisenbahn-
verkehrsunternehmen aus dem Konzernverbund der Antragstellerinnen als auch Wettbewer-
ber den Neuverkehrsnachlass in Anspruch genommen haben,

vgl. Beschluss vom 05.03.2021 zum TPS 2022, Gz. BK10-20-0353_E, dort S. 120
ff.

Zu Uberprifen ist allerdings nicht die Frage der unterschiedlicher Betroffenheiten verschiede-
ner Zugangsberechtigter durch Wegfall des Neuverkehrsnachlasses. Zu prifen ist, ob das
Entgeltsystem in der beantragten Fassung — ohne Neuverkehrsnachlass — den Anforderungen
zur Diskriminierungsfreiheit der Entgelte und Entgeltregelungen des § 39 Abs. 1 ERegG ge-
nugt oder nicht. Hier ist allerdings nicht erkennbar, das eine Entgeltsystem nur mit einer Nach-
lassregelung fiir Neuverkehre den Anforderungen zur Diskriminierungsfreiheit der Entgelte
und Entgeltregelungen gemaR § 39 Abs. 1 ERegG entsprechen wirde und insofern die Ge-
nehmigung zur versagen waren.

Auch wenn damit im Ergebnis kein Verstoll gegen eisenbahnrechtlich Vorgaben erkennbar ist,
ist es aus Sicht der Beschlusskammer zu begriiRen, dass die Antragstellerinnen eine erneute
Evaluierung eines Neuverkehrsnachlasses auf schwach ausgelasteten Strecken zu eine spa-
teren Zeitpunkt in Aussicht gestellt haben.

1.3.5.2 Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt Verkehren

Die Beschlusskammer genehmigt die von den Antragstellerinnen in Ziffer 5.2.6.2 der INB 2027
beantragten Entgeltgrundsatze betreffend den Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-
Punkt-Verkehren. Rechtsgrundlage ist § 38 Abs. 3 bis 5 ERegG i. V. m. § 45 ERegG .

Die folgenden Abschnitte stellen die beantragte Regelung dar (hierzu unter 11.3.5.2.1), be-
schreiben die rechtlichen Anforderungen (hierzu unter 11.3.5.2.2) und enthalten eine Bewertung
der zur Genehmigung gestellten Regelung durch die Beschlusskammer (hierzu unter
11.3.5.2.3).

11.3.5.2.1 Beabsichtigte Regelung

Mit Antrag vom 01.10.2025 haben die Antragstellerinnen zunachst die vollstandige Streichung
der Regelung zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt Verkehren vorgesehen. Die
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Regelung unter Ziffer 5.2.6.2 der INB 2026 sah bislang vor, dass ein Nachlass einmalig fir die
Dauer von 36 Monaten ab Betriebsaufnahmen der zu férdernden Trassen gewahrt wird. Der
Nachlass wurde fur Verkehre gewahrt, die im Fahrplanjahr vor Beginn der Férderung im Seg-
ment Punkt-zu-Punkt angemeldet wurden (Basisjahr) und flir nachfolgende Fahrplanjahre in
einem anderen (teureren) Marktsegment des Schienenpersonenfernverkehrs angemeldet
wurden. Der Nachlass betrug 20% des Trassenentgeltes im ersten Jahr, 15% im zweiten Jahr
und 10% im dritten Jahr.

Die Antragstellerinnen haben die zunachst beabsichtigte Streichung der Regelung in der sy-
noptische Darstellung der beabsichtigten Anderungen der Nutzungsbedingungen vom
01.10.2025 begriindet. Dort haben die Antragstellerinnen ausgefuhrt, dass es seit Einfuhrung
zum TPS 2024 keine neuen Anmeldungen fir den PzP Nachlass mehr geben habe und die
Regelung keine Relevanz mehr habe. Die zuletzt geférderten Verkehre seien mit dem TPS
2026 abgegolten. Es gebe zudem kaum geeignete PzP-Verkehre mehr.

Mit Antwortschreiben vom 12.02.2026 zum dritten Anhdrungsschreiben der Beschlusskammer
haben die Antragstellerinnen mitgeteilt, dass es zum TPS 2026 zwischenzeitlich doch noch
Anmeldungen neuer nachlassfahiger Verkehre gegeben habe und diese Verkehre seit dem
Fahrplanwechsel zum Netzfahrplan 2025/2026 einen entsprechende Nachlass erhielten. Die
Antragstellerinnen beabsichtigten, die zum TPS 2026 angemeldeten Verkehre fur die vollen
drei Jahre entsprechend der gestaffelten Nachlasse zu behandeln. Mit Schreiben vom
03.03.2026 und nochmals angepasst am 04.03.2026 haben die Antragstellerinnen eine Rege-
lung beantragt, die fir die im TPS 2026 im ersten Jahr der Rabattstaffel (20% Nachlass) be-
findlichen Verkehre sicherstellen soll, dass auch die Nachlasse im zweiten und dritten Jahr der
Rabattstaffel gewahrt werden kdnnen (15% bzw. 10%). Die Anmeldung neuer Verkehre unter
dieser Rabattregelung ist ab dem TPS 2027 hingegen nicht mehr maglich.

Die beantragte Regelung ist im Folgenden (auszugsweise) dargestellt, Streichungen und Un-
terstreichungen dienen der Hervorhebung der Veranderungen der Regelung zum Vorjahr.
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5.2.6.2 Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt Verkehren

[.]

Der Nachlass fir Verkehre des Schienenpersonenfernverkehrs wird einmalig fir die
Dauer von 36 Monaten ab Betriebsaufnahme der zu férdernden Trasse gewahrt. Fin-
det wahrend der Lauf-zeit ein Wechsel in das Segment Punkt-zu-Punkt statt, entfallt
der Nachlass. Erfolgt innerhalb der Laufzeit von 36 Monaten wiederum ein Wechsel in
die Segmente Basic oder Metro Tag, wird der Nachlass fortgesetzt. Die gesamte Lauf-
zeit verlangert sich hierdurch nicht.

Im ersten Jahr betragt die Férderung 20% des Trassenentgelts, im zweiten Jahr 15%
und im dritten Jahr 10%. Der Nachlass bezieht sich auf das Trassenentgelt des fir die
zu férdernde Trasse glltigen Marktsegmentes. Das Mindestentgelt nach Nachlass
entspricht dem Regelentgelt fir das Marktsegment Punkt-zu-Punkt.

: hl ist_oin_Verkehr_der_beroits_denN kel hl b Ziff
Zu den INB 2027 werden keine Neuanmeldungen mehr angenommen. Bereits unter
Geltung der INB 2026 angemeldete Trassen erhalten noch bis einschlieRlich der INB
2028 ihren Nachlass i.H.v. 20% im Fahrplanjahr 2025/2026, 15% im Fahrplanjahr
2026/2027 und 10% im Fahrplanjahr 2027/2028.

Die Hinzugezogene zu 8. wendet sich mit Stellungnahme vom 10.11.2025 und unter Verweis
auf ihre Stellungnahme vom 15.09.2025 im Konsultationsverfahren gegen die Streichung des
Nachlasses zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punk-Verkehren. Die plotzliche und ersatz-
lose Streichung der Regelung sei — aus identischen Griinden wie bei der Streichung des Neu-
verkehrsnachlasses (hierzu bereits unter 11.3.5.1) — rechtswidrig. Dass die Regelung keine Re-
levanz habe, weil sie nicht genutzt werde, GUberzeuge nicht. Die Regelung sei noch relativ neu,
weshalb eine geringere Nutzung stattgefunden haben kénnte. Die Nachlasse fir die Auswei-
tung bestehender Verkehre, etwa durch Taktverdichtungen, biete gerade flr neue Eisenbahn-
verkehrsunternehmen gute Mdoglichkeiten des Wachstums. Die beabsichtigte Streichung er-
folge ohne nachvollziehbare Begriindung oder Ubergangsregelung. Betroffene Verkehre
koénnten die Nachlassstaffel nicht mehr voll durchlaufen. Ebenso bestehe die Gefahr einer mit-
telbaren Diskriminierung: Etablierte Betreiber mit stabilen Netzten seien weniger betroffen,
wahrend expandierende Wettbewerber Uberproportional belastet wirden.

Die Hinzugezogene zu 17. kritisiert in ihrer Stellungnahme vom 16.10.2025 die vorgesehene
Streichung des Rabattes zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt-Verkehren. Ahnlich wie
die Abschaffung des Neuverkehrsnachlasses sende die Streichung der Rabatte ein falsches
Signal. Newcomer und Wettbewerber, die neue Angebote schaffen wollten, seien auf Begleit-
maflnahmen angewiesen, um das wirtschaftliche Risiko in Grenzen zu halten. Zudem werde
durch die Abschaffung ein moglicher Diskriminierungsfaktor sichtbar (hierzu bereits unter
[1.3.5.1).
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11.3.5.2.2 Rechtliche Anforderungen

§ 38 ERegG ermdoglicht dem Betreiber der Schienenwege die Gewahrung von Entgeltnachlas-
sen. Die EinfUhrung selbst liegt im Ermessen des Betreibers der Schienenwege. Gemaf
§ 38 Abs. 3 ERegG kann ein Betreiber der Schienenwege fiir im Einzelnen angegebene Ver-
kehrsstrome Entgeltregelungen einflhren, die fur alle Schienenwegnutzer zur Verfugung ste-
hen und in deren Rahmen zeitlich begrenzte Nachlasse zur Forderung der Entwicklung neuer
Eisenbahnverkehrsdienste oder Nachlasse zur Férderung der Benutzung von Strecken mit
sehr niedrigem Auslastungsgrad gewahrt werden. Der Nachlass darf gemall § 38
Abs. 4 ERegG ausschliel3lich auf Entgelte gewahrt werden, die fir einen bestimmten Schie-
nenweg erhoben werden. Es muss zudem gemaR § 38 Abs. 5 ERegG, in Ubereinstimmung
mit Art. 33 Abs. 5 Satz 2 der Richtlinie 2012/34/EU, sichergestellt sein, dass die Nachlassre-
gelung — bei Vorliegen der Voraussetzungen — in angemessener, nichtdiskriminierender und
transparenter Weise auf alle Eisenbahnverkehrsunternehmen angewandt wird.

11.3.5.2.3 Bewertung

Die Beschlusskammer genehmigt die von den Antragstellerinnen in Ziffer 5.2.6.2 der INB 2027
beantragten Entgeltgrundsatze betreffend den Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-
Punkt-Verkehren. Rechtsgrundlage ist § 38 Abs. 3 bis 5 ERegG.

Die beantragte Regelung stellt sicher, dass fur bestehende nachlassfahige Verkehre noch die
dreijahrige Rabattstaffel durchlaufen werden kann (hierzu unter 11.3.5.2.3.1). Der Wegfall des
Nachlasses zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt Verkehren (Ziffer 5.6.2.2 a.F. / INB
2026) fiir neue Anmeldungen ist nicht zu beanstanden. Das Bestehen eines Nachlasses zur
Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt Verkehren ist keine notwendige Bedingung fur die Ge-
nehmigungsfahigkeit der im tenorierten Umfang genehmigten Entgelte und Entgeltgrundsatze
(hierzu unter 11.3.5.2.3.2).

1.3.5.2.3.1  Ubergangsregelung fiir das Auslaufen der Nachlassregelung

Die von den Antragstellerinnen in Ziffer 5.2.6.2 der INB 2027 beantragten Entgeltgrundsatze
zur Ubergangsregelung betreffend den Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt-
Verkehren sind nicht zu beanstanden.

Die Regelung betrifft einen Nachlass zur Férderung der Entwicklung neuer Eisenbahnver-
kehrsdienste im Sinne des § 38 Abs. 3 ERegG. Die Regelung zielt darauf ab, bestehende Ver-
kehrsangebote auf neue, hdherwertige Angebote (etwa betreffend Geschwindigkeit, Ange-
botsfrequenz, Netzbildung) zu migrieren. Der Nachlass ist gemal den Vorgaben des § 38
Abs. 3 ERegG auch zeitlich begrenzt, hier auf die verbleibenden beiden Netzfahrplanjahre der
Rabattstaffel. Entsprechend den Anforderungen gemaf § 38 Abs. 4 ERegG ist der vom Nach-
lass profitierende Verkehr in Form der jeweiligen Trassen klar bestimmt und wird nur fur die
betroffenen Schienenwegeabschnitte gewahrt. Ein Vorstol gegen die Vorgaben gemal § 38
Abs. 4 ERegG — die angemessene, nichtdiskriminierende und transparente Anwendung der
Nachlassregelungen —ist ebenfalls nicht erkennbar. Die im Laufe des Verfahrens eingebrachte
Ubergangsregelung greift zudem die Einwéande der Hinzugezogenen zu 8. auf, die darauf hin-
wies, dass Zugangsberechtigte darauf vertrauen dirften, dass eine Uber drei Jahre angelegte
Nachlassregelung nicht ohne Ubergangsregelung abgeschafft werde.

Die Héhe des gewahrten Nachlasses als zu genehmigendes Entgelt (INB Ziffer 5.2.6.2 Abs. 6
und Abs. 7 Satz 2) wahrend der verbleibenden zwei Jahre der Rabattstaffel ist nicht Teil des
hiesigen Teilbeschlusses. Diese Genehmigungsentscheidung ist einem spateren
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Teilbeschluss vorbehalten, da die konkrete Nachlasshéhe vom Trassenentgelt abhangig ist,
uber das ebenfalls zu einem spateren Verfahrenszeitpunkt entschieden wird.

1.3.5.2.3.2  Entfall der Nachlassregelung fiir Neuanmeldungen ab TPS 2027

Der Wegfall des Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-zu-Punkt Verkehren (Ziffer 5.6.2.2
a.F. /INB 2026) fur neue Anmeldungen ist nicht zu beanstanden.

Ab dem TPS 2027 ist die neue Anmeldung fir den Nachlass zur Weiterentwicklung von Punkt-
zu-Punkt-Verkehren nicht mehr moglich. Das Bestehen eines Nachlasses zur Weiterentwick-
lung von Punkt-zu-Punkt Verkehren ist keine notwendige Bedingung fir die Genehmigungsfa-
higkeit der im tenorierten Umfang genehmigten Entgelte und Entgeltgrundsatze. Wie bereits
unter 11.3.5.1 ausgefuhrt, steht die Gewahrung von Nachlassen gemaf § 38 Abs. 3 ERegG im
Ermessen des Betreibers der Schienenwege (,Kann-Regelung®). Ein Verstol gegen die in § 3
ERegG genannten Regulierungsziele, die zu einer Ermessensreduzierung auf Null fihren
wirde, ist ebenfalls nicht erkennbar, hierzu ebenfalls bereits unter 11.3.5.1. Auch ist nicht er-
kennbar, das eine Entgeltsystem nur mit einer Nachlassregelung fir die Weiterentwicklung
von Punkt-zu-Punkt-Verkehren den Anforderungen zur Diskriminierungsfreiheit der Entgelte
und Entgeltregelungen geman § 39 Abs. 1 ERegG entsprechen wiirde.

1.3.5.3 Entgeltnachlass bei Umleitungen aufgrund von BaumaRnhahmen

Unter Ziffer 5.6.2.3 der INB 2027 ist analog zu den Regelungen in den INB 2026 ein Entgelt-
nachlass bei Umleitungen aufgrund von Baumaflnahmen vorgesehen.

Die folgenden Abschnitte stellen die Regelung dar (hierzu unter 11.3.5.3.1), beschreiben die
rechtlichen Anforderungen (hierzu unter 11.3.5.2.2) und enthalten eine Bewertung der zur Ge-
nehmigung gestellten Regelung durch die Beschlusskammer (hierzu unter 11.3.5.2.3).

11.3.5.3.1 Beabsichtigte Regelung

Die bestehenden Regelungen zur Kompensation von Trassenmehrkosten wegen baubeding-
ter Umleitung im SGV im Netzfahrplan (Abschnitt 5.6.2.1 der INB) und zur Umleitung aufgrund
von Baumalnahmen nach Zustandekommen des ENV (Abschnitt 5.6.2.2 der INB) wurden im
TPS 2026 durch einen Entgeltnachlass bei Umleitung aufgrund von Baumafnahmen durch
Generalsanierungsmafinahmen (Hochleistungskorridore) fir Zugtrassen des SPFV und Gele-
genheitsverkehrstrassen des SGV (Abschnitt 5.6.2.3 der INB) erganzt.

Zugtrassen des SPFV und Gelegenheitsverkehrstrassen des SGV, die von einer Generalsan-
ierungsmaflinahme gemaf der Anlage 5.6.2.3 der INB 2027 betroffen sind, sollen je Verkehrs-
art einen festgesetzten prozentualen Entgeltnachlass in Abhangigkeit von der jeweiligen Ge-
neralsanierungsmafinahme auf das gesamte Trassenentgelt erhalten. Dies soll die Trassen-
mehrkosten aufgrund der langeren Umleitungslaufwege kompensieren. Fir Zugtrassen des
SPNV ist kein Entgeltnachlass bei Umleitungen aufgrund von Baumalinahmen durch Gene-
ralsanierungsmaflinahmen vorgesehen.

1.3.5.3.2 Rechtliche Anforderungen

Die rechtlichen Anforderungen flir die besonderen Entgeltregelungen zur Kompensation von
Trassenmehrkosten ergeben sich aus den allgemeinen Grundsatzen fir die Bildung von Nut-
zungsentgelte nach § 39 Abs. 1 ERegG. Ein Betreiber der Schienenwege ist danach verpflich-
tet, den Zugangsberechtigten den Zugang zu Eisenbahnanlagen zu angemessenen, transpa-
renten und nichtdiskriminierenden Entgelten und Entgeltregelungen zu gestatten. Aus § 38
ERegG ergeben sich dagegen keine rechtliche Anforderungen. Zwar lautet dessen amtliche
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Uberschrift ,Entgeltnachlésse flr Betreiber der Schienenwege*. Die in § 38 ERegG geregelten
Entgeltnachlasse erfassen Sachverhalte, in denen der Betreiber der Schienenwege den Zu-
gang leistungsseitig zu den Ublichen Bedingungen gewahrt. Die hier betrachtete Regelung
bezieht sich dagegen auf Félle, in denen die vereinbarte Trasse aufgrund baubedingter Lauf-
wegsabweichungen weniger attraktiv ist.

1.3.5.3.3 Bewertung

Nach Ansicht der Beschlusskammer stellt der Nachlass eine angemessene Entgeltregelung i.
S. v. § 39 Abs. 1 ERegG dar, durch den zugunsten der Zugangsberechtigten des SPFV und
des SGV die geringere Attraktivitat der Umleiterstrecken beriicksichtigt wird.

Der Umstand, dass von dieser Regelung Zugangsberechtigte des SPNV nicht profitieren sol-
len, stellt keine Diskriminierung i. S. d. § 39 Abs. 1 ERegG dar. § 39 Abs. 1 ERegG verbietet
eine Diskriminierung innerhalb derselben Verkehrsart, in der die Zugangsberechtigten mitei-
nander in Wettbewerb stehen; eine verkehrsdienstiibergreifende Betrachtung erfolgt im Rah-
men der Prifung des § 39 Abs. 1 ERegG grundsatzlich nicht,

vgl. BVerwG, Urteil vom 12.10.2022, Az. 6 C 10/20, Rn. 88 (juris).

Die Regelung des Entgeltnachlasses bei Umleitung aufgrund von BaumafRnahmen durch Ge-
neralsanierungsmalfinahmen (Hochleistungskorridore) ist auch insoweit rechtmafig, als der
Nachlass nur bei Meldung der Betroffenheit der Generalsanierungsmaf3nahme gewahrt wird.
Ohne die Meldung fehlt der Antragstellerin die Gewissheit einer tatsachlichen Baubetroffen-
heit.

I.3.5.4 Anderungs- und Angebotsentgelte

Die Beschlusskammer genehmigt die von den Antragstellerinnen in INB Ziffer 5.6.1 und Ziffer
5.6.3.1 beabsichtigten Regelungen zu den Anderungs- und Angebotsentgelten. Rechtsgrund-
lage furr diese Entscheidung ist § 40 Abs. 1 ERegG i. V. m. § 45 ERegG betreffend die Ande-
rungsentgelte und § 39 Abs. 1 ERegG i. V. m. § 45 ERegG betreffend die Angebotsentgelte.

Die folgenden Abschnitte stellen die beabsichtigte Regelung dar (hierzu unter 11.3.5.4.1), be-
schreiben die rechtlichen Anforderungen zu Maluszahlungen bei den Anderungs- und Ange-
botsentgelten (hierzu unter 11.3.5.4.2) und enthalten eine Bewertung der zur Genehmigung
gestellten Regelung durch die Beschlusskammer (hierzu unter 11.3.5.4.3).

11.3.5.4.1 Beabsichtigte Regelung

Ziffer 5.6.1 der INB regelt die Maluszahlungen fiir Trassenanderungen. Anderungen durch den
Zugangsberechtigten sind nach Vertragsschluss méglich. Das Anderungsentgelt entspricht
den Kosten fir die Bearbeitung von Antragen auf Zuweisung von Zugtrassen (Fahrplankos-
ten). Diese Fahrplankosten stellen einen Anteil der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs dar.

Unter Ziffer 5.6.3.1.der INB sind die Entgelte fur die Angebotserstellung fur den Fall einer
Nichtannahme geregelt: Die Aufwendungen fir die Bearbeitung von Antragen auf Zuweisung
von Zugtrassen (Fahrplankosten) sind im Trassenentgelt enthalten. Wird ein Angebot nicht
angenommen, werden auch keine Trassenentgelte (oder Stornierungsentgelte) fallig. Aus die-
sem Grund wird bei Nichtannahme einer angemeldeten Zugtrasse ein Bearbeitungsentgelt fir
die Angebotserstellung in Hohe der Fahrpankosten erhoben.

Die Antragsstellerinnen sehen sowohl fur die ,Maluszahlungen fiir Trassendnderungen® als
auch fur das ,Entgelt fir die Angebotserstellung” vor, das Maximalentgelt auf den bereits im
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TPS 2026 genehmigten Deckel zu begrenzen. Dieser liegt bei maximal 1.266 EUR im SPFV,
1.142 EUR im SPNV und 1.087 EUR im SGV. Dies entspricht auch der beantragten Hohe der
Deckelung beim Mindeststornierungsentgelt (Ziffer 5.6.4.2 der INB 2026).

11.3.5.4.2 Rechtliche Anforderungen

Die rechtlichen Anforderungen an die Erhebung von Anderungsentgelten ergeben sich aus
§ 40 Abs. 1 ERegG. Limitierender Faktor fur die Entgeltbildung ist dabei der in § 40 Abs. 1
ERegG niedergelegte Grundsatz der Angemessenheit. Denn auch im Falle einer Anderung
handelt es sich nach Auffassung der Beschlusskammer um Schienenwegkapazitat, ,die ver-
traglich zugewiesen, aber nicht in Anspruch genommen wurde®. Demgemaf bindet ein einmal
angenommenes Trassenangebot Kapazitat in einem bestimmten Bereich des Netzes zu einer
bestimmten Zeit (spezielle Kapazitat). Jede Anderung einer Trasse bewirkt damit ein Freiwer-
den von spezieller Kapazitat (wenngleich bei einer Anderung Start- und Zielpunkt unverandert
bleiben), welches es einem anderen Zugangsberechtigten ermdglicht, die an dieser Stelle frei-
gewordene Kapazitat fur sich in Anspruch zu nehmen.

Die rechtliche Grundlage fir die Erhebung von Angebotsentgelten ergibt sich nach Auffassung
der Beschlusskammern hingegen aus § 39 ERegG. Demnach sind Betreiber der Schienen-
wege verpflichtet, den Zugangsberechtigten den Zugang zu Eisenbahnanlagen zu angemes-
senen, transparenten und nichtdiskriminierenden Entgelten und Entgeltregelungen zu gestat-
ten. Die Regelungen des § 40 Abs. 1 Satz 1 und 2 ERegG (vgl. Stornierungs- und Anderungs-
entgelte) sind hingegen nicht unmittelbar anwendbar. Dies ergibt sich daraus, dass letztge-
nannte Regelungen sich eindeutig auf die fehlende Inanspruchnahme bereits vertraglich zu-
gewiesener Schienenwegkapazitat bezieht. Das Entgelt fir die Angebotserstellung wird ge-
maf INB Ziffer 5.6.3.1 indes nur in solchen Fallen erhoben, in denen eine vertragliche Zuwei-
sung gerade noch nicht besteht, sondern nur das (einseitige) Angebot der Antragstellerinnen.
Die Regelungen des § 39 Abs. 1 ERegG schliel3en Uber den Grundsatz der Angemessenheit
jedoch auch die Mdéglichkeit einer beabsichtigten Anreizsetzung mit ein.

11.3.5.4.3 Bewertung

Die vorgesehenen Regelungen zum Anderungs- und Angebotsentgelt sind nicht zu beanstan-
den.

Nach Auffassung der Beschlusskammer ist die Beruicksichtigung von Anreizkomponenten
auch bei Angebots- und Anderungsentgelten grundséatzlich akzeptabel. Eine Deckelung in der
beantragten Héhe, die der Héhe des Deckels des Mindeststornierungsentgelts entspricht, ist
nachvollziehbar.

Die dem Anderungs- und Angebotsentgelt zugrunde liegenden Fahrplankosten sind nicht zu
beanstanden. Die auf Centbetrage gerundeten Fahrplankosten belaufen sich fur die Segmente
des SGV und des SPNV sowie das Segment ,,Charter/Nostalgie” im SPFV auf 0,03 EUR/Trkm
und fir die Segmente des SPFV mit Ausnahme des Segments ,Charter/Nostalgie* auf 0,02
EUR/Trkm und liegen damit um gerundet 0,01 EUR/Trkm unter dem Niveau im TPS 2026.

Zu den Grunden der niedrigeren Kosten haben die Antragsstellerinnen im Rahmen ihrer Ant-
wort auf das zweite Anhdrungsschreiben vom 21.01.2026 ausgefuhrt. Demnach sei die Re-
duktion darauf zurickzufuhren, dass die Fahrplan-uKZ 2021 (7,2 Cent/Trkm) im verwendeten
Dreijahresschnitt nun herausgefallen und stattdessen die Fahrplan-uKZ 2024 (4,4 Cent/Trkm)
hinzugekommen seien. Die niedrigeren Kosten seien auf eine Validierung der in der Ermittlung
angewandten Expertenmodelle zurlickzufihren. Hierbei seien der Bereich Fahrplan in
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Teilaufgaben aufgegliedert worden und die meisten dieser Teilaufgaben als nicht uKZ relevant
eingestuft worden.

Auch die vom Anderungsentgelt erfassten Sachverhalte sind nicht zu beanstanden. Seitens
der Hinzugezogenen gab es keine Einlassungen.

1.3.5.5 Maluszahlungen bei Stornierungen und kostenfreie Stornierungen

Die Beschlusskammer genehmigt die von den Antragstellerinnen in INB Ziffer 5.6.4 beantrag-
ten Regelung zu Maluszahlungen fiir Stornierungen und zu kostenfreien Stornierungen im te-
norierten Umfang. Die folgenden Abschnitte stellen die beabsichtigte Regelung dar (hierzu
unter 11.3.5.5.1), beschreiben die rechtlichen Anforderungen an eine Regelung zu kostenfreien
Stornierungen (hierzu unter 11.3.5.5.2 und enthalten eine Bewertung der zur Genehmigung ge-
stellten Regelung durch die Beschlusskammer (hierzu unter 11.3.5.5.3).

11.3.5.5.1 Beabsichtigte Regelung

Die beantragte Regelung fiir Maluszahlungen bei Stornierungen und flir kostenfreie Stornie-
rungen findet sich in Ziffer 5.6.4 der INB 2027. Ziffer 5.6.4 der INB 2027 ist unter Zugrundele-
gung der Antragsanderungen vom 21.01.2026 wie folgt beantragt:
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INB Ziffer 5.6.4 Maluszahlungen fiir Stornierungen

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

Die Erhebung von Stornierungsentgelten hangt ab vom Stornierungssachverhalt und
vom Zeitpunkt der Stornierung.

¢ FUr Stornierungen wird grundsatzlich ein Regelstornierungsentgelt fir jeden
stornierten Verkehrstag, abgeleitet vom Entgelt der stornierten Trasse und
dem Zeitpunkt der Stornierung, erhoben (siehe Ziffer 5.6.4.1).

o Fur Stornierungen zwischen Ablauf der Angebotsannahmefrist zum endguilti-
gen Netzfahrplanentwurf der ersten Phase der Netzfahrplanerstellung bis zum
30.11. desselben Jahres wird ein Mindeststornierungsentgelt erhoben (siehe
Ziffer 5.6.4.2).

e Bei héherer Gewalt, behérdlichen Anordnungen oder Einschrankungen, die
aus der Sphare des Infrastrukturbetreibers stammen, erfolgt abweichend von
den folgenden Regelungen keine Bepreisung der dadurch verursachten Stor-
nierung sowie keine Bepreisung der Stornierung eines davon betroffenen Um-
laufs.

Diese Regelungen gelten nur, sofern die Falle der hdheren Gewalt, die behordlichen
Anordnungen oder die Einschrankungen im Geltungsbereich dieser INB erfolgt sind.

Voraussetzung flir eine entgeltfreie Stornierung, die durch einen Fall héherer Gewalt
aulerhalb des Geltungsbereichs dieser INB verursacht wurde, ist die Meldung der
stornierten Trasse im Rechnungsbahnhof der DB InfraGO AG. Dariber hinaus hat
das EVU bzw. der ZB das Vorliegen eines Falls der héheren Gewalt als Grund fur
die Stornierung mit Bestatigung des betroffenen Eisenbahninfrastrukturunterneh-
mens (EIU) bei der Meldung im Rechnungsbahnhof der DB InfraGO AG als Upload
nachzuweisen.

Wird ein stornierter Umlauf aufgrund der oben genannten Griinde nicht bepreist, so
erfolgt dies unter folgenden Voraussetzungen:

¢ Der betroffene stornierte Umlauf sowie die Umlaufbeziehung werden im
Rechnungsbahnhof der DB InfraGO AG gemeldet.

e Die Umlaufbeziehung wird vorliegend bertcksichtigt, wenn die beiden Tras-
sen durch dasselbe EVU/denselben ZB durchgeflihrt werden, der Startbahn-
hof der Umlauftrasse dem Zielbahnhof der Zulauftrasse entspricht und sich
der Startzeitpunkt beider jeweiligen Trassen maximal um einen Verkehrstag
unterscheidet.

1.3.5.5.2 Rechtliche Anforderungen

Die rechtlichen Anforderungen fir die Erhebung von Stornierungsentgelten ergeben sich aus
§ 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG. Nach § 40 Abs. 1 Satz 1 ERegG kann ein Betreiber der
Schienenwege ein angemessenes Entgelt fur Schienenwegkapazitat verlangen, die vertrag-
lich zugewiesen, aber nicht in Anspruch genommen wurde. Nach dem Folgesatz ist das
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Entgelt insbesondere angemessen, wenn es Anreize fir die effiziente Nutzung der Schienen-
wegkapazitat schafft. Damit geben § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG vor, dass ein Nichtnut-
zungsentgelt angemessen sein muss. Nach der Rechtsprechung des BVerwG muss das Nicht-
nutzungsentgelt als angemessenes Entgelt geeignet sein, die nationalen und unionsrechtli-
chen Regulierungsziele zu realisieren, sowie das Zugangsrecht moglichst gut zu gewahr-
leisten, ohne Zugangsberechtigte oder den Betreiber der Schienenwege zu benachteili-
gen. Die Prifung der Angemessenheit kann sich an zivilrechtlichen Regelungen und Wer-
tungen orientieren, soweit diese auf das Eisenbahnregulierungsrecht Gbertragbar sind
und die Besonderheiten der Trassennutzung im Eisenbahnverkehr beachten. Die Aspekte
der Anreizsetzung und der Angemessenheit sind miteinander in einen Ausgleich zu brin-
gen, der den Zweck des Nichtnutzungsentgelts wahre, die Zugangsberechtigten zu einer
sorgfaltigen Trassenbestellung und -nutzung anzuhalten,

naher dazu BVerwG, Urteil vom 12.10.2022, Az. 6 C 10.20, Rn. 73 (juris).

§ 40 Abs. 1 Satz 1 ERegG gibt zudem vor, dass das Nichtnutzungsentgelt allein im Fall tat-
sachlich angebotener, aber nicht in Anspruch genommener Schienenwegkapazitat verlangt
werden kann; bei ausbleibender Leistung des Betreibers der Schienenwege ist die Erhebung
eines Nichtnutzungsentgelts nicht statthaft,

vgl. Beschluss vom 24.11.2024, Gz. BK10-23-0213_E, S. 18.

1.3.5.5.3 Bewertung

Nach diesen Malstaben ist die beantragte Regelung zu Maluszahlungen bei Stornierungen
und kostenfreien Stornierungen allein im tenorierten Umfang zu genehmigen. Die beantragte
Regelung gentigt den Anforderungen aus § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG im Hinblick auf
grenzuberschreitende Trassen sowie auf Umlauftrassen nicht vollumfanglich.

Die beantragte Fassung verstof3t zum einen insoweit gegen § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG,
als danach Stornierungen wegen nicht nur unerheblichen Einschrankungen auRerhalb des
Geltungsbereichs der INB der Antragstellerinnen auch dann nicht entgeltfrei sind, wenn die
stornierte Trasse den unter Ziffer 4.2.4 der INB 2027 dargestellten Anforderungen an
grenziberschreitende Trassenanmeldungen gentgt oder auf PaPs (,Pre-Arranged Paths®)
bzw. auf Teilabschnitten der PaPs verlauft (vgl. Ziffer 4.2.5.1 der INB 2027). Die
Beschlusskammer halt insoweit an ihrer im ersten Teilbeschluss zum TPS 2026 dargelegten
Auffassung fest,

vgl. Beschluss vom 26.03.2025, Gz. BK10-23-0400_E, S.35f.

Die ausgesprochene Teilgenehmigung stellt sich im Hinblick auf Einschrankungen auf3erhalb
des Geltungsbereichs der INB der Antragstellerinnen bei internationalen harmonisierten Tras-
sen und PaP-Trassen als ein Minus dar,

vgl. Beschluss vom 26.03.2025, Gz. BK10-23-0400_E, S.36.

Zum anderen verstoRt die beantragte Fassung gegen § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG in
Bezug auf Trassen, deren Zulauftrassen von héherer Gewalt, behérdlichen Anordnungen oder
Einschrankungen, die aus der Sphéare des Infrastrukturbetreibers stammen, betroffen sind. Die
Stornierung solcher Trassen muss nach dem Verstandnis der Beschlusskammer des Ange-
messenheitsgebots in § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG grundsatzlich kostenfrei moglich sein.
Eine Bepreisung solcher ,Umlauftrassen” entfaltet keine Anreize fur die effiziente Nutzung der
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Schienenwegkapazitat. Ein Zugangsberechtigter kann bei Trassenbestellung die genannten
externen Umstande nicht kennen, die ihn am Gebrauch einer Trasse und einer daran anknUp-
fenden Trasse hindern werden, und sein Bestellverhalten danach ausrichten. Die Pflicht zur
Leistung eines Stornierungsentgelts fur die Umlauftrassen widersprache zudem den Interes-
sen der Zugangsberechtigten in den Fallen, in denen der Nutzung der Zulauftrasse hdhere
Gewalt, behordliche Anordnungen oder Einschrankungen, die aus der Sphare des Infrastruk-
turbetreibers stammen, entgegenstehen.

Die zivilrechtliche Wertung in § 537 Abs. 1 Satz 1 Birgerliches Gesetzbuch (BGB) spricht
ebenfalls dafir, dass Umlauftrassen in den genannten Konstellationen kostenfrei storniert wer-
den kénnen. Nach § 537 Abs. 1 Satz 1 BGB wird der Mieter von der Entrichtung der Miete
nicht dadurch befreit, dass er durch einen in seiner Person liegenden Grund an der Ausiibung
seines Gebrauchsrechts gehindert wird. Diesbezuglich ist anerkannt, dass die Verpflichtung
des Mieters zur Mietzahlung dann entfallt, wenn die Gebrauchshinderung auf aus dem Risiko-
bereich des Vermieters resultierenden Umstanden beruht,

vgl. Litzenkirchen/Selk in: Erman BGB, Kommentar, 17. Auflage 2023, § 537
BGB, Rn. 6.

Bezogen auf die hier betrachtete Regelung ware dies jedenfalls der Fall, wenn ein Zugangs-
berechtigter eine Folgetrasse wegen einer Einschrankung, die aus der Sphare des Infrastruk-
turbetreibers stammt, nicht nutzen kann.

Die beantragte Regelung stellt die Stornierung von Umlauftrassen, die von aus Sicht von Zu-
gangsberechtigten externen Stérungen betroffen sind, nicht in gebotenem Umfang kostenfrei.
Die Moglichkeit zur kostenfreien Stornierung von Umlauftrassen soll nur bestehen, wenn die
beiden Trassen durch dasselbe EVU/denselben Zugangsberechtigten durchgefiihrt werden,
der Startbahnhof der Umlauftrasse dem Zielbahnhof der Zulauftrasse entspricht und sich der
Startzeitpunkt beider Trassen maximal um einen Verkehrstag unterscheidet. Die Definition
schrankt die erfassten Umlaufe unzulassigerweise u. a. auf eine direkte Folgetrasse ein. Drei-
ecksverkehre werden so beispielsweise nicht vollstdndig abgebildet. Die Hinzugezogene zu 4.
hat insofern darauf hingewiesen, dass ein Umlauf auch aus einem Dreiecksverkehr bestehen
kdnne, wenn ein Wagenpark nach einem Lastlauf von A nach B zu einem Ort fur die Wieder-
beladung C verkehre und von dort zum Startpunkt A zurlickkehre. Dieser Vortrag ist fir die
Beschlusskammer nachvollziehbar. Auch in zeitlicher Hinsicht schrankt die beantragte Fas-
sung die erfassten Umlaufbeziehungen zu sehr ein. Insofern sieht die beantragte Fassung vor,
dass sich der Startzeitpunkt beider Trassen maximal um einen Verkehrstag unterscheiden
dirfe. Sollte der Startzeitpunkt der Hinleistung gegen Ende eines Verkehrstags liegen, dirfen
sich die Startzeitpunkte beider Trassen um gut 24 Stunden unterscheiden. Dies ist nach Auf-
fassung der Beschlusskammer zu knapp bemessen. Angenommenen, die planerische Fahr-
zeit der Hinleistung lage bei acht Stunden, verblieben im SGV fur die Ent- und Beladung rund
16 Stunden. Die Hinzugezogene zu 4. hat insofern darauf hingewiesen, dass auch im Verkehr
innerhalb Deutschlands geplante Ent- und Beladezeiten mehr als 24 Stunden betragen konn-
ten. Auch dieser Vortrag der Hinzugezogenen zu 4. ist flr die Beschlusskammer nachvollzieh-
bar. Die Vorgabe, dass Trassen durch dasselbe EVU/ denselben Zugangsberechtigten durch-
geflhrt werden mussen, erscheint ebenfalls nicht geeignet, Umlaufbeziehungen zu bestim-
men. In der Regel dirfte ein Umlauf eine planerische Verknlpfung mehrerer Trassen eines
EVU oder Zugangsberechtigten darstellen. Allerdings kdnnen auch mehrere Zugangsberech-
tigte ihre Verkehre so aufeinander abstimmen, dass die Trassen in einer Umlaufbeziehung
zueinander stehen, die es als unangemessen erschienen lielke, wenn die Stornierung einer
Trasse wegen der Betroffenheit einer anderen Trasse von hdherer Gewalt, behordlichen
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Anordnungen oder Einschrankungen, die aus der Sphare des Infrastrukturbetreibers stam-
men, kostenpflichtig ware. Im Ubrigen besteht nach Ansicht der Beschlusskammer zwischen
den einzelnen Bestandteilen der Definition der Umlaufbeziehung ein innerer Zusammenhang.
Erst aus ihrer Gesamtschau ergibt sich, in Bezug auf welche Umlauftrassen die Antragstelle-
rinnen Zugangsberechtigte eine kostenfreie Stornierung ermdglichen wollen.

Die Begriindung der Antragstellerinnen fir die von ihnen gewahlte Definition der erfassten
Umlaufbeziehungen vermag die Beschlusskammer nicht zu Uberzeugen. Die Antragstellerin-
nen haben insoweit vorgetragen, sie sdhen es in der unternehmerischen Verantwortung eines
jeden EVU auf Stérungen angemessen zu reagieren und entsprechende Malihahmen zu er-
greifen, um nach Beendigung einer Stérung wieder in den Regellauf zurtickzukehren. Die Ar-
gumentation tragt grundsatzlich bezuglich der zeitlichen Zuordnung von Primarkodierungen im
Rahmen des Anreizsystems, wie sie zurzeit in Abschnitt 4 Abs. 9 der Richtlinie 420.9001 der
INB 2026 (Anlage 5.7.2.1 der INB) festgehalten ist. Eine Verantwortung eines EVU, um nach
Beendigung einer Stérung wieder in den Regellauf zuriickzukehren, ist insoweit der Anlage 7
Nr. 2 lit. d) zum ERegG zu entnehmen. § 40 Abs. 1 ERegG adressiert dagegen die Verantwor-
tung der Zugangsberechtigten in Bezug auf ein kapazitatsschonendes Bestellverhalten. Diese
wird durch Stornierungen von Umlauftrassen nicht in Frage gestellt.

Dagegen erweist sich die Vorgabe zur Meldung der Umlaufbeziehung im Rechnungsbahnhof
der Antragstellerin als rechtmaRig. Sie versetzt die Antragstellerinnen in die Lage zu Uberpru-
fen, ob ein Umlauf i. S. v. Ziffer 5.6.4 Satz 5 von héherer Gewalt, behdrdlichen Anordnungen
oder Einschrankungen, die aus der Sphare des Infrastrukturbetreibers stammen, betroffen
sind. Zwar geben Zugangsberechtigte die Umlaufbeziehungen vielfach im Rahmen der Tras-
senbestellung an. Allerdings kann beispielsweise der tatsachliche Fahrzeugeinsatz abwei-
chen. Der Fahrzeugeinsatz ist den Antragstellerinnen nicht stets bekannt, und sie sind auch
nicht gehalten, diesen zu ermitteln. Im Ubrigen gehen mit der Vorgabe zur Meldung der Um-
laufbeziehung im Rechnungsbahnhof der Antragstellerin flr die Zugangsberechtigten allein
vergleichsweise geringfugigen Belastungen einher.

Die ausgesprochene Teilgenehmigung stellt sich auch im Hinblick auf die von der Moglichkeit
einer kostenfreien Stornierung erfassten Umlauftrassen als ein Minus dar. Aus der Teilgeneh-
migung folgt, dass Zugangsberechtigte Umlauftrassen in groRerem Umfang kostenfrei stornie-
ren kdnnen und die Antragstellerinnen in weniger Fallen Stornierungsentgelte vereinnahmen.

11.3.5.6 Mindeststornierungsentgelt

Die Beschlusskammer genehmigt die von den Antragstellerinnen beantragten Regelungen
zum Mindeststornierungsentgelt in Ziffer 5.6.4.2 der INB 2027. Rechtsgrundlage fir diese Ent-
scheidung ist § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG i.V.m. § 45 ERegG.

Die folgenden Abschnitte stellen die beabsichtigte Regelung dar (hierzu unter 11.3.5.6.1), be-
schreiben die rechtlichen Anforderungen an eine Regelung des Mindeststornierungsentgeltes
(hierzu unter 11.3.5.6.2) und enthalten eine Bewertung der zur Genehmigung gestellten Rege-
lung durch die Beschlusskammer (hierzu unter 11.3.5.6.3).

11.3.5.6.1 Beabsichtigte Regelung

Die beabsichtigten Regelungen zum Mindeststornierungsentgelt finden sich in Ziffer 5.6.4.2
der INB 2027. Dort ist geregelt, dass zwischen Ablauf der Angebotsannahmefrist zum endgul-
tigen Netzfahrplanentwurf der ersten Phase der Netzfahrplanerstellung bis zum 30.11. dessel-
ben Jahres das (gedeckelte) Mindeststornierungsentgelt anfallt und ab diesem Zeitpunkt das
(héhere) Regelstornierungsentgelt.
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Die Regelungen sind unverandert gegenltber dem TPS 2026, TPS 2025 und TPS 2024, stellen
jedoch im Vergleich zu denen im TPS 2023 eine Verscharfung dar. Um zum gunstigeren Min-
deststornierungsentgelt stornieren zu kdnnen, muss deutlich friher als noch auf Grundlage
der Regelungen des TPS 2023 storniert werden (30.11. vor Beginn der NFP statt einen Monat
vor Fahrt).

1.3.5.6.2 Rechtliche Anforderungen

Die rechtlichen Anforderungen flr die Erhebung von Stornierungsentgelten ergeben sich aus
§ 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG. Nach § 40 Abs. 1 Satz 1 ERegG kann ein Betreiber der
Schienenwege ein angemessenes Entgelt fir Schienenwegkapazitat verlangen, die vertrag-
lich zugewiesen, aber nicht in Anspruch genommen wurde. Nach dem Folgesatz ist das Ent-
gelt insbesondere angemessen, wenn es Anreize fir die effiziente Nutzung der Schienenweg-
kapazitat schafft. Hinsichtlich der von der Rechtsprechung vorgenommenen Auslegung dieser
Vorgaben wird auf 11.3.5.5.2 verwiesen.

11.3.5.6.3 Bewertung

Die Beschlusskammer halt die bereits zum TPS 2024 eingefiihrten Regelungen bezlglich des
Zusammenspiels von Mindest- und Regelstornierungsentgelt flr eisenbahnrechtskonform.

Hintergrund der Anderung zum TPS 2024 war die Beobachtung, dass die Stornierungsquoten
bis zum TPS 2023 relativ hoch waren. Insoweit stand infrage, ob die Stornierungsregelungen
die Zugangsberechtigten hinreichend zu einer sorgféaltigen Trassenbestellung und -nutzung
angehalten haben. Nach Auffassung der Beschlusskammer sind die Regelungen der Antrag-
stellerinnen zum Mindeststornierungsentgelt mit den gesetzlichen Anforderungen vereinbar.
Es ist unbestritten, dass sich Stornierungen nicht ganzlich vermeiden lassen. Es sollte aber
eine moglichst frihe Stornierung angereizt werden, um die Wiederverwertbarkeit der Trassen
zu ermoglichen. Gleichzeitig sollte aber hinreichend Zeit bestehen, damit die Zugangsberech-
tigten eine Stornierungsnotwendigkeit priufen konnen.

Die Hinzugezogenen haben sich im Rahmen dieses Verfahrens nicht zum Mindeststornie-
rungsentgelt gedulRert.

I.3.5.7 Stornierungsentgelte nach Streitbeilegungs- und Héchstpreisverfahren

Die Beschlusskammer genehmigt die von den Antragstellerinnen beantragte Regelung zum
Stornierungsentgelt nach Streitbeilegungs- bzw. Héchstpreisverfahren in Ziffern 5.6.4.3 der
INB 2027. Rechtsgrundlage fur diese Entscheidung ist § 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG
i.V.m. § 45 ERegG.

Die folgenden Abschnitte stellen die beabsichtigte Regelung dar (hierzu unter 11.3.5.7.1), be-
schreiben die rechtlichen Anforderungen (hierzu unter 11.3.5.7.2) und enthalten eine Bewertung
der zur Genehmigung gestellten Regelung durch die Beschlusskammer (hierzu unter
11.3.5.7.3).

1.3.5.7.1 Beabsichtigte Regelung

Die in Ziffern 5.6.4.3 beantragten Regelungen der INB 2027 sehen ein gesondertes Entgelt fur
die Stornierung von Trassen vor, welche durch das Streitbeilegungs- oder Hochstpreisverfah-
ren zugewiesen wurden.

Bei ,regularen” Stornierungen wird bei einem friihen Stornierungszeitpunkt bis zum 30.11. ei-
nes Jahres fur Trassen der folgenden NFP gemaR Ziffer 5.6.4.2 der INB 2027 nur das
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(geringere) Mindeststornierungsentgelt fallig. Bei Stornierungen nach diesem Stichtag wird ge-
maR Ziffer 5.6.4.1 INB ein (h6heres) Regelstornierungsentgelt fallig.

Anders als bei den ,regularen” Stornierungen verhalt es sich geman der beantragten INB Ziffer
5.6.4.3 jedoch bei Stornierungen von Trassen, welche im Streitbeilegungsverfahren oder im
Hochstpreisverfahren (INB Ziffer 4.2.1.8 und 4.2.1.11) zugewiesen wurden. Die — zum TPS
2025 unveranderte Regelung — ist wie im Folgenden aufgeflihrt gefasst:

INB Ziffer 5.6.4.3 Stornierungsentgelte nach Streitbeilegungs- und Hochstpreis-
verfahren

Fir alle Stornierungen von Trassen, welche durch das Streitbeilegungs- oder Héchst-
preisverfahren gem. Ziffer 4.2.1.8 und 4.2.1.11 zugewiesen wurden und welche zwi-
schen Ablauf der Angebotsannahmefrist zum endgtiltigen Netzfahrplanentwurf der
ersten Phase der Netzfahrplanerstellung bis zum 30.11. desselben Jahres storniert
werden, betragt das Stornierungsentgelt 2.532 € im SPFV, 2.284 € im SPNV und
2174 € im SGV.

Im Ergebnis kénnen im Streitbeilegungs- oder Hochstpreisverfahren gewonnene Trassen ge-
maR den beantragten Regelungen zum doppelten Entgelt des fiir das Angebots-, Anderungs-
und Mindeststornierungsentgeltes geltenden Hochstdeckels storniert werden.

Seitens der Hinzugezogenen sind keine Einwande gegen diese Regelung erhoben worden.

11.3.5.7.2 Rechtliche Anforderungen

Die rechtlichen Anforderungen firr die Erhebung von Stornierungsentgelten ergeben sich aus
§ 40 Abs. 1 Satze 1 und 2 ERegG. Nach § 40 Abs. 1 Satz 1 ERegG kann ein Betreiber der
Schienenwege ein angemessenes Entgelt fir Schienenwegkapazitat verlangen, die vertrag-
lich zugewiesen, aber nicht in Anspruch genommen wurde. Nach dem Folgesatz ist das Ent-
gelt insbesondere angemessen, wenn es Anreize flr die effiziente Nutzung der Schienenweg-
kapazitat schafft.

11.3.5.7.3 Bewertung

Bei der genehmigten Regelung ist zu berticksichtigen, dass es sich hier nicht um einen soge-
nannten ,Deckel“ handelt, sondern um ein fixes Stornierungsentgelt. Dies kdnnte in Ausnah-
mefallen — etwa bei Anmeldung von Einzeltrassen zum Netzfahrplan — dazu flihren, dass die
vorgesehene Tarifierung gegenuber dem kilometerabhangigen Mindeststornierungsentgelt
deutlich erhoht ist. Andererseits ist davon auszugehen, dass diese Falle zum einen selten
vorkommen und zum anderen davon auszugehen ist, dass die konkreten Aufwendungen der
Antragstellerinnen der Netzfahrplanerstellung bei von Konflikten betroffenen Trassen deutlich
héher als Ublich sein dirften. Sie kann unverandert genehmigt werden, zumal auch seitens
der Hinzugezogenen keine Einwande gegen diese im TPS 2025 neu eingeflhrte Regelung
erhoben wurden.

1.3.5.8 Sonstige Entgeltregelungen

Nicht zu beanstanden sind die Entgelte und Entgeltgrundsatze betreffend die Fahrten auler-
halb von Streckendffnungszeiten (Ziffer 5.2.6.1 der INB), betreffend die Minderung auf Verlan-
gen (Ziffer 5.6.5.1.2 der INB), betreffend die Kompensation von Trassenmehrkosten wegen
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baubedingter Umleitung im SGV im Netzfahrplan(Ziffer 5.6.2.1 der INB), betreffend Entgeltre-
gelung bei Umleitung aufgrund von Baumaflinahmen nach Zustandekommen des ENV (Ziffer
5.6.2.2 der INB) sowie, soweit der Genehmigung unterliegend, Entgeltregelungen betreffend
Schienenersatzverkehr (Ziffer 5.6.6 der INB) und Busnotverkehre (Ziffer 5.6.7 der INB).

Zur Regelung zur Minderung auf Verlangen: Die Antragstellerinnen beabsichtigen, die Rege-
lung zur Minderung auf Verlangen in Ziffer 5.6.5.1.2 der INB inhaltlich unverandert fortzufiih-
ren. Die Antragstellerinnen hatten die Regelung im Verfahren zum TPS 2024 (BK10-23-0354-
E) mit Blick auf die Urteile vom VG Kéln (Az. 18 K 3108/17) und vom BVerwG (Az. 6 C 10.20)
erstmals seit dem TPS 2018 (B10-16-0008_E) wieder so vorgelegt, wie es ihrer Rechtsauffas-
sung entspricht. Die Beschlusskammer hatte die Regelung zum TPS 2018 nur in geanderter
Form genehmigt. Hiergegen hatten die Antragstellerinnen zwar Klage beim VG Koln eingelegt,
in den Folgejahren aber dennoch so beantragt, wie es der Rechtsauffassung der Bundesnetz-
agentur im TPS 2018 entsprach. Das VG KolIn hatte schliel3lich im Sinne der Antragstellerin-
nen entschieden,

vgl. VG Kadln, Urteil vom 10.07.2020, Az. 18 K 3108/17,

und der von der Bundesnetzagentur eingelegten Revision zum BVerwG blieb der Erfolg ver-
sagt,

vgl. BVerwG, Urteil vom 12.10.2022, Az. 6 C 10.20, Rn. 53 ff., 65 ff.

Die vorgelegte Regelung ist genehmigungsfahig und entspricht insbesondere den Vorgaben
des § 39 Abs. 1 ERegG. Eine ausfihrliche Wirdigung und Bewertung der Regelung zur Min-
derung auf Verlangen erfolgte fur das TPS 2024 (BK10-23-0354_E).

1.3.6 Darlegung der Entgeltgrundsatze

Die von den Antragstellerinnen vorgenommene Darlegung der Entgeltgrundsatze ist geneh-
migungsfahig.

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 bezlglich der in Anlage 2 zum ERegG aufgeflihrten Leistungen, die nur von einem
einzigen Anbieter erbracht werden, enthalten. Es ist im Einzelnen aufzuflihren, welche Verfah-
ren, Regeln und gegebenenfalls Tabellen zur Durchfihrung der §§ 34 bis 40 ERegG sowohl
in Bezug auf Kosten als auch auf Entgelte angewandt werden. Dieser Abschnitt enthalt ferner
Angaben zu bereits beschlossenen oder, soweit verfiigbar, in den kommenden funf Jahren
vorgesehenen Entgeltdnderungen.

Die vorgelegten INB 2027 der Antragstellerinnen enthalten einen Abschnitt mit einer Darle-
gung der Entgeltgrundsatze und der Entgelte. Dieser Abschnitt umfasst hinreichende Einzel-
heiten der Entgeltregelung sowie ausreichende Informationen zu den Entgelten — soweit hier
bereits Gegenstand der Teilgenehmigung — und andere fir den Zugang relevante Angaben
bezuglich der in Anlage 2 zu den §§ 10 bis 14 ERegG aufgeflihrten Leistungen, die nur von
einem einzigen Anbieter erbracht werden (Zusatz- und Nebenleistungen). Es ist nach Ein-
schatzung der Beschlusskammer im Einzelnen aufgefihrt, welche Verfahren, Regeln und ge-
gebenenfalls Tabellen zur Durchfihrung der §§ 34 bis 40 ERegG sowohl in Bezug auf Kosten
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als auch auf Entgelte — soweit hier bereits Gegenstand der Teilgenehmigung — angewandt
werden.

Die INB 2027 der Antragstellerinnen enthalten — anders als bis zum TPS 2024 (hier unter Ziffer
5.8.4 der NBN 2024) — keine Angaben zu bereits beschlossenen oder, soweit verfiigbar, in
den kommenden funf Jahren vorgesehenen Entgeltdnderungen. Mit Schreiben vom
13.01.2026 hat die Beschlusskammer die Antragstellerinnen zu den Grinden des Wegfalls
der Ziffer angehort. Die Antragstellerinnen haben hierzu mit Schreiben vom 21.01.2026 dar-
gelegt, dass angesichts der aktuellen Planungsunsicherheiten, die sich aus der angekiindigten
Trassenpreisreform des Bundesministeriums fur Verkehr ergaben, keine Aussagen hinsicht-
lich der Preissteigerungen der nachsten Jahre treffen lieRen. Die Antragstellerinnen hatten
gleichsam eine groRes Interesse daran, Planbarkeit der Trassenpreisentwicklung zu errei-
chen. Da sich der Reformprozess am Anfang befinde, liee sich jedoch keine Aussage Uber
die erwartete Entwicklung treffen. Sollte ein Entwicklung erkennbar werden, wirden die An-
tragstellerinnen eine Neuaufnahme des Abschnitts 5.8.4 der INB beantragen.

Die Ausflihrungen der Antragstellerinnen sind aus Sicht der Beschlusskammer nachvollzieh-
bar. Hinzu kommt, dass mit Blick auf jene Unsicherheiten im hiesigen Verfahrensschritt nur
eine Teilgenehmigung erfolgt und die in Anlage 5.3 der INB 2027 aufgefihrten Trassenent-
gelte gerade noch nicht Teil der hiesigen Teilgenehmigung sind.

Die Voraussetzungen von § 46 Abs. 1 ERegG i. V. m. Anlage 3 Nr. 2 zu § 19 ERegG zur Dar-
legung der Entgeltgrundsatze in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen (INB der Antrag-
stellerinnen) sind mithin erflllt.
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Gebiihrenhinweis

Gemal § 69 ERegG erhebt die Regulierungsbehorde fiir individuell zurechenbare 6ffentliche
Leistungen Gebuhren und Auslagen. Die Geblhren werden gemafR der am 15.05.2021 in Kraft
getretenen Besonderen Geblhrenverordnung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur (BMVI1) fir individuell zurechenbare 6ffentliche Leistungen der Bundesnetza-
gentur im Bereich der Eisenbahnregulierung (EReg-BGebV) festgesetzt. Sollten flr diesen
Beschluss Gebuhren oder Auslagen anfallen, erfolgt deren Geltendmachung gemaf § 77
Abs. 1 Satz 2 Nr. 2 ERegG in einem gesonderten Bescheid. Ruckfragen im Zusammenhang
mit einer moglichen 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
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