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Tenor:

Ziffer 1 des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.:
BK10-17-0314_E) wird aufgehoben, soweit im Marktsegment
~Punkt-zu-Punkt” ein tber .... Euro/Trkm hinausgehendes
Trassenentgelt fur die Netzfahrplanperiode 2018/2019 genehmigt
worden ist.

Im Ubrigen wird die Klage abgewiesen.

Die Gerichtskosten sowie die aul3ergerichtlichen Kosten der
Klagerinnen tragen die Klagerin zu 1. zu 55 %, die Klagerin zu 2.
zu 30 % und die Beklagte zu 15 %. Die aul3ergerichtlichen Kosten
der Beklagten tragen die Klagerin zu 1. zu 55 % und die Klagerin
zu 2. zu 30 %. Dariber hinaus findet eine Kostenerstattung nicht
statt.

Das Urteil ist wegen der Kosten vorlaufig vollstreckbar. Die
Klagerinnen durfen die Vollstreckung der Beklagten durch
Sicherheitsleistung in Hohe von 110% des aufgrund des Urteils
vollstreckbaren Betrags abwenden, wenn nicht die Beklagte vor
der Vollstreckung Sicherheit in Hohe von 110% des zu
vollstreckenden Betrags leistet. Im Ubrigen ist das Urteil wegen
der Kosten gegen Sicherheitsleistung in Hohe von 110% des
jeweils zu vollstreckenden Betrages vorlaufig vollstreckbar.

Die Berufung und die Revision werden zugelassen.

Tatbestand


http://www.nrwe.de

Die Beigeladene zu 1. ist eine einhundertprozentige Tochtergesellschaft der Deutsche Bahn
AG, die Beigeladene zu 2. ist eine einhundertprozentige Tochtergesellschaft der
Beigeladenen zu 1. Beide betreiben gemeinsam die mit Abstand grél3ten Schienennetze in
der Bundesrepublik Deutschland. Fur die Nutzung dieser Schienennetze verlangen die
Beigeladenen Nutzungsentgelte, die jahrlich in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
(SNB) veroffentlicht werden und vorab durch die Beklagte zu genehmigen sind.

Die Klagerinnen zu 1. und 2. sind Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU). Die Klagerin zu 1.
sowie die G., die im August 2023 auf die Klagerin zu 2. verschmolzen wurde, meldeten zum
Netzfahrplan 2018/2019 Trassen bei der Beigeladenen zu 1. im
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) im Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt” an.

Am 6. Oktober 2017 beantragten die Beigeladenen bei der Beklagten unter Beifiigung
entsprechender Antragsunterlagen die Genehmigung der fur die Erbringung des
Mindestzugangspakets geltenden Entgelte und Entgeltgrundsatze fir die Netzfahrplanperiode
2018/2019 (TPS 2019). Hinsichtlich des streitgegenstandlichen Marktsegments ,,Punkt-zu-
Punkt* beantragten die Beigeladenen ein Entgelt in Hohe von 4,11 Euro je Trassenkilometer
(Trkm).

Zur Tragfahigkeit fuhrten die Beigeladenen in Ziffer 3 der Anlage 6.1 sowie in Anlage 6¢ ihres
Entgeltgenehmigungsantrags aus, die Verteilung der Kosten erfolge Uber die relative
Tragfahigkeit der jeweiligen Verkehrsdienste und deren Marktsegmente gemafd § 36 Abs. 2,
§ 37 Abs. 4 und 5 ERegG. Die Aufschlage seien so zu wahlen, dass die bestmdgliche
Wettbewerbsfahigkeit der Segmente zu gewahrleisten sei. Diesen Vorgaben entspreche das
.Ramsey-Boiteux-Prinzip“. In diesem Zusammenhang seien der Umsatz und die
Endkundenelastizitat zu ermitteln. Im SPFV ergebe sich der durchschnittliche Umsatz je Trkm
als Produkt aus der durchschnittlichen Besetzung je Trkm und dem durchschnittlichen
Umsatz je Personenkilometer (Pkm). Da die DB Fernverkehr AG mit einem Marktanteil im
SPFV von ca. 99 % reprasentativ fur diesen Verkehrsdienst sei, konne auf deren Zahlen aus
dem Geschaftsbericht 2016 abgestellt werden. Da aus o6ffentlichen Daten keine Schliisse zu
segmentspezifischen Besetzungen und Umsétzen je Pkm (Yield) gezogen werden kdnnten,
seien Expertenschatzungen auf Basis bekannter Marktparameter genutzt worden. Zur
Bestimmung der segmentspezifischen Besetzung je Trkm sei auf die verfligbare
Sitzplatzkapazitat abgestellt worden. Zudem sei die Auslastung der Zuge nicht gleichmaliig
und variiere sowohl Uber verschiedene ortliche Verbindungen als auch zeitlich je nach
Tageszeit. Dabei sei grundsatzlich von einer geringeren Auslastung in Tagesrandlagen und in
Nicht-Metropolregionen auszugehen. Da im Vergleich zum Vorjahr keine Veranderungen in
der Struktur der Besetzung zwischen den Marktsegmenten beobachtet worden seien, sei die
segmentspezifische Besetzung proportional mit dem durchschnittlichen Wachstum der
Besetzung multipliziert worden.

Die Spreizung des Umsatzes je Pkm fir die Segmente sei aus realen Marktdaten zu
Entfernungen, Geschwindigkeit und dem Normalpreis hergeleitet worden. Durch Zuordnung
der ermittelten Daten zu Geschwindigkeitsclustern habe abgeleitet werden kénnen, dass der
Umsatz je Pkm bei Metropol-Verkehren mit einer Geschwindigkeit von mehr als 160 km/h (=
Segment ,Metro Tag Max*) um 20-25 % tber dem Umsatz je Pkm bei Metropolverkehren mit
einer Geschwindigkeit von 100 km/h oder weniger liege. Zudem sei festgestellt worden, dass
sich langsame Metropolverkehre in Bezug auf Umsatz je Pkm nicht wesentlich von Nicht-
Metropolverkehren unterschieden. Da im Vergleich zum Vorjahr auch beim Umsatz je Pkm
keine Veranderungen in der Struktur zwischen den Marktsegmenten beobachtet worden
seien, seien die segmentspezifischen Umsétze proportional mit dem durchschnittlichen



Wachstum des Umsatzes je Pkm multipliziert worden. Im Marksegment ,Punkt-zu-Punkt*
seien demnach sowohl in Bezug auf die Besetzung je Trkm (201 Personen) als auch beim
Umsatz je Pkm (0,093 Euro) und Umsatz je Trkm (18,61 Euro) die gleichen Werte wie im
Marktsegment ,Basic* anzusetzen. Die Endkundenelastizitat fur den durchschnittlichen
Endkunden sei von der TNS Infratest Verkehrsforschung ermittelt worden und liege bei -
0,642. Fir die Berechnung der Trassenentgelte sei zudem ein Lambda-Wert von -0,0991
herangezogen worden.

Die Funktionsfahigkeit des SPFV sei bei einer durchschnittlichen Entgelterhdhung von 2,4 %
gegeben. Der dominierende Anbieter im SPFV habe im 1. Halbjahr 2017 eine
Umsatzsteigerung erzielt. Grund hierfir sei eine verbesserte Fahrzeugverfugbarkeit. Die Zahl
der Reisenden und die Verkehrsleistung hatten sich erhéht. Das Wettbewerbsumfeld sei
weniger intensiv, im Fernbusmarkt sei eine Marktkonsolidierung zu beobachten. Die Klagerin
zu 2. habe sich im funften Jahr im Markt positionieren konnen. Auf der Strecke Berlin-
Stuttgart sei nach der Insolvenz der A. im Mai 2017 der Verkehr von der P. als Betreiber
ubernommen worden, wobei der Ticketvertrieb tber die Marke I. erfolge. Insgesamt séhen
die Klagerinnen die Markttragfahigkeit des SPFV als gegeben, da die DB Fernverkehr AG als
diesen dominierenden Anbieter im 1. Halbjahr 2017 ein deutlich positives EBIT erzielt habe.

Die von den Beigeladenen beantragten EntgeltmalRnahmen veréffentlichte die Beklagte am
9. Oktober 2017 auf ihren Internetseiten. Daraufhin wurden 19 Hinzuziehungsantrage positiv
beschieden. Am 26. Oktober 2017 fuhrte die Beklagte mit den Beteiligten des
Verwaltungsverfahrens die 6ffentliche mundliche Verhandlung durch.

Mit Schreiben vom 27. Oktober 2017 und 6. November 2017 anderten die Beigeladenen ihren
Antrag. Mit mehreren Anhoérungsschreiben stellte die Beklagte der Beigeladenen zu 1.
Fragen hinsichtlich des Entgeltgenehmigungsantrags. Die Beigeladene zu 1. beantwortete
diese mit mehreren Schreiben. Insbesondere im Schreiben vom 6. November 2017 fiihrte sie
aus, das Geschwindigkeitskriterium sei fur die Abgrenzung des Marktsegments ,,Punkt-zu-
Punkt” von zentraler Bedeutung, da besonders preissensible Kunden angesprochen werden
sollten, fir die Leistungsmerkmale wie Reisegeschwindigkeit oder die Verfligbarkeit eines
Verkehrsnetzes mit hoher Konnektivitat nachrangig seien. Ohne das Kriterium kdnnten
zwischen Metropolen fur bis zu vier Zugpaare pro Tag Hochgeschwindigkeitsverbindungen zu
dem gunstigen ,Punkt-zu-Punkt*-Entgelt angeboten werden. Die dem Mastermodell
zugrundeliegenden segmentspezifischen Besetzungszahlen seien im Rahmen der
Entwicklung des Trassenpreissystems 2018 mit der DB Fernverkehr AG auf Validitat und
Plausibilitat Gberpruft worden und entsprachen mit 201 Personen dem Wert des
Marktsegments ,Basic”. Die durchschnittliche Besetzung und die Umsatze seien zudem Uber
bekannte Parameter der in dem streitgegenstandlichen Segment agierenden EVU validiert
worden. Die dabei ermittelten Ergebnisse lagen hoher als der konservative Ansatz der
Beigeladenen. Der Yield in Hohe von 0,093 Euro/Pkm sei aus realen Marktdaten hergeleitet
worden. Die Entgelthdhe flihre auch zu keinem Marktausschluss. Gerade das Angebot der P.
zeige, dass dieses wirtschaftlich attraktiv sei. Soweit SPFV-Verkehrsunternehmen ihre
Angebote eingestellt hatten, liege dies an massiven Problemen mit der
Fahrzeugverflugbarkeit sowie einer teilweise unzureichenden Kapitalausstattung.

Mit Schreiben vom 20. November 2017 fuhrten die Beigeladenen weiter aus, das
durchschnittliche Preisniveau (Erl6s je Pkm) und die durchschnittliche Besetzung des Zuges
(Pkm je Trkm) seien ,kommunizierende Rohren®. Aggressive Preispolitik fihre zu reduziertem
Erlos bei gleichzeitig erhdhter Besetzungszahl. Daher sei eine Kombination des tatsachlich
erreichten Preisniveaus mit den unterstellten Reisendenzahlen aus dem Mastermodell nicht
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zuldssig. Zudem entspreche der Referenzwert bei Markteintritt keinem ,eingeschwungenen
Zustand®.

Die Hinzugezogene zu 8. (H. a.s.) und die Klagerin zu 2. gaben mehrere Stellungnahmen ab,
in denen die absolute und relative Markttragfahigkeit des Marktsegments ,Punkt-zu-Punkt in
Zweifel gezogen wurden. Sie trugen insoweit vor, das Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt” sei
neben ,Basic” ein Einstiegssegment. Eine nachhaltige Marktbelebung des SPFV sei nur zu
erreichen, wenn die Entgelte auf die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs (UKZ) beschréankt
bzw. die Vollkostenaufschlage um 25 bis 35 % gesenkt wirden. Die
Marktsegmentierungsentscheidung sei nicht plausibel und nicht diskriminierungsfrei gebildet
worden. Das Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt® sei ein Segment fiur ,Nicht-Netzanbieter*,
sodass der Umsatz je Pkm nicht Gber eine Analyse der Normalpreise des beherrschenden
Netzanbieters zu ermitteln sei. Der Normalpreis gebe nicht das tatsachliche Preisniveau
wieder, da Sparpreise und Rabattaktionen unbericksichtigt blieben. Vielmehr ergebe sich
aus den seitens der Beigeladenen angegebenen Elastizitaten der Endkundennachfrage, dass
das Preisniveau im Marktsegment ,Basic” signifikant unterhalb von ,Metro Tag Min“ und das
Preisniveau fur ,,Punkt-zu-Punkt“-Verkehre nochmals erheblich darunterliegen misse. Dies
werde auch durch die von ihnen vorgelegten Geschaftszahlen belegt. Aus dem danach
deutlich geringeren Erl6s je Trkm ergebe sich eine erheblich niedrigere relative
Markttragfahigkeit. Im Ubrigen sei die Elastizitat der Endkundennachfrage seitens der
Beigeladenen unterschétzt worden, da das Marktsegment besonders intensiv mit dem
Angebot im Fernbus-Markt konkurriere. Die absolute Markttragfahigkeit sei zudem nicht nur
fur die Verkehrsdienste, sondern fir jedes Marktsegment zu priufen. Diesen Anforderungen
genugten die Ausfuhrungen der Beigeladenen in Anlage 6c ihres
Entgeltgenehmigungsantrags nicht.

Mit Schreiben vom 23. November 2017 bat die Beklagte die Hinzugezogene zu 8., deren
Deutschlandtochter die Verkehre der zwischenzeitlich insolvent gewordenen A. ibernommen
hatte, und die Klagerin zu 2. um Informationen und Auskulnfte hinsichtlich der Kennzahlen
Yield, Zugbesetzung und Umsatz je Trkm in einer aggregierten, ungeschwarzten Version.
Zudem sollte eine mogliche Abweichung im Businessplan der A. von den bisherigen im
Verfahren getéatigten Angaben erlautert werden. Schlief3lich bat sie um eine Stellungnahme
zum Argument der Beigeladenen, wonach die erzielten Umsatze bei neuen Verkehren in der
Regel einem ,Hochlauf* unterliegen wirden.

Mit Schreiben vom 27. November 2017 wiesen die Hinzugezogene zu 8. und die Klagerin zu
2. darauf hin, dass die ,Erlosergiebigkeit” im Businessplan der A. zu hoch angenommen
worden sei. Die Marktdurchdringung von H. sei noch nicht abgeschlossen. Die Zahl der
Fahrgaste kbnne noch um ca. 10 % gesteigert werden, sodass die Sitzplatzauslastung von
aktuell 70 % auf Gber 75 % steigerbar ware. Gleichzeitig sei es notwendig, vorhandene
Preiselastizitaten starker zu nutzen und den Yield zu steigern. Doch selbst dieser unterstellte
.Hochlauf* sei nicht kostendeckend, sodass es einer Senkung der Trassenentgelte von
mindestens 25 bis 35 % bedurfe.

Mit Schreiben vom 28. November 2017 forderte die Beklagte die Beigeladenen auf, zu den
seitens der Hinzugezogenen zu 8. und der Klagerin zu 2. mit Schreiben vom 27. November
2017 ebenfalls vorgelegten Ist-Werten Stellung zu nehmen, da diese von den Annahmen der
Beigeladenen im Entgeltantrag deutlich abweichen wirden.

Mit Schreiben vom 1. Dezember 2017 antworteten die Beigeladenen dahingehend, dass sie
die Verwendung der vorgelegten Ist-Werte nicht fir sachgerecht hielten, da es sich bei diesen
Werten nicht um Daten in einem eingeschwungenen Marktgleichgewicht handele und zudem
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Zweifel an der Zusammensetzung der Daten bestinden. Der Anlaufphase in der
Markteintrittsphase triigen die Beigeladenen durch einen Neuverkehrsnachlass Rechnung,
sodass eine zusatzliche Berucksichtigung niedrigerer Ist-Werte im vorliegenden Fall zu einer
doppelten Privilegierung fuhre.

Auf entsprechende Aufforderung der Beklagten vom 4. Dezember 2017 reagierten die
Hinzugezogene zu 8. und die Klagerin zu 2. auf die Einwéande der Beigeladenen mit
Schreiben vom 6. Dezember 2017. Von einem eingeschwungenen Zustand kénne noch nicht
die Rede sein, sodass sich die vorgelegten Ist-Werte hierauf auch nicht beziehen kdnnten.
Der Neuverkehrsnachlass sei unzureichend, um das Delta zwischen Ist-Wert und
eingeschwungenem Zustand zu schliel3en.

Mit Schreiben vom 15. Dezember 2017 wiesen die Beigeladenen darauf hin, dass die online
recherchierten Endkundenpreise mit den von der Hinzugezogenen zu 8. und der Klagerin zu
2. angegebenen Ist-Werten nicht in Einklang zu bringen seien. Zudem verfolge der
Neuverkehrsnachlass nicht den Zweck, das gesamte Delta zwischen Ist-Wert und
eingeschwungenem Zustand zu schliel3en.

Mit Beschluss vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-0314_E), der den Klagerinnen nicht
bekanntgegeben wurde, genehmigte die Beklagte u.a. die aus der Anlage 1 ersichtlichen
Entgelte fir die Erbringung des Mindestzugangspakets durch die Beigeladenen flr die
Netzfahrplanperiode 2018/2019 (Ziffer 1.). Hinsichtlich des streitgegenstandlichen
Marktsegments ,Punkt-zu-Punkt‘ genehmigte die Beklagte ein Entgelt in Hohe von 3,82
Euro/Trkm (uKZ: 1,239 Euro/Trkm; Vollkostenaufschlag: 2,581 Euro/Trkm).

Zur Begriindung fuhrte die Beklagte, soweit dies fur das vorliegende Verfahren relevant ist,
insbesondere aus: Die Vollkostenaufschlage im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt” seien im
Vergleich zum Antrag nur in geringerer H6he zu genehmigen gewesen. Ursachlich sei eine
abweichende Festsetzung bzgl. des Yield und der Zugbesetzung. Hieraus ergebe sich ein
geringerer entfernungsbezogener Zugerlos, dessen Hohe daftir entscheidend sei, wie stark
sich die Endkundenelastizitat in die Trassenpreiselastizitat tbertrage. Im Berechnungsmodell
wirke die Absenkung des Zugerldses tragfahigkeitsmindernd und fiihre zu einem geringeren
Vollkostenaufschlag. Da keine ausreichend breite Informationsgrundlage aus der
Marktbeobachtung zur Verfiigung gestanden habe, seien amtsseitige Ermittlungen und
Abfragen aggregierter Erlos- und Zugbesetzungskennwerte der A. sowie bei der
Hinzugezogenen zu 8. und der Klagerin zu 2.vorgenommen worden. Tats&chlich seien die fur
die Tragfahigkeit relevanten Kennzahlen in einer Hohe festzusetzen und bei der Herleitung
des Vollkostenaufschlags zugrunde zu legen, die zwischen den Ist-Daten der
Hinzugezogenen und den seitens der Beigeladenen unterstellten Zugerlésen lagen. Dabei
seien die Werte der abgefragten Unternehmen plausibilisiert worden. Ob die Bewertung der
Kennzahlen eines Marktsegments auf Basis eines eingeschwungenen Zustands zu erfolgen
habe, miusse die Beklagte nicht entscheiden. Jedenfalls sei ein Aufschlag auf die Ist-Daten
des Erléses vorzunehmen — entweder aufgrund des erwarteten Hochlaufs
(,eingeschwungener Zustand“) oder durch Berticksichtigung eines Beurteilungskorridors, der
den Beigeladenen zukomme. Dementsprechend seien die vorliegenden Daten der
Hinzugezogenen zu 8. adjustiert worden. Die Reduzierung des Yields sei auch qualitativ gut
begrindbar, da Anbieter im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt® im Vergleich zu den Ubrigen
Marktsegmenten im SPFV ein reduziertes Angebot hatten (kein Netzangebot). Die von den
Beigeladenen hergeleitete individuelle Endkundenelastizitat sei nicht zu beanstanden.
Schliel3lich seien keine Indikationen fur einen negativen Marktausschlusstest ersichtlich. Die
Anpassung der Berechnungsparameter des Vollkostenaufschlags trage der adaquaten
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Abbildung der relativen Tragfahigkeit fir das Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt* Rechnung.

Mit Beschluss vom 4. August 2023 (Az.: BK 10-23-0009_E) hob die Beklagte den Beschluss
vom 17. Januar 2018 teilweise auf und genehmigte die Entgelte fir die Marktsegmente
.Charter/Nostalgie" und ,Lok-/Leerfahrt” in der urspringlich beantragten Héhe. Die
Entgelth6hen im Marktsegmente ,Punkt-zu-Punkt” blieben hiervon unberihrt.

Die Klagerin zu 1. hat gegen den Beschluss vom 17. Januar 2018 bereits am 28. Februar
2018 Klage erhoben. In der Klageschrift hat sie, ohne einen konkreten Klageantrag zu
benennen, unter dem als solchen bezeichneten ,Klagegegenstand® ausgefihrt, dass sie ,die
Aufhebung der (...) Entgeltgenehmigung, soweit die genehmigten Entgelte bestehend aus
unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs und Vollkostenaufschlag die Tragfahigkeit der
Marktsegmente tUberschreiten, denen die von der Kléagerin beabsichtigten Verkehre (insb.
zwischen Stuttgart und Berlin) in der Netzfahrplanperiode 2018/2019 zuzuordnen sind®,
begehrt.

Mit Schriftsatz vom 10. Januar 2019 hat sich der Prozessbevollmachtigte auch fir die S.
bestellt und die Klage insoweit auf diese erweitert. In diesem Schriftsatz, in dem die
Klageantrage, ,Ziffer 1 des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 [...] wird
aufgehoben, soweit im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt® ein Gber die [...] (UKZ) in H6he von
1,239 EUR/Trkm hinausgehendes Trassenentgelt fur die Netzfahrplanperiode 2018/2019
genehmigt wird, hilfsweise, der Beschluss der Beklagten vom 17. Januar 2018 wird
aufgehoben®, angekindigt wurden, haben die Klagerinnen u.a. ausgefihrt: ,Darliber hinaus
ist das Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt* nach Ziff. 6.2.1.2.8 SNB 2019 durch zahlreiche
weitere Einschrankungen gegentuber den Metro-Marktsegmenten gekennzeichnet. Diese
stellen teilweise eine unangemessene Beschrankung fur den Trassenzugang im
Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt* dar, was aber im Rahmen der vorliegenden Klage derzeit
keine Rolle spielen muss*.

Mit Schriftsatz vom 20. Juni 2019 haben die Klagerinnen ihre Klage dahingehend erweitert,

dass nunmehr auch die Marktsegmentierungsentscheidung in Ziffer 2b des Beschlusses der
Beklagten vom 17. Januar 2018 angegriffen werden sollte. Schlief3lich haben sie unter dem

30. November 2020 erganzend eine Fortsetzungsfeststellungsklage erhoben und unter dem
5. September 2023 den Beschluss der Beklagten vom 4. August 2023 in ihr Klagebegehren

einbezogen.

Zur Begrundung ihrer Klage fuhren sie aus, sie sei zulassig und begriindet.

Die Erweiterung der Klage um die Anfechtung der Marktsegmentabgrenzung sei zulassig.
Diese Erweiterung der Klage sei privilegiert, im Fall der Annahme einer Klageanderung
jedenfalls sachdienlich. AuRBerst hilfsweise seien Fortsetzungsfeststellungsantrage zu stellen,
da zwischenzeitlich die Netzfahrplanperiode 2018/2019 abgelaufen sei. Indem die Beklagte
den streitgegenstandlichen Beschluss im August 2023 teilweise geandert habe, sei dieser in
das hiesige Streitverfahren im Rahmen einer privilegierten Klageanderung einzubeziehen.

Die Klage sei zudem begriindet. Der genehmigte Vollkostenaufschlag verstofRe in gleich
mehrfacher Hinsicht gegen 8§ 36 ERegG, da er die absolute Markttragfahigkeit tiberschreite.
Zudem sei bei der Entgeltermittlung nach dem Prinzip der relativen Markttragfahigkeit
fehlerhaft vorgegangen worden.

Die Prufung der absoluten Markttragfahigkeit sei nach 8§ 36 Abs. 2 Satz 3 ERegG fir jedes
Marktsegment eigenstandig und nicht allein fur jeden Verkehrsdienst vorzunehmen. Diese
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Prifung stelle zugleich eine Kappungsgrenze des zuldssigen Vollkostenzuschlags dar. Bei
Verkehren mit sehr geringer Markttragfahigkeit konne die Kappungsgrenze der absoluten
Markttragfahigkeit auf die uKZ herabsinken, sodass ein Renditeaufschlag nach § 36 Abs. 2
Satz 3 ERegG nicht obligatorisch sei. Zeitlich sei fur die Prifung auf eine mittelfristige
Perspektive fir die Kosten-Erlos-Struktur abzustellen. Eine derartige Prifung der absoluten
Markttragfahigkeit hatten die Beigeladenen in Bezug auf die einzelnen Marktsegmente des
SPFV gar nicht vorgenommen. In Ziffer 1.5 der Anlage 6¢ des Entgeltgenehmigungsantrags
finde sich lediglich eine pauschale Auseinandersetzung mit den Verhaltnissen im SPFV,
wobei mal3geblich auf die DB Fernverkehr AG abgestellt werde. Die Beklagte habe diesen
inhaltlichen Mangel des Genehmigungsantrags verkannt. In ihrem Beschluss zum TPS 2020
vom 13. Februar 2019 (Az.: BK10-18-0202_E) habe sie selbst Indikatoren fir eine fehlende
absolute Markttragfahigkeit herausgearbeitet: negative Renditen Uber einen langeren
Zeitraum, Marktaustritte oder deutliches Schrumpfen der Nachfrage im gesamten Segment.
Dass sie keine Indikationen fur einen negativen Marktausschlusstest sehe, sei daher
unverstandlich, da seitens der Hinzugezogenen im Verwaltungsverfahren mehrfach auf die
prohibitive Wirkung des Vollkostenaufschlags hingewiesen worden sei. Obwohl
entsprechende Ist-Daten angeboten worden seien, seien diese nicht abgefragt worden. Auch
die weitere Entwicklung habe bestatigt, dass die Entgelte eine prohibitive Hohe aufwiesen.
Die durchschnittlichen Umsatze kdénnten die durchschnittlichen Kosten (einschliel3lich der
Trassenentgelte) nicht decken. Den Ist-Daten von funf Eisenbahnverkehrsunternehmen, die
im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt” tatig seien, lasse sich entnehmen, dass diese Verkehre
bezuschusst werden mussten. Auch unter Berlicksichtigung eines Hochlaufs auf einen
eingeschwungenen Zustand ergebe eine Modellrechnung, dass Trassenentgelte oberhalb
des uKZ nicht von den Klagerinnen getragen werden konnten. Daher sei es nicht
verwunderlich, dass die Anbieter A. und H. mittlerweile insolvent bzw. nicht mehr im
Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt® tatig seien. Auch die Klagerinnen hétten spatestens zur
Netzfahrplanperiode 2020/2021 ihre Trassenbestellungen aus dem Marktsegment ,Punkt-zu-
Punkt* herausverlagert.

Selbst nach relativer Markttragfahigkeit ergebe sich aber ein geringerer Vollkostenaufschlag.
Insoweit sei die Beklagte zu Unrecht von einem mittelfristig zu erreichenden
eingeschwungenen Zustand ausgegangen. Im Unterschied zur absoluten Markttragfahigkeit
komme es bei der relativen Markttragfahigkeit allerdings auf die Ist-Werte an. Dies ergebe
sich aus 8§ 36 Abs. 1 ERegG, der auf den ,erzielten” und nicht auf einen zu erzielenden
Produktivitatszuwachs abstelle. So seien auch bei allen anderen Marktsegmenten, die in die
vergleichende Betrachtung einbezogen worden seien, nur die aktuellsten Ist-Werte und keine
Prognosewerte herangezogen worden. Die Beigeladenen hatten zudem lediglich Daten der
DB Fernverkehr AG herangezogen, die im streitgegenstandlichen Marktsegment gar nicht
tatig sei.

Unabhangig davon habe die Beklagte im Vergleich zum Entgeltgenehmigungsantrag der
Beigeladenen den Lambda-Wert zu Unrecht angehoben, um die Absenkung der SGV-
Entgelte sowie der SPFV-Entgelte fir die Marktsegmente ,,Charter/Nostalgie” und ,Lok-
[Leerfahrt durch eine entsprechende Erhéhung der Gbrigen Entgelte zu kompensieren. Dies
sei rechtswidrig, da die Versagung der Genehmigung eines Einzelentgeltes nicht durch
eigenméachtige Erhdéhung der Gbrigen Entgelte durch die Genehmigungsbehdérde kompensiert
werden durfe. Dies habe das Verwaltungsgericht Koln bereits mit Urteil vom 10. Juli 2020
(Az.: 18 K 3108/17) entschieden, welches vom Bundesverwaltungsgericht durch Urteil vom
12. Oktober 2022 (Az.: 6 C 10.20) bestatigt worden sei.
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Da die Beklagte infolge der gerichtlichen Entscheidungen nunmehr mit dem Beschluss vom
4. August 2023 die Absenkung der Entgelte fir die Marktsegmente ,,Charter/Nostalgie” und
.Lok-/Leerfahrt* zurickgenommen habe, hétte sie auch die Erh6hung des Lambda-Wertes
zuricknehmen missen und dadurch die Ubrigen Entgelte — einschliellich der streitigen
Entgelte fur ,Punkt-zu-Punkt‘ — absenken missen. Dies sei jedoch nicht geschehen.

Die Klage gegen die Abgrenzungskriterien des Marktsegments ,Punkt-zu-Punkt” 31
(Geschwindigkeitsgrenze; Maximal-Fahrten-Grenze) sei ebenfalls begriindet. Das
Geschwindigkeitskriterium stelle eine unangemessene Entgeltregelung dar, da hiermit kein
linearer, sondern ein deutlicher Entgeltsprung verbunden sei, sobald die Geschwindigkeit zu
hoch sei. Die Zuge im ,Punkt-zu-Punkt‘-Verkehr missten gerade auf Neubaustrecken
kiinstlich verlangsamt werden. Es fehle auch an jedem sachlichen Grund fiir eine
Geschwindigkeitsgrenze von 130 km/h. Im Rahmen des Marktsegments ,Metro® finde sich
neben der linearen Steigerung eine tatsachliche Grenze erst bei 160 km/h. Die Maximal-
Fahrten-Grenze verstol3e gegen das Prinzip des unbeschrankten Trassenzugangs, da mit
seiner Uberschreitung ein deutlicher Entgeltsprung eintrete. Auch fiir die Grenze von vier
Fahrten je Verkehrstag fehle es an jedem sachlichen Grund.

Die Klagerinnen beantragen, 32

e 1. Ziffer 1 des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-0314 E) 33
in der durch Ziffer 2 des Beschlusses der Beklagten vom 4. August 2023 (Az.: BK10-23-
0009_E) geanderten Fassung aufzuheben, soweit im Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt®
ein Uber die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs (uKZ) in H6he von 1,239 Euro/Trkm
hinausgehendes Trassenentgelt fur die Netzfahrplanperiode 2018/2019 genehmigt wird,
und Ziffer 2 b des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-

0314 _E) in der durch Ziffer 2 des Beschlusses der Beklagten vom 4. August 2023 (Az.:
BK10-23-0009_E) gednderten Fassung aufzuheben,

e 2. hilfsweise fur den Fall, dass der Antrag zu 1 ganz oder teilweise keinen Erfolg hat, den 35
Beschluss der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-0314_E) in der durch Ziffer
2 des Beschlusses der Beklagten vom 4. August 2023 (Az.: BK10-23-0009_E)
geédnderten Fassung aufzuheben,

e 3. aulerst hilfsweise 36

fur den Fall, dass die Antrdge zu 1 und 2 keinen Erfolg haben, festzustellen, dass Ziffer 1 des 37
Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-0314_E) in der durch Ziffer 2

des Beschlusses der Beklagten vom 4. August 2023 (Az.: BK10-23-0009_E) geé&nderten

Fassung rechtswidrig gewesen ist, soweit im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt” ein tber die
unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs (UKZ) in Hohe von 1,239 EUR/Trkm hinausgehendes
Trassenentgelt flr die Netzfahrplanperiode 2018/2019 genehmigt worden ist, und

festzustellen, dass Ziffer 2 b des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.:
BK10-17-0314_E) in der durch Ziffer 2 des Beschlusses der Beklagten vom 4. August 2023

(Az.: BK10-23-0009_E) geanderten Fassung rechtswidrig gewesen ist.

Die Beklagte beantragt, 38
die Klage abzuweisen. 39
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Zur Begriindung verweist sie auf ihre Ausfihrungen in den Bescheiden und fuhrt erganzend
aus: Soweit die Klage in Bezug auf die Klagerin zu 2. erweitert worden sei, willige sie der
Klageanderung ein. Im Ubrigen seien die Klageanderungen jedoch allesamt unzulassig, da
diese nicht privilegiert seien, die Beklagte diesen ausdricklich widerspreche und es an deren
Sachdienlichkeit mangele.

Soweit die Klagerinnen die Thematik der Abgrenzungskriterien nachtraglich in das Verfahren
einbeziehen wollten, stelle dies einen vollig neuen Streitstoff dar. Die streitigen EntgelthGhen
seien von den Marktabgrenzungskriterien teilbar. Auch der von Anfang an angekiindigte
anhéangige Hilfsantrag habe nicht die Wirkung, dass kein Teil des Beschlusses gegenuber
den Klagerinnen bestandskraftig geworden sei. Dieser habe sich inhaltlich ebenfalls nur auf
Entgelth6hen bezogen und prozessuale Unsicherheiten der Teilbarkeit von Entgelten
auffangen sollen.

Bei dem Beschluss vom 4. August 2023 handele es sich um einen ,unselbststandigen
Anderungsbescheid*, da lediglich der urspriingliche Beschluss in Teilen aufgehoben und
ersetzt worden sei. Es wirden gerade nicht beide Beschliisse zu einem Beschluss
verschmolzen. Da die streitigen Entgelte vom Beschluss vom 4. August 2023 unberihrt
blieben, bezdgen die Klagerinnen ein aliud in die anhangige Klage ein. Soweit die
Klagerinnen materielle Aspekte einbeziehen wollten, die zu dem Erlass des Beschlusses vom
4. August 2023 gefihrt hatten, misse dieser hierfur nicht einbezogen werden, da derartige
Erkenntnisse ohnehin im Rahmen der materiellen Prifungen zu bertcksichtigen seien.

Das genehmigte Entgelt sei nicht marktausschlieBend. Verkehre im Marktsegment ,,Punkt-zu-
Punkt" habe es erst seit dem Fahrplanwechsel am 9. Dezember 2017 gegeben, sodass es
zum Zeitpunkt des Beschlusserlasses noch keine umfangreichen Erkenntnisse gegeben
habe. Allenfalls Vergleiche mit ahnlichen Verkehren in der Vergangenheit seien mdglich
gewesen. Marktaustritte habe es seit der Einfihrung des streitgegenstandlichen Segments
nicht gegeben. Die Entgelte fur ,Punkt-zu-Punkt* wirden zudem kontinuierlich sinken.

Die klagerseits vorgelegte Modellrechnung sei erst nach Erlass des Beschlusses im Rahmen
des Beschlusskammerverfahrens zum Trassenpreissystem 2020 vorgelegt worden und weise
erhebliche Schwachen auf. Das zugrunde gelegte Zahlenmaterial auf Kosten- und Erlésseite
gehe von verschiedenen Grundlagen aus. So werde auf Kostenseite der Einsatz neuen
Zugmaterials angenommen, obwohl tatsachlich deutlich alteres Zugmaterial unterwegs sei.
Der Fremdkapitalzinssatz und der Fremdfinanzierungsanteil erschienen tiberhdht. Die
angesetzten Werte der Zugbesetzung seien in Teilen widersprichlich. Der niedrig angesetzte
Umsatz sei im Wesentlichen mit Markteintrittspreisen zu erklaren, um neue Kunden zu
gewinnen.

Den Beigeladenen komme aufgrund der geringen Datengrundlage ein Beurteilungsspielraum
hinsichtlich des anzunehmenden Umsatzes je Trkm zu. Die Beklagte habe den Wert der
Beigeladenen gekilrzt und dies mit der fehlenden Vergleichbarkeit mit anderen
Marktsegmenten im SPFV qualitativ begriindet. Auf die Frage, ob auf einen
eingeschwungenen Zustand oder im Rahmen eines Beurteilungsspielraums die Ist-Werte mit
einem Aufschlag zu versehen seien, komme es daher nicht an. Unabhéngig davon seien die
zum Genehmigungszeitpunkt vorliegenden Daten nicht hinreichend belastbar gewesen, um
sie ohne jede Adjustierung zu berucksichtigen. Dies habe sich erst im Rahmen spaterer
Genehmigungszeitrdume geandert.

Schliel3lich sei die Beklagte auch berechtigt gewesen, den Lambda-Wert anzupassen. lhr sei
nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts lediglich nicht gestattet, Entgelte
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in einer Hohe zu genehmigen, die die Hohe des urspringlich beantragten Entgelts
Uberstiegen. Innerhalb der Prifung der zugrundeliegenden Entgeltbildungssystematik gebe
es derartige Einschrankungen nicht. Vorliegend sei danach allein maf3geblich, dass das
genehmigte Entgelt im Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt* unterhalb der von den Beigeladenen
beantragten Entgelthdhe liege. Mit der Anpassung der Entgelte in den Marktsegmenten
~Charter/Nostalgie“ sowie ,Lok-/Leerfahrt” durch den Beschluss vom 4. August 2023 betrage
der Lambda-Wert nunmehr -0,1026. Eine weitere Anderung des Lambda-Wertes unter
Bezugnahme der im Beschluss genannten ,Ist-Werte* im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt*
erfolge rechnerisch nicht innerhalb der vorliegend als malRgeblich herangezogenen ersten
funf Dezimalen.

Soweit die Klagerinnen die Marktsegmentierungen fur rechtswidrig hielten, sei unter Hinweis
auf die Rechtsprechung des Verwaltungsgerichts Koéln festzuhalten, dass die
Marktsegmentierungsentscheidung der Beigeladenen nur an den Grundsatzen der Effizienz,
Transparenz und Nichtdiskriminierung auszurichten sei. Hiergegen hétten die Beigeladenen
jedoch nicht verstol3en. Die Durchschnittsgeschwindigkeit und die Maximal-Fahrten-Grenze
seien relevante und effiziente Abgrenzungskriterien, die transparent seien und nicht
diskriminierten.

Der Hilfsantrag sei unzulassig und unbegrindet. Die Klagerinnen seien nur in Bezug auf das
Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt* sachlich betroffen. Insoweit seien die Ubrigen (Entgelt-)
Regelungen auch teilbar. Schliel3lich sei auch der &ulRerst hilfsweise gestellte Antrag
unzulassig. So fehle es bereits an einer Erledigung des Verwaltungsakts. Jedenfalls fehle es
der Klage an einem Fortsetzungsfeststellungsinteresse, da beide Klagerinnen nicht mehr im
streitgegenstandlichen Marktsegment tatig seien.

Die Beigeladenen stellen keinen Sachantrag.

Sie tragen vor, dass sie lediglich der Erweiterung der Klage auf die Klagerin zu 2. zustimmen.
Ansonsten sei die Erweiterung der Klage unzulassig. Die Klagerinnen hatten im Ubrigen in
der Klagebegrindung zunachst deutlich gemacht, dass die Marktsegmentierung in der
wvorliegenden Klage derzeit keine Rolle spielen muss*.

Die Klage sei jedenfalls unbegriundet. So hatten die Beigeladenen gepruft, ob die absolute
Markttragfahigkeit einzelner Marktsegmente gefahrdet sein konne. Die in Anlage 6¢ des
Entgeltantrags dokumentierten Ergebnisse belegten, dass die Trassenentgelte keine
prohibitive Wirkung hatten. Dabei gentige es, je Verkehrsdienst eine Prufung vorzunehmen,
sodass es hinsichtlich des SPFV zulassig sei, schwerpunktmaf3ig auf den Geschaftsbericht
der DB Fernverkehr AG zuriickzugreifen. Die tatsachliche Marktentwicklung — Ausweitung der
~Punkt-zu-Punkt“-Verkehre und Erh6hung der Anzahl der Fahrgaste — bestétige das Ergebnis
der Markttragfahigkeit inhaltlich. Die der klagerseits vorgelegten Modellrechnung
zugrundeliegenden Werte seien nicht nachvollziehbar und beruhten weitestgehend auf freien
unternehmerischen Entscheidungen. Inshesondere die Kosten der Betriebsleistung seien
doppelt so hoch wie im Businessplan der A. und fielen sogar hdher aus als die der DB
Fernverkehr AG. Auch die Preispolitik der Klagerinnen, mit der diese durch sehr geringe
Preise Kunden gewinnen wollten, dndere hieran nichts. Ein derartiges Markteinstiegsangebot
mit einer nahezu negativen Kosten-Erlos-Struktur kdnne jedenfalls nicht zu Lasten anderer
Marktsegmente beriicksichtigt werden. Es sei im Ubrigen auf den Zustand im
eingeschwungenen Markt abzustellen, da fir die besondere Situation der Markteinflihrung
ohnehin ein Neuverkehrsnachlass von 20 % auf die Trassenentgelte gewahrt werde.
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Der Lambda-Wert gemalf der streitgegenstandlichen Genehmigung vom 17. Januar 2018
betrage gerundet -0,1029 und sei infolge der Anpassung der durchschnittlichen Besetzung im
Marktsegment ,,Charter/Nostalgie” im Beschluss vom 4. August 2023 angepasst worden.
Danach liege der Wert bei -0,1026 und beriicksichtige auch die Anpassung im Marktsegment
.Lok-/Leerfahrt®. Darliber hinaus bleibe der Lambda-Wert unter Beriicksichtigung der im
Bescheid genannten ,Ist-Werte* im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt® bis zur zehnten
Dezimalstelle unverandert.

Die Marktsegmentierungsentscheidung der Beigeladenen verstof3e nicht gegen das
Eisenbahnregulierungsgesetz. Die ,Punkt-zu-Punkt*-Verkehre mussten von anderen
Marktsegmenten des SPFV abgegrenzt werden, da sie nicht Teil eines Netzplanes seien und
einer hoheren zeitlichen Flexibilitat unterfielen. Sie sprachen damit eine andere
Kundenstruktur (eher Freizeitreisende als Geschaftskunden und Pendler) an. Das Kriterium
der Durchschnittsgeschwindigkeit dokumentiere die Dauer der Reise, die fur den Endkunden
ein wichtiger Anhaltspunkt sei. Die Maximal-Fahrten-Grenze greife die Flexibilitat des
Endkunden auf. Durch diese Regelung werde auch nicht der Trassenzugang erschwert.

Die Klagerinnen haben in der mindlichen Verhandlung mehrere Beweisantrage gestellt, die
jeweils abgelehnt worden sind. Hinsichtlich des Wortlauts der Antrage sowie der
Ablehnungsgriinde wird auf das Protokoll der mindlichen Verhandlung verwiesen.

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird auf den Inhalt der
Gerichtsakte sowie der von der Beklagten beigezogenen Verwaltungsvorgange Bezug
genommen.

Entscheidungsgrinde
Die Klage hat in dem aus dem Tenor ersichtlichen Umfang Erfolg.

A. I. Soweit die Klage mit Schriftsatz vom 10. Januar 2019 um die Klagerin zu 2. erweitert
worden ist, stellt dies eine zulassige Klageanderung nach 8§ 91 VwGO dar,

vgl. Riese, in: Schoch/Schneider, 44. EL Marz 2023, VwGO, § 91 Rn. 38,
in die die Beklagte und die Beigeladenen in der mundlichen Verhandlung eingewilligt haben.

[l. Soweit die Klagerinnen mit Schriftsatz vom 5. September 2023 Ziffer 2 des Beschlusses
der Beklagten vom 4. August 2023 (Az.: BK10-23-0009_E) mit der Klage angegriffen haben,
handelt es sich um eine unzuléssige Klageanderung. Mit Beschluss vom 4. August 2023 hat
die Beklagte fur die streitgegenstandliche Netzfahrplanperiode die im Beschluss vom

17. Januar 2018 genehmigten Entgelte fir die Marktsegmente ,,Charterverkehr/Nostalgie” und
.Lok-/Leerfahrt* im SPFV aufgehoben und stattdessen entsprechend dem Entgeltantrag der
Beigeladenen vom 6. Oktober 2017 die Entgelte fur diese Segmente in Hohe von 2,52 Euro
je Trassenkilometer (Trkm) genehmigt.

Insoweit liegt zunachst keine privilegierte Klageanderung nach § 173 Satz 1 VwGO i.V.m.

§ 264 Nr. 2 ZPO vor. Danach ist es als eine Anderung der Klage nicht anzusehen, wenn ohne
Anderung des Klagegrundes der Klageantrag in der Hauptsache oder in Bezug auf
Nebenforderungen erweitert oder beschrankt wird. Vorliegend bleibt der Klagegrund
allerdings nicht unverandert. Denn Ziffer 2 des Beschlusses der Beklagten vom 4. August
2023 betrifft schon nicht die Entgelte im hier einzig streitgegenstandlichen Marktsegment
~Punkt-zu-Punkt”.
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Eine Klageé&nderung in Sinne des 8 91 VwGO ist dagegen dadurch gekennzeichnet, dass der
Streitgegenstand eines anhangigen Verfahrens nachtraglich durch eine Erklarung des
Klagers gegeniuber dem Gericht geéndert wird, etwa durch einen weiteren Antrag erganzt
oder durch ein neues Begehren ersetzt wird.

Vgl. VGH Mulnchen, Urteil vom 15. Februar 2021 — 8 B 20.2352 — juris Rn. 20 unter Verweis
auf BVerwG, Urteil vom 18. August 2005 — 4 C 13.04 — juris Rn. 21 und BVerwG, Beschluss
vom 27. Mai 2014 — 1 WB 59.13 — juris Rn. 34.

Eine Anderung der Klage ist nur zulassig, wenn die tibrigen Beteiligten einwilligen oder das
Gericht die Anderung fiir sachdienlich halt, § 91 VwGO. Bei der Entscheidung, ob eine
Klageanderung sachdienlich ist, steht dem Gericht ein Beurteilungsspielraum zu. Eine
Klageanderung ist regelmafiig sachdienlich, wenn sie die Mdglichkeit bietet, den Streitstoff
zwischen den Beteiligten endgtiltig zu bereinigen. Gegen Sachdienlichkeit spricht es jedoch,
wenn ein vollig neuer Streitstoff zur Beurteilung und Entscheidung gestellt wird, ohne dass
dafur das Ergebnis der bisherigen Prozessfuhrung verwertet werden kénnte. Wesentlich fur
den Begriff der Sachdienlichkeit ist damit der Gesichtspunkt der Prozesswirtschaftlichkeit.

Vgl. Riese; in: Schoch/Schneider, 44. EL Marz 2023, VwGO 8§ 91 Rn. 61 ff.; Peters/Kujath, in:
Sodan/Ziekow, 5. Aufl. 2018, VwGO 8 91 Rn. 53 f.; Wockel, in: Eyermann, 16. Aufl. 2022,
VwGO § 91 Rn. 31.

Dies zu Grunde gelegt liegt keine zulassige Klageanderung vor.

Zwar haben die Klagerinnen den Streitgegenstand nach Rechtshangigkeit der Klage (8 173
Satz 1 VwGO i.V.m. § 263 ZPO) und damit nachtréglich wie ausgefuhrt geandert, es mangelt
jedoch an einer Einwilligung der Gbrigen Beteiligten in die Klagednderung bzw. an deren
Sachdienlichkeit. Letztere ist zu verneinen, da es fir die Frage der Rechtméaligkeit der
Entgelte im Segment ,Punkt-zu-Punkt® nicht auf die im Beschluss vom 4. August 2023
genehmigten Entgelte ankommt. Soweit die geanderte Entgeltgenehmigung darauf
zurtckzufihren ist, dass die Besetzungszahlen in den Marktsegmenten
.Charterverkehr/Nostalgie* und ,Lok-/Leerfahrt” durch die Beklagte fehlerhaft angesetzt
worden sind, schlagt dies nicht unmittelbar auf die hiesigen Segmente durch.

lll. Soweit die Klagerinnen die Klage um die Anfechtung der
Marktsegmentierungsentscheidung ,,Punkt-zu-Punkt* erweitert haben, stellt dies eine
Klageanderung nach 8 91 VwGO und keine privilegierte Klageanderung nach 8§ 173 Satz 1
VwGO i.V.m. § 264 Nr. 2 ZPO dar. Urspriunglich richtete sich die Klage ausschlie3lich gegen
den Beschluss der Beklagten vom 17. Januar 2018, soweit darin im Marktsegment ,Punkt-zu-
Punkt” ein Gber die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs (UKZ) hinausgehendes
Trassenentgelt fur die Netzfahrplanperiode 2018/2019 genehmigt worden ist. Der Grund der
Klage lag zu Beginn allein darin, dass die Klagerinnen vorgaben, dass Vollkostenaufschlage
als Teil des Trassenentgeltes deshalb rechtswidrig genehmigt worden seien, da die
Marktteilnehmer im Segment ,Punkt-zu-Punkt” diese nicht tragen kdnnten. Indem sie ihre
Klage mit Schriftsatz vom 20. Juni 2019 um die Marktsegmentierungsentscheidung erweitert
haben, liegt der Grund nicht mehr allein in der Prifung der relativen bzw. absoluten
Markttragfahigkeit, sondern die Klagerinnen sehen in den beiden von ihnen angegriffenen
Einschrankungen des Segments ,Punkt-zu-Punkt‘ (maximale Durchschnittsgeschwindigkeit
und der Maximal-Fahrten-Grenze) unangemessene Segmentierungskriterien.

Die Marktsegmentierungsentscheidung war auch nicht bereits durch den im Schriftsatz vom
10. Januar 2019 hilfsweise angekiindigten Antrag, den Beschluss der Beklagten vom
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17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-0314_E) aufzuheben, streitbefangen. Denn der Hilfsantrag
war im Rahmen einer innerprozessualen Bedingung an den Hauptantrag, der sich allein
gegen die Entgeltgenehmigung richtete, gebunden. Erst wenn dieser Hauptantrag keinen
Erfolg haben sollte, begehren die Klagerinnen die Aufhebung des Beschlusses insgesamt.
Dieser Hilfsantrag war aus klagerischer Sicht allein deshalb geboten, da zum Zeitpunkt der
Klageerhebung noch nicht hochstrichterlich geklart war, ob Entgelte teilbar sind und demnach
eine Teilanfechtung von Entgelten zul&ssig ist.

Vgl. nunmehr: BVerwG, Urteil vom 12. Oktober 2022 — 6 C 10.20 — juris Rn. 26.

Jedoch liegen die Voraussetzungen einer Klagednderung nach 8 91 VwGO vor. Die
Klagerinnen haben den Streitgegenstand nachtraglich wie ausgefuhrt geandert. Zwar haben
sowohl die Beklagte als auch die Beigeladenen der Klageanderung widersprochen. Die
Klageanderung ist jedoch sachdienlich. Die Marktsegmente sind eine Grundlage fur die
Aufschlagerhebung, da erst durch diese der Betreiber der Schienenwege in die Lage versetzt
wird, die Summe seiner ermittelten Fixkosten durch Aufschléage auf die verschiedenen
Verkehrssegmente in entsprechender Hohe zu verteilen, um dem Gebot der
Vollkostendeckung zu geniigen,

vgl. VG KélIn, Urteil vom 4. Dezember 2023 — 18 K 1156/18 — juris Rn. 94,

sodass auch die Prifung der Markttragfahigkeit von der vorherigen Marktsegmentierung
abhangt.

Vgl. VG Kéln, Urteil vom 10. Juli 2020 — 18 K 3108/17 — juris Rn. 112.

Sollten die Klagerinnen mit inrem Klagebegehren Erfolg haben und die
Segmentierungsentscheidung rechtswidrig sein, wirde sich die Zusammensetzung des
Segments ,Punkt-zu-Punkt* @ndern, da nunmehr auch Zugangsberechtigte mit (Teil-
)Verkehren einzubeziehen waren, die bisher allein wegen einer zu hohen
Durchschnittsgeschwindigkeit bzw. der Maximal-Fahrten-Grenze einem anderen Segment
zugeordnet waren. Dies wurde unmittelbar auf Werte durchschlagen, die jedenfalls der
relativen Tragfahigkeitsprifung zu Grunde zu legen sind. Die geénderte Klage ist auch nicht
offensichtlich unzul&ssig, was der Annahme der Sachdienlichkeit entgegenstehen wiirde.

Vgl. Riese; in: Schoch/Schneider, 44. EL Marz 2023, VwGO § 91 Rn. 61b unter Bezugnahme
auf BVerwG, Urteil vom 7. Oktober 1980 — 6 C 39.80 — juris. Vgl. auch BVerwG, Urteil vom
30. Oktober 1997 — 3 C 35.96 — juris Rn. 38.

B. Der danach zuléassige Hauptantrag der Klagerinnen,

Ziffer 1 des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-0314_E)
aufzuheben, soweit im Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt* ein Uber die uKZ in Hohe von 1,239
Euro/Trkm hinausgehendes Trassenentgelt fiir die Netzfahrplanperiode 2018/2019 genehmigt
wird, und Ziffer 2 b des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-
0314 _E) aufzuheben,

hat jedoch nur teilweise Erfolg.

I. 1. Die Klage ist mit ihrem Hauptantrag, soweit er sich auf die Segmentierungsentscheidung
bezieht (Ziffer 2 b des Beschlusses vom 17. Januar 2018), unzulassig, da Verwirkung
eingetreten ist.
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Das Rechtsinstitut der Verwirkung ist im 6ffentlichen Recht grundséatzlich anwendbar und
beruht auf dem Grundsatz von Treu und Glauben (8§ 242 BGB). Ob die abstrakten
tatbestandlichen Voraussetzungen fiir eine Verwirkung vorliegen, ist im konkreten Einzelfall
zu beantworten.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 30. August 2018 — 2 C 10.17 — juris Rn. 15 ff.

Der Tatbestand der Verwirkung setzt eine verwirkbare subjektive Rechtsposition voraus,
wobei es sich dabei um eine einzelne prozessuale Befugnis wie um ein materielles privates
oder subjektiv-offentliches Recht handeln kann. Tatbestandlich setzt Verwirkung voraus, dass
ein Recht nicht mehr ausgetbt werden kann, weil seit der Mdglichkeit der Geltendmachung
eine langere Zeit verstrichen ist (Zeitmoment) und besondere Umstande hinzutreten
(Umstandsmoment), die die verspatete Geltendmachung unter Beriicksichtigung des beim
Verpflichteten — oder bei einem Dritten — daraus erwachsenen Vertrauens als Verstol3 gegen
Treu und Glauben erscheinen lassen.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 30. August 2018 — 2 C 10.17 — juris Rn. 19 ff. m.w.N.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts orientiert sich das Zeitmoment der
Verwirkung an der Frist des 8§ 58 Abs. 2 VwGO, ohne hieran jedoch gebunden zu sein. Je
nach den Umstanden kann auch schon vor Ablauf der dort bestimmten Jahresfrist Verwirkung
eintreten.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 30. August 2018 — 2 C 10.17 — juris Rn. 28 m.w.N.

Gemessen daran liegt Verwirkung vor, soweit die Klagerinnen die Marktsegmentierung erst
mit dem Schriftsatz vom 20. Juni 2019 angegriffen haben.

So lag zwischen dem Erlass des streitgegenstandlichen Beschlusses und der
Klageerweiterung deutlich mehr als ein Jahr. Zu diesem Zeitpunkt konnten die Beklagte und
die Beigeladenen darauf vertrauen (Umstandsmoment), dass die Klagerinnen die
Marktsegmentierung nicht mehr anfechten wirden. So hat die KIagerin zu 1. bereits im
Rahmen der Klageerhebung den Streitgegenstand inhaltlich eingeschrénkt, indem sie diesen
auf Seite 3 wie folgt beschrieben:

.Die Klagerin begehrt die Aufhebung der vorgenannten Entgeltgenehmigung, soweit die
genehmigten Entgelte bestehend aus unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs und
Vollkostenaufschlag — die Tragfahigkeit der Marktsegmente tberschreiten, denen die von
der Klagerin beabsichtigten Verkehre (insb. zwischen Stuttgart und Berlin) in der
Netzfahrplanperiode 2018/2019 zuzuordnen sind.”

Des Weiteren haben beide Klagerinnen im gerichtlichen Verfahren mit Schriftsatz vom

10. Januar 2019 ausdriicklich erklart, dass die zahlreichen Einschrénkungen des Segments
~Punkt-zu-Punkt“ gegentber den Metro-Marktsegmenten ,teilweise eine unangemessene
Beschrankung fur den Trassenzugang (...) dar[stellen], was aber im Rahmen der
vorliegenden Klage derzeit keine Rolle spielen muss.” Dies gilt umso mehr, als bereits im
Verwaltungsverfahren ausfuhrlich Uber die Marktsegmentierungsentscheidung der
Beigeladenen gestritten wurde.

2. Im Ubrigen ist die Klage mit inrem Hauptantrag zulassig.

a. Statthafte Klageart ist gemal 8 42 Abs. 1 Var. 1 VwWGO die Anfechtungsklage in Gestalt
der Drittanfechtungsklage. Die Klagerinnen erstreben die (teilweise) Beseitigung der den
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Beigeladenen als Schienenwegebetreiber nach § 45 Abs. 1 ERegG erteilten Genehmigung
der Entgelte fur die Erbringung des Mindestzugangspakets, durch deren sich aus 8§ 45 Abs. 2
ERegG ergebende privatrechtsgestaltende Wirkung gegeniber den Zugangsberechtigten
sich die Klagerinnen in ihren Rechten beeintrachtigt sehen.

Vgl. OVG Minster — 13 B 721/17 — juris Rn. 22 f.; zur vergleichbaren Rechtslage einer Klage
von Drittbetroffener gegen Entgeltgenehmigungen im Telekommunikations- und Postbereich:
BVerwG, Urteile vom 5. August 2015 — 6 C 8.14 — juris Rn. 20, und vom 25. September 2013
—6 C 13.12 — juris Rn. 65.

b. Die Klagerinnen sind gemal § 42 Abs. 2 VwWGO auch klagebefugt. Die Klagebefugnis setzt
voraus, dass die Verletzung eigener Rechte des Klagers auf der Grundlage des
Klagevorbringens maoglich ist. Diese Mdglichkeit ist nur auszuschlie3en, wenn offensichtlich
nach keiner Betrachtungsweise subjektive Rechte des Klagers verletzt sein konnen.

Vgl. BVerwG, Urteile vom 10. Oktober 2002 — 6 C 8.01 — juris Rn. 15 und vom 5. August
2015 -6 C 8.14 — juris Rn. 11.

Vorliegend kommt jedenfalls eine Verletzung des Grundrechts der allgemeinen
Handlungsfreiheit aus Art. 2 Abs. 1 GG in Betracht. Die allgemeine Handlungsfreiheit im
Sinne dieser Grundrechtsverbirgung umfasst die Vertragsfreiheit und damit das Recht, den
Inhalt vertraglicher Vereinbarungen mit der Gegenseite frei von staatlicher Bindung
auszuhandeln. Dieses Grundrecht ist nach Art. 19 Abs. 3 GG auch auf die Klagerinnen als
juristische Personen des Privatrechts anwendbar.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 5. August 2015 — 6 C 8.14 — juris Rn. 12.
Im Gegensatz zur Festlegung des Ausgangshiveaus der Gesamtkosten,
vgl. insoweit VG Koln, Urteil 20. Méarz 2023 — 18 K 5431/22 — juris Rn. 23 ff.,

hat die Entgeltgenehmigung nach 8 45 ERegG privatrechtsgestaltende Wirkung. Denn nach
8 45 Abs. 2 Satz 1 ERegG darf der Betreiber der Schienenwege fur das Erbringen des
Mindestzugangspakets keine anderen als die genehmigten Entgelte vereinbaren. Somit greift
die Entgeltgenehmigung konkret in die Vertragsfreiheit der Zugangsberechtigten als
Vertragsparteien ein, indem sie an die Stelle eines frei vereinbarten Entgelts ein hoheitlich
festgesetztes Entgelt setzt; vom Betreiber der Schienenwege darf weder nach oben noch
nach unten vom genehmigten Entgelt abgewichen werden.

c. Auch die sonstigen Sachurteilsvoraussetzungen liegen vor.

3. Der Hauptantrag ist, soweit er nach dem Vorgesagten zuldssig ist, nur teilweise begrindet.
Ziffer 1 des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 ist, soweit dort im
Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt* ein Trassenentgelt fur die Netzfahrplanperiode 2018/2019 in
Hohe von mehr als .... Euro/Trkm genehmigt wird, rechtswidrig und verletzt die Klagerinnen in
ihren Rechten, § 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO. Soweit die Klagerinnen dartber hinaus die
vollstadndige Aufhebung der Vollkostenaufschlage begehren, ist die Klage unbegrindet.

Nach 8§ 45 Abs. 1 ERegG in der zum Beschlusszeitpunkt mafRgeblichen Fassung des
Eisenbahnregulierungsgesetzes vom 29. August 2016 (BGBI. | S. 2082, im Folgenden:
ERegG),
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vgl. zum maf3geblichen Zeitpunkt: VG Koéln, Urteile vom 4. Dezember 2023 — 18 K 1156/18 —
juris Rn. 68, vom 27. Januar 2023 — 18 K 6721/19 — juris Rn. 53, und vom 10. Juli 2020 —

18 K 3108/17 — juris Rn. 123, wonach der Zeitpunkt des Erlasses des Beschlusses
malf3geblich ist,

sind die Entgelte eines Betreibers der Schienenwege fir die Erbringung des 106
Mindestzugangspakets einschlief3lich der Entgeltgrundsatze nach Anlage 3 Nr. 2 von der
Regulierungsbehdrde zu genehmigen. Die Genehmigung ist zu erteilen, soweit die Ermittlung

der Entgelte den Anforderungen des § 24 bis 8§ 40 und § 46 ERegG und die

Entgeltgrundsatze den Vorgaben der Anlage 3 Nr. 2 des ERegG entsprechen.

Die genehmigten Entgelte im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt* fur die Netzfahrplanperiode 107
2018/2019 verstolRen gegen 8 36 Abs. 1 Satz 1 ERegG, soweit sie der Hohe nach uber ....
Euro/Trkm hinausgehen.

a. Die gesetzlich vorgegebene Entgeltsystematik im Eisenbahnregulierungsrecht ist dreistufig 108
aufgebaut. Zunachst hat ein Betreiber der Schienenwege der Regulierungsbehorde fir die
Dauer einer Regulierungsperiode das Ausgangsniveau der Gesamtkosten (1. Stufe) in Euro
und die zugehdrigen Betriebsleistungen fir die einzelnen Verkehrsdienste und deren
Marktsegmente in Trassenkilometern bezogen auf das Basisjahr darzulegen, § 25 Abs. 1
Satz 1 ERegG. Die Regulierungsbehoérde tberprift das vom Betreiber der Schienenwege
mitgeteilte Ausgangsniveau der Gesamtkosten und die mitgeteilte Betriebsleistung und legt
beide durch Verwaltungsakt fest, 8 25 Abs. 1 Satz 2 ERegG. Im Anschluss ermittelt der
Schienenwegebetreiber die jahrliche Obergrenze der Gesamtkosten (2. Stufe), die von der
Regulierungsbehorde gepruft wird, 8 26 Abs. 1 ERegG. Nach § 26 Abs. 2 Satz 1 ERegG hat
ein Betreiber der Schienenwege danach die Entgelte fir die einzelnen Verkehrsdienste und
deren Marktsegmente auf der Grundlage des § 23 und 8 31 bis § 41 ERegG festzulegen und
von der Regulierungsbehorde nach § 45 ERegG genehmigen zu lassen (3. Stufe).

b. Das im Einzelnen zu erhebende Entgelt fur das Mindestzugangspaket setzt sich nach der 109
Im Gesetz angelegten Struktur aus zwei Elementen zusammen. Den ersten Teil bilden

gemal 8§ 34 Abs. 3 Satz 1 ERegG die uKZ, die nach naherer Mal3gabe von 8§ 34 Abs. 4

ERegG zu ermitteln sind. Sie umfassen die variablen Kosten, die aufgrund der Nutzung der
Schienenwege durch jeweils einen Zug entstehen, nicht aber die mit dem Betrieb der
Schienenwege verbundenen Fixkosten. Sie spiegeln — im 6konomischen Sinne — im

Wesentlichen die Grenzkosten wider und bilden die Basis bzw. die Untergrenze flr das zu
erhebende Entgelt.

Im Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt® ist die Ermittlung der uKZ gemal § 34 Abs. 3 Satz 1 110
ERegG rechtlich nicht zu beanstanden und zwischen den Beteiligten auch nicht streitig.

Der zweite Teil ergibt sich aus den in 8§ 36 ERegG vorgesehenen Aufschlagen, die der 111
Betreiber der Schienenwege zur Vollkostendeckung (Verteilung der Fixkosten) erheben kann.

Vgl. VG Kéln, Urteil vom 4. Dezember 2023 — 18 K 1156/18 — juris Rn. 71 ff. m.w.N. 112

Nach 8§ 36 Abs. 1 Satz 1 ERegG sind Aufschlage auf der Grundlage effizienter, transparenter 113
und nichtdiskriminierender Grundsatze zu erheben, wobei die bestmdgliche

Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des Eisenbahnmarktes zu gewahrleisten ist, damit ein
Betreiber der Schienenwege die ihm entstehenden Kosten vollstdndig decken kann. Ein

Betreiber der Schienenwege hat dabei zu prufen, inwieweit die Aufschlage fir bestimmte
Verkehrsdienste oder Marktsegmente in Betracht kommen, 8§ 36 Abs. 2 Satz 1 ERegG. Die



erhobenen Entgelte dirfen gemaf § 36 Abs. 2 Satz 3 ERegG nicht die Nutzung der
Schienenwege durch Verkehrsdienste oder Marktsegmente ausschlie3en, die mindestens die
Kosten, die unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs anfallen, sowie eine Rendite, die der
Markt tragen kann, erbringen kénnen. Schlief3lich miissen Aufschlage so gewéahlt werden,
dass die Verkehrsdienste Guterverkehrsdienst und Personenverkehrsdienst die dem
Betreiber der Schienenwege insgesamt entstehenden Kosten decken, § 36 Abs. 2 Satz 4
ERegG.

Die Vorschrift des § 36 ERegG raumt dem Betreiber der Schienenwege bei der Berechnung
der Aufschlage damit einen weiten Gestaltungsspielraum ein. Insbesondere legen die
Regelungen in 8§ 36 Absatze 1 und 2 ERegG keinen Verteilungsschlussel fur die Aufteilung
der nach Abzug der uKZ verbleibenden Kosten auf die verschiedenen Verkehrsdienste und
der innerhalb dieser gebildeten Marktsegmente fest.

Vgl. VG KoéIn, Urteil vom 10. Juli 2020 — 18 K 3108/17 — juris Rn. 114 ff.

Dies entspricht auch der Rechtsprechung des Gerichtshofs der Européaischen Union (EuGH),
nach der der Betreiber der Infrastruktur, damit die durch die Richtlinie 2012/34/EU,

Richtlinie 2012/34/EU des Européaischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012
zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums,

geforderte Unabhangigkeit seiner Geschaftsfihrung gewahrleistet wird, in dem von den
Mitgliedstaaten definierten Rahmen der Entgelterhebung Uber einen gewissen Spielraum bei
der Berechnung der Hohe der Entgelte verfiigen muss, um hiervon als
Geschaftsfihrungsinstrument Gebrauch machen zu kénnen.

Vgl. EuGH, Urteil vom 9. September 2021 — C-144/20 [ECLI:EU:C:2021:717], LatRailNet —
juris Rn. 41; so auch: BVerwG, Urteil vom 12. Oktober 2022 — 6 C 10.20 — juris Rn. 35.

Weiter hat der Gerichtshof der Europaischen Union entschieden, dass Art. 29 Abs. 1 der
Richtlinie 2012/34/EU in Bezug auf die Entgeltregelungen eine Aufteilung der Zustandigkeiten
zwischen den Mitgliedstaaten und dem Betreiber der Infrastruktur vornimmt. Danach schafft
der Mitgliedstaat eine Entgeltrahmenregelung, wo hingegen die Berechnung und Erhebung
des Entgelts grundsatzlich vom Betreiber der Infrastruktur vorgenommen wird.

Vgl. EuGH, Urteil vom 9. September 2021 — C-144/20 [ECLI:EU:C:2021:717], LatRailNet —
juris Rn. 43 f. unter Bezugnahme auf EuGH, Urteil vom 9. November 2017 — C-489/15
[ECLI:EU:C:2017:834], CTL Logistics — juris Rn. 78.

Diesen an ihn gerichteten Anforderungen hat der nationale Gesetzgeber in § 36 Abs. 1 und 2
ERegG entsprochen, indem er eine Entgeltrahmenregelung vorgibt, nach der die uKZ um
Aufschlage erganzt werden kénnen, um die Kosten des Schienenwegebetreibers vollstandig
zu decken.

Die innerhalb dieser Entgeltrahmenregelung bestehenden Grenzen des
Entscheidungsspielraums des Betreibers der Schienenwege ergeben sich aus den
gesetzlichen Vorgaben fur die Entgeltermittlung selbst: Zum einen muss vermieden werden,
dass die Summe der beantragten Entgelte die durch die Verpflichtung zur Deckung der
Gesamtkosten des Mindestzugangspakets im Sinne des § 31 Abs. 2 ERegG gezogene
Untergrenze unterschreitet. Zum anderen darf die mit den Betriebsleistungen nach § 25
Abs. 1 ERegG gewichtete Summe der Entgelte gemal’ § 26 Abs. 2 Satz 2 ERegG die
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Obergrenze der Gesamtkosten nicht Gberschreiten.
Vgl. BVerwG, Urteil vom 12. Oktober 2022 — 6 C 10.20 — juris Rn. 44.

Auch sind dem Betreiber der Schienenwege bei der Ermittlung der Aufschlage durch die
Grundsatze der Effizienz, Transparenz und Nichtdiskriminierung sowie dem Ziel der
bestmdglichen Wettbewerbsfahigkeit Grenzen gesetzt worden. 8§ 36 Abs. 1 Satz 1 ERegG
fordert des Weiteren bei der Ermittlung und Uberpriifung des Vollkostenaufschlags in einem

Marktsegment mit Blick auf den Grundsatz der Nichtdiskriminierung sowie das Erfordernis der

Gewahrleistung der bestmdoglichen Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des
Eisenbahnmarktes die Bertcksichtigung der Auswirkungen auf die Hohe der Aufschlage und
damit die Wettbewerbsbedingungen in den anderen Marktsegmenten.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 12. Oktober 2022 — 6 C 10.20 — juris Rn. 38, 40.
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Hieraus erwachst eine doppelte Prufungspflicht der Beklagten sowie daran anschlieRend des 127

Verwaltungsgerichts hinsichtlich der RechtméRigkeit eines beantragten bzw. genehmigten
Entgelts in Bezug auf die Hohe des Vollkostenaufschlags. Zunachst ist die Rechtmaligkeit
des Vollkostenaufschlags auf das individuelle, konkret betroffene Marktsegment beschrénkt.
In einem weiteren Schritt ist zu prifen, ob sich die Entgelththe unter dem Gesichtspunkt der
relativen Markttragfahigkeit im Verhaltnis zu den Entgelten in anderen Marktsegmenten
gemal’ 8 36 Abs. 1 Satz 1 ERegG als nichtdiskriminierend erweist, also sich vor allem in ein
schlissiges Gesamtsystem einfligt, und im Sinne einer optimalen Auslastung der
Schienenwegkapazitat die bestmoégliche Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des
Eisenbahnmarktes gewahrleistet.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 12. Oktober 2022 — 6 C 10.20 — juris Rn. 60.

c. Die Beigeladenen haben sich in ihrem Antrag und im Rahmen ihres
Beurteilungsspielraums dafir entschieden, diesen komplexen und wechselseitigen
Anforderungen an die Entgeltermittiung bei der Verteilung von Aufschlagen unter
Berucksichtigung der gesetzgeberischen Entscheidung der Erreichung der (Voll-)
Kostendeckung durch Heranziehung der der 6konomischen Theorienbildung enthommenen
.Ramsey-Boiteux-Regel“ gerecht zu werden.

Vgl. hierzu bereits VG Kaln, Urteil vom 4. Dezember 2023 — 18 K 1156/18 — juris Rn. 98 f.;
Otte/Kirchhartz, in: Kuihling/Otte, AEG/ERegG, 2020, § 36 ERegG Rn. 17; kritisch: OVG
Munster, Beschluss vom 1. Marz 2019 — 13 B 1349/18 — juris Rn. 111, wonach auch andere
Methoden denkbar sein kénnten.

Nach der ,Ramsey-Boiteux-Regel“ h&ngt die Preisbildung fur einen von mehreren Diensten
von der jeweiligen Preiselastizitat der Nachfrage nach dem konkreten Dienst ab. Eine hohe
Nachfrage-Elastizitat in einem Marktsegment (Nachfrage reagiert vergleichsweise deutlich
auf Preiserhdéhung) fihrt zu einem relativ geringen Aufschlag. Umgekehrt rechtfertigt eine
niedrige Nachfrage-Elastizitat einen relativ hoheren Aufschlag. Dies lasst sich in folgender
Formel zusammenfassen:

P; 2
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I = Marktsegment

p; = Preis je Trkm im Marktsegment i

uKZ; = unmittelbare Kosten des Zugbetriebs im Marktsegment i

? = Entgeltniveau-Parameter, der Werte zwischen 0 und 1 annehmen kann
?. = Trassenpreiselastizitat der Trassennachfrage im Marktsegment i

Die Trassenpreiselastizitat (?;) ist das Produkt aus Endkundenelastizitat (7<) und dem Anteil
der Trassenkosten am Umsatz, wobei dieser der Quotient aus Preis je Trkm im
Marktsegment (pi) und dem Umsatz je Trkm im Marktsegment i (Ui) ist. Daraus ergibt sich fur
die Trassenpreiselastizitat folgende Formel:

Setzt man die Formel der Trassenpreiselastizitat in die ,Ramsey-Boiteux-Formel“ ein, ergibt
sich fur die Preisberechnung folgende Formel:

Ui

P; - ukKzZ, + * ?

I)
"EK

Daraus folgt, dass der Preis von den uKZ, dem Umsatz je Trkm (U;) sowie der
Endkundenelastizitat (?g,) abhangt. Durch den Lambda-Wert wird der Preis fur alle
Segmente der Verkehrsdienste berechnet, wobei dieser fur alle Segmente identisch ist.

aa) Soweit die Beigeladenen in ihrem Entgeltgenehmigungsantrag sowie die Beklagte im
Beschluss einen Umsatz von mehr als .... Euro/Trkm annahmen, war dies jedoch
rechtswidrig.

Der Umsatz je Trkm ist das Produkt aus der durchschnittlichen Besetzung je Trkm
(Zugbesetzung) und dem durchschnittlichen Umsatz je Personenkilometer (Pkm).
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Der in rechtmafiger Weise anzusetzende Umsatz in Hohe von exakt .... Euro/Trkm beruht auf 145

den im Beschlusskammerverfahren seitens der dortigen Hinzugezogenen zu 8. und der
Klagerin zu 2. vorgelegten und seitens der Beklagten amtsseitig ermittelten Ist-Daten, aus
denen sich der Umsatz je Pkm (Yield) sowie die Besetzungszahl ermitteln lie3en. Bei den
zugrunde gelegten Werten handelt es sich um das gewichtete Mittel der Daten fiir den
~-Hamburg-KoéIn-Express* der Jahre 2016 und 2017, der A. aus dem Jahr 2017 bis zur deren
Insolvenz sowie der H. fur das Jahr 2017 ab deren Markteintritt. Anhaltspunkte daftr, dass
dariber hinaus zum maf3geblichen Zeitpunkt der Beschlussfassung weitere Datengrundlagen
zur Verfiigung standen, sind nicht ersichtlich. Insbesondere machten die Hinzugezogenen im
Verwaltungsverfahren die Beklagte nicht darauf aufmerksam, dass noch weitere
Zugangsberechtigte im streitigen Marktsegment Verkehre durchfihrten, sodass deren Daten
ebenfalls in eine Wertermittlung hatten einbezogen werden kénnen. Auch die bis zu diesem
Datum erhobenen Marktbefragungen waren in diesem Zusammenhang unergiebig.



Die im Beschlusskammerverfahren ermittelten Ist-Werte waren unter den besonderen und 146
nachstehend genannten Gegebenheiten ausreichend, hinreichend belastbar und damit einzig
anzusetzen. Dass die Datenbasis sowohl hinsichtlich der Marktteilnehmer als auch
hinsichtlich des angebotenen Verkehrsvolumens sowie unter historischen Gesichtspunkten
zwar eher Uberschaubar war, lag in der Natur der Sache, da das Marktsegment ,Punkt-zu-
Punkt” erst seit der der streitigen Netzfahrplanperiode vorangegangen Netzfahrplanperiode
im Markt existierte. Entschliel3t sich der Schienenwegebetreiber im Rahmen seiner
Marktsegmentierungsentscheidung neue Marktsegmente anzubieten, ist im Regelfall davon
auszugehen, dass die Marktteilnehmer erst nach und nach bei geprifter Wirtschaftlichkeit
das neue Marktsegment bedienen. Diesen besonderen Gegebenheiten kommen nicht nur die
Beigeladenen durch den in den SNB geregelten Neuverkehrsbonus nach, sondern auch der
Gesetzgeber hat in 8 36 Abs. 3 Satz 2 und 3 ERegG diese Situation vor Augen. Danach
werden Marktsegmente, in denen Eisenbahnverkehrsunternehmen gegenwartig nicht tatig
sind, in denen sie aber wahrend der Laufzeit der Entgeltregelung Leistungen erbringen
konnten, ebenfalls festgelegt, wobei der Betreiber der Schienenwege in die Entgeltregelung
fur diese Marktsegmente keine Aufschlage aufnimmit.

Es besteht allerdings kein Anlass, in dem Moment, in dem die aufgezeigten Begunstigungen 147
keine unmittelbare Wirkung mehr entfalten, auf einen ,,eingeschwungenen Zustand*
abzustellen und damit statt vorhandener Ist-Werte solche Werte anzunehmen, die auf einen
noch nicht bestehenden Marktzustand abstellen und entsprechend fortgeschrieben werden.
Vielmehr fuhrt das systematische Abstellen auf Ist-Werte dazu, dass sich die genannten
beginstigenden Regelungen im Markteintrittszeitpunkt (Neuverkehrsbonus und § 36 Abs. 3
ERegG) nicht ad hoc ab der zweiten Regelungsperiode auflésen, sondern nach und nach
abschmelzen. So werden die Marktteilnehmer durch Wegfall des Neuverkehrsbonus und der
Privilegierung hinsichtlich der Aufschlage gezwungen, den zu erzielenden Umsatz neu und
regelmalig hoher zu kalkulieren. Dadurch steigen periodisch die erzielten Umséatze und damit
die Trassenpreise, bis sich ein ,eingeschwungener Zustand® eingestellt hat. Zeigt sich, dass
sich Verkehre wirtschaftlich attraktiv anbieten lassen, ist davon auszugehen, dass
entsprechende Verkehre in zunehmendem Umfang stattfinden, sodass insoweit auch die
Datenbasis breiter werden sollte.

Ein dartber hinausgehender Umsatz im streitigen Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt‘ kann der 148
Berechnung nicht unter Ubertragung der Daten des Segments ,Basic* zugrunde gelegt
werden, wie dies die Beigeladenen in ihrem Entgeltgenehmigungsantrag vollzogen haben.
Ein derartiges Vorgehen ist insbesondere nicht durch einen den Beigeladenen zustehenden
Beurteilungsspielraum gedeckt. Innerhalb des durch den nationalen Gesetzgeber
vorgegebenen Regelungsrahmens haben sich die Beigeladenen im Rahmen ihres
Beurteilungsspielraums fur die ,Ramsey-Boiteux-Regel” entschieden, um u.a. dem Kriterium
der Gewabhrleistung der bestmoglichen Wettbewerbsfahigkeit der Segmente des
Eisenbahnmarktes zu entsprechen. Diese wissenschaftlich anerkannte Methode ist geeignet,
die Anforderungen der relativen Tragfahigkeit zu erfullen. Entscheidet sich der
Schienenwegebetreiber fiir eine Methode, die rechnerisch eine Preisbildung ermdoglicht, ist er
primar gehalten, die fur die Variablen in der Berechnungsformel einzusetzenden Werte auf
Basis belastbarer Ist-Werte zu ermitteln und festzusetzen. Gegebenenfalls hat er diese durch
Ruckgriff auf Sachverstandigengutachten in den Entgeltgenehmigungsprozess einzubringen.
Ein nur in Grenzen Uberprufbarer Beurteilungsspielraum besteht im Rahmen dieser
Tatsachenermittlung nicht (mehr). Sollte eine Datenermittlung nicht oder nur unter
unvertretbarem Aufwand mdglich sein, bliebe etwa die Mdglichkeit von Schatzungen, deren
Grundlagen und Ergebnisse durch die Regulierungsbehdrde und durch das
Verwaltungsgericht jedoch voll Gberprufbar waren.



Da hier eine ausreichend fundierte Datengrundlage von Ist-Werten vorlag, bedurfte es im 149
Ergebnis keiner Ubertragung der Umsatzhthe des Segments ,Basic*, die auf Daten der DB
Fernverkehr AG beruht.

Unabhangig davon waren durch die hier gleichwohl angestellte Schatzung auf der Hand 150
liegende Unterschiede beider Segmente nicht hinreichend gewdtrdigt worden. Zwar mdgen,
wie die Beigeladenen vortragen, in beiden Segmenten vorwiegend lokbespannte Ziige mit 5-
7 Wagen (400-550 Sitzplatze) im Einsatz sein. Jedoch ist die weitere Annahme der
Beigeladenen, dass in beiden Segmenten vergleichbare Auslastungsquoten vorlagen, derart
zweifelhaft, dass darauf keine Schatzung belastbar gestitzt werden kann. Die vorliegenden
Daten erlauben nicht den Schluss der Beigeladenen, dass es fir die Zugbesetzungsquote
unerheblich sei, ob die Verkehre aul3erhalb von Metropolregionen und zu Tagesrandzeiten
(,Basic") stattfinden oder aul3erhalb eines Netzbetriebs und in zeitlichen Einzellagen (,Punkt-
zu-Punkt“). Auch der erzielbare Erlgs je Pkm (Yield) lasst sich in Kenntnis der Ist-Werte nicht
im Schatzungswege Ubertragen.

Der Umsatz ist auch nicht entsprechend des Vorgehens der Beklagten mit 16,09 Euro/Trkm 151
anzusetzen. Soweit die Beschlusskammer dies mit dem Beurteilungsspielraum der
Beigeladenen im Rahmen der Entgeltermittiung zu begriinden versucht, verkennt sie, dass
den Beigeladenen bei der Datenermittlung gemaf der vorstehenden Ausfihrungen ein
solcher gar nicht zustand. Auch der Vortrag, dass die Datengrundlage der Ist-Werte duf3erst
Ubersichtlich und das streitgegenstandliche Marktsegment in dieser Form erst mit der
vorangegangenen Netzfahrplanperiode in den Markt getreten seien, rechtfertigt keine
Schatzung in Hohe des beklagtenseits angenommenen Wertes. Im Ubrigen ergibt sich aus
der Begrindung im Beschluss der Beklagten nicht, auf welcher Grundlage zugleich der Yield
und die Zugbesetzung im Vergleich zu den vorhandenen Ist-Werten erhdht wurden. Die der
Berechnung seitens der Beklagten zugrunde gelegten Werte sind gegriffen und nicht
hinreichend belastbar hergeleitet.

bb) Der in die Formel einzusetzende Wert fir die Elastizitat der Endkundennachfrage ist 152
unstreitig und beruht auf der TNS Infratest Verkehrsforschung — Studie Mobilitat 2008.

cc) Soweit im Beschluss der Beschlusskammer infolge der dortigen Adjustierungen ein 153
Lambda-Wert von -0,1029 angenommen wurde, ist dies fehlerhaft. Tats&chlich liegt dieser bei
-0,1026. Diese Anpassung beruht zum einen auf der Umsetzung der Urteile der erkennenden
Kammer vom 10. Juli 2020 (Az.: 18 K 3108/17) und des Bundesverwaltungsgerichts vom

12. Oktober 2022 (Az.: 6 C 10.20), die die Beklagte mit Beschluss vom 4. August 2023 (Az.:
BK10-23-0009_E) vollzogen hat. Zum anderen hat die Beklagte auf gerichtliche Verfiigung
mit Schriftsatz vom 16. Juli 2024 mitgeteilt, dass sich unter Beriicksichtigung der ,Ist-Werte*
im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt* der Lambda-Wert bis zur fur die vorzunehmende
Rundung vorliegend mal3geblichen finften Nachkomma-Stelle nicht &ndert. Diese Angabe
wird durch die Beigeladenen — nach Behebung eines aufgetretenen Berechnungsfehlers —
bestéatigt.

Soweit die Klagerinnen in diesem Zusammenhang in der mindlichen Verhandlung wortlich 154
beantragt haben,

gemal 8 98 VwWGO i.V.m. 88 371, 421 ff. ZPO i.V.m. § 142 Abs. 1, § 144 Abs. 1 Satz 2 ZPO 155
und unter Protest gegen die (objektive) Beweislast, der Beklagten die Vorlage der

ungeschwarzten Verwaltungsvorgange BK10-17-0314_E und BK10-23-0009_E sowie des
Beschlusses vom 17. Januar 2018 (Anlage K2) in ungeschwarzter Fassung aufzugeben,
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war der von ihnen als solcher bezeichnete Beweisantrag abzulehnen, da er bereits nicht im
Sinne des 8 244 Abs. 3 Satz 1 StPO hinreichend substantiiert ist. Danach liegt ein
Beweisantrag vor, wenn der Klager ernsthaft verlangt, Beweis Uber eine bestimmt behauptete
konkrete Tatsache durch ein bestimmt bezeichnetes Beweismittel zu erheben und dem
Antrag zu entnehmen ist, weshalb das bezeichnete Beweismittel die behauptete Tatsache
belegen kdnnen soll. Die fur einen Beweisantrag erforderliche Substantiierung erschopft sich
jedoch nicht allein in der Nennung eines bestimmten Beweismittels und der Behauptung einer
bestimmten Tatsache, die das Beweisthema bezeichnet. Das Substantiierungsgebot verlangt
vielmehr, dass die Tatsache vom Beteiligten mit einem gewissen Mal3 an Bestimmtheit als
wahr und mit dem angegebenen Beweismittel beweisbar behauptet wird.

Vgl. OVG Luneburg, Beschluss vom 20. September 2018 — 10 LA 284/18 — juris Rn. 26; vgl.
auch OVG Munster, Beschluss vom 15. Januar 2018 — 13 A 3157/17.A — juris Rn. 16. Vgl.
auch Schubel-Pfister, in: Eyermann, VwGO, 16. Aufl. 2022, § 86 Rn. 66, 55 f.

Der seitens der Klagerin als solcher bezeichnete ,Beweisantrag“ benennt bereits nicht einmal
eine zu beweisende Tatsache. Es wird nicht ansatzweise deutlich, welche Tatsache durch die
unbeschrankte Vorlage der ungeschwarzten Verwaltungsvorgange als wahr bewiesen
werden soll. In der Rechtsprechung ist anerkannt, dass das Tatsachengericht
unsubstantiierten Beweisangeboten nicht nachgehen muss.

St. Rspr., vgl. etwa BVerwG, Beschluss vom 25. Januar 1988 — 7 CB 81.87 — juris Rn. 11;
BVerwG, Beschluss vom 24. September 2012 — 5 B 30.12 — juris Rn. 9; BVerwG, Beschluss
vom 29. Mérz 1995 — 11 B 21.95 — juris Rn. 4.

Denn nur dann kann das Gericht prifen, ob die beantragte Beweisaufnahme zur Aufklarung
des entscheidungserheblichen Sachverhalts beitragen kann und deshalb entweder im
Rahmen der dem Gericht von Amts wegen obliegenden Aufklarungspflicht (§ 86 Abs. 1
VwGO) oder mangels Vorliegens eines prozessrechtlich zulassigen Ablehnungsgrundes (vgl.
8 86 Abs. 2, 8§ 98 VWGO, § 244 Abs. 3 bis 5 StPO) durchzufiihren ist.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 29. Juni 2001 — 1 B 131.00 —, juris Rn. 7.
Soweit die Klagerinnen im Anschluss an die erfolgte Ablehnung wortlich beantragt haben,

Beweis zu erheben Uber die nachgefragte Menge der Trassenkilometer in den
Marktsegmenten ,Metro < 100 km/h*, ,Metro > 160 km/h*, ,Basic®, ,Nacht®, ,Punkt zu Punkt*,
.Leer-/Lokfahrt”, ,Express* und ,Summe Fernverkehr* sowie die Erldse pro Segment in den
Segmenten Marktsegmenten ,Metro < 100 km/h*, ,Metro > 160 km/h*, ,Basic®, ,Nacht",
~Punkt zu Punkt®, ,Leer-/Lokfahrt”, ,Express” und ,Summe Fernverkehr, indem der Beklagten
aufgegeben wird, Anlage 2 des streitgegenstandlichen Beschlusses in ungeschwarzter
Fassung vorzulegen,

war auch dieser Antrag abzulehnen, da auch diesem bereits die formalen
Voraussetzungen eines Beweisantrags fehlen. Auch dieser Antrag lasst nicht erkennen,
welche konkrete Beweistatsache als wahr bewiesen werden soll. Den Klagerinnen geht es
ersichtlich nicht darum, die reinen Daten (Menge und Erl6s) in den benannten
Marktsegmenten zu beweisen, sondern zweifeln den der Entgeltberechnung zugrunde
gelegten Lambda-Wert an.

Selbst dieser Umstand l&sst sich jedoch nicht durch eine Offenlegung der geschwaérzten
Daten in der Anlage 2 des streitgegenstandlichen Beschlusses beweisen. Insoweit ist die
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Anlage 2 nicht geeignet, den mittlerweile von der Beklagten in geanderter Form ermittelten
Lambda-Wert von -0,1026 zu belegen. Insoweit Gibersehen die Klagerinnen, dass die
Beklagte durch den Beschluss vom 4. August 2023 aktualisierte Werte in dem Segment
.Leer-/Lokfahrt* ermittelt worden sind, die der Lambda-Wert-Berechnung zugrunde zu legen
sind. Selbst die vollstandige Vorlage der Anlage 2 des streitgegenstandlichen Beschlusses in
ungeschwarzter Fassung wuirde die Klagerinnen daher nicht in die Lage versetzen, den
aktuellen Lambda-Wert nachzurechnen.

Soweit die Klagerinnen sodann wortlich beantragt haben, 166

zum Beweis der Tatsache, dass die von der Beklagten verwendeten Eingangswerte der im 167
Schriftsatz vom 22. August 2024, S. 3, angegebenen und von der Beklagten verwendeten
FormelLambda=($S$3-L18-(SUMMENPRO-DUKT(B4:B8;D4:D8)+B3*D6+SUMMENPRO-
DUKT(B21:B26;D21:D26)+B27*D25))/(SUMMENPRO-
DUKT(K4:K8;B4:B8)+K7*B3+SUMMENPRO-DUKT(K21:K26;B21:B26)+K25*B27) (vgl. zu
den Zellbeziigen S. 127 des streitgegenstandlichen Beschlusses)nicht den von der Beklagten
im Schriftsatz der Beklagten vom 16. Juli 2024, S. 3, fur einen ,Punkt-zu-Punkt‘ Umsatz von
.... Euro pro Trassenkilometer errechneten Lambda Wert von -0,10263150111582 ergeben,
wird beantragt, das von der Beklagten im Schriftsatz vom 22. August 2024, S. 3 in Bezug
genommene sog. Mastermodell der Beklagten in ungeschwarzter Fassung beizuziehen, der
Beklagten dessen Vorlage aufzugeben und die darin enthaltenen Zeilen und
Spalteniberschriften sowie Einzelwerte zu verlesen,

war auch dieser Antrag abzulehnen. Zur Begriindung haben die Klagerinnen insoweit 168
ausgefihrt: ,Der Beweisantrag ist im Schriftsatz vom 5. September 2024 angekindigt

worden. Die Beklagte hat im Schriftsatz vom 22. August 2024, S. 3, eingeraumt, im Besitz

des Mastermodells zu sein, aber die Offenlegung der darin enthaltenen Angaben vorerst
abgelehnt. Der Inhalt des Mastermodells entspricht der Anlage 2 des streitgegenstandlichen
Beschlusses mit aktualisierten Werten. Die Beklagte ist gemaf 8 99 VwGO zur Vorlage
verpflichtet.”

Der Antrag war bereits deshalb abzulehnen, da der im Antrag in Bezug genommene Lambda- 169
Wert von -0,10263150111582 sich nicht wie Antrag behauptet auf Seite 3 des Schriftsatzes
vom 16. Juli 2024 der Beklagten befindet.

Im Ubrigen ist der Antrag als Ausforschungsbeweis abzulehnen. Bei den 170
Ausforschungsbeweisantragen werden zwar die formalen Anforderungen an einen

Beweisantrag erflllt. Fir den Wahrheitsgehalt der unter Beweis gestellten Behauptung

spricht aber nicht einmal eine gewisse Mindestwahrscheinlichkeit.

Vgl. Schibel-Pfister, in: Eyermann, VwWGO, 16. Aufl. 2022, § 86 Rn. 57; BVerwG, Beschlisse 171
vom 25. Januar 1988 — 7 CB 81.87 — juris Rn. 11, und vom 25. Januar 2016 — 2 B 34/14 —
juris Rn. 39 m.w.N.

So liegen die Dinge hier. Die Klagerinnen behaupten mit ihrem Beweisantrag, dass die 172
Beklagte die ihr bekannten Daten (Menge und Erl6s) in fehlerhafter Art und Weise in die
Berechnungsformel des Lambda-Wertes eingesetzt hat und deshalb ein falscher Lambda-

Wert der Berechnung des Entgelts zugrunde gelegt worden sei. Diese Behauptung ist jedoch

aus der Luft gegriffen und entbehrt jeder hinreichenden Grundlage. Soweit die Klagerinnen in
diesem Zusammenhang anfuhren, dass die Berechnungen der Beklagten und Beigeladenen

ab der sechsten Nachkommastelle im Ergebnis voneinander abweichen, liefern sie keine
belastbaren Anknipfungstatsachen. Sie verkennen bereits, dass der Lambda-Wert lediglich



bis zur vierten Nachkommastelle in die Berechnungsformel der Aufschlage eingeht und
insoweit keine Diskrepanz zwischen den Beigeladenen und der Beklagten besteht. Die
Differenz ist im Ubrigen durch sich unterscheidende Annahmen des Zielerloses zu erklaren.
So ging die Beklagte von einem Zielerlos i.H.v. 5.091.418.530 Euro (Schriftsatz vom 16. Juli
2024, Seite 4) aus, wohingegen die Beigeladenen einen Zielerlds von 5.227.939.956 Euro
annahmen (Schriftsatz vom 21. August 2024, Seite 2). Diese divergierenden Werte des
Zielerlbses sind jedoch gar nicht von der klagerseits gertigten Schwérzung betroffen.
Unabhangig davon wirde selbst ein Lambda-Wert zwischen -0,1024 und -0,1027 zu keiner
Veranderung des zu genehmigenden Entgelts fuhren. Daher fehlt es dem Antrag der
Klagerinnen an jeder Ergebnisrelevanz fur das streitige Entgelt.

Weder aus dem sonstigen Vorbringen der Klagerinnen noch unter Berucksichtigung des
Sachverhalts im Ubrigen ergab sich fiir die Kammer — gemessen am Grundsatz nach § 86
Abs. 1 VwGO - die Verpflichtung, die konkrete Berechnung unter Heranziehung von Daten,
die Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse von Dritten betreffen, zu tGberprifen.

Soweit die Klagerinnen schliel3lich beantragt haben,

zum Beweis der Tatsache, dass die von der Beklagten verwendeten Eingangswerte der im
Schriftsatz vom 22. August 2024, S. 3, angegebenen und von der Beklagten verwendeten
FormelLambda=($S$3-L18-(SUMMENPRO-DUKT(B4:B8;D4:D8)+B3*D6+SUMMENPRO-
DUKT(B21:B26;D21:D26)+B27*D25))/(SUMMENPRO-

DUKT(K4:K8;B4:B8)+K7*B3+SUMMENPRO-DUKT(K21:K26;B21:B26)+K25*B27) (vgl. zu

den Zellbeziigen S. 127 des streitgegenstandlichen Beschlusses)nicht den von der Beklagten

im Schriftsatz der Beklagten vom 16. Juli 2024, S. 4, fur einen ,Punkt zu Punkt* Umsatz von
.... Euro pro Trassenkilometer errechneten Lambda Wert von -0,10263150111582 ergeben,
wird beantragt, das von der Beklagten im Schriftsatz vom 22. August 2024, S. 3 in Bezug
genommene sog. Mastermodell der Beklagten in ungeschwérzter Fassung beizuziehen, der
Beklagten dessen Vorlage aufzugeben und die darin enthaltenen Zeilen und
Spaltenuberschriften sowie Einzelwerte zu verlesen,
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war dieser Antrag, mit dem lediglich der formale Fehler des vorherigen Antrags (,Seite 3“ statt 176

,Seite 4“) behoben werden sollte, aus den im Ubrigen zuvor genannten Griinden
(Ausforschungsbeweisantrag; fehlende Ergebnisrelevanz) abzulehnen.

Demgemal musste der Anregung der Klagerinnen in der mundlichen Verhandlung,

dass die Kammer die notwendigen Unterlagen der Beklagten zur Feststellung der
Eingangswerte fur die Berechnung des Lambda-Werts bei einem ,Punkt-zu-Punkt* Umsatz
von .... Euro pro Trkm von Amts wegen in ungeschwarzter Fassung beizieht,

nicht nachgegangen werden.

dd) Daraus ergibt sich unter Heranziehung der oben genannten Entgeltformel:

Ui

P; - ukZ, + * ?

f)
"EK

uKZ = 1,239 Euro/Trkm
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Ui = .... Euro/Trkm

? =-0,1026
ein Entgelt p, in H6he von ... Euro/Trkm im Segment ,,Punkt-zu-Punkt®.

d. Der Vollkostenaufschlag im Segment ,,Punkt-zu-Punkt” in Hohe von .... Euro/Trkm verstof3t
auch nicht gegen die in 8 36 Abs. 2 Satz 3 ERegG normierte Anforderung der absoluten
Tragféahigkeit. Danach durfen die erhobenen Entgelte nicht die Nutzung der Schienenwege
durch Verkehrsdienste oder Marktsegmente ausschliel3en, die mindestens die Kosten, die
unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs anfallen, sowie eine Rendite, die der Markt tragen
kann, erbringen kénnen. Anhaltspunkte hierfir bestanden im maf3geblichen Zeitpunkt des
Beschlusserlasses nicht. Es gab im Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt® in der vorhergehenden
Netzfahrplanperiode Verkehre, die sogar bei einem hdheren Entgelt in Héhe von 4,08
Euro/Trkm durchgefihrt wurden. Auch die Tatsache, dass ein Marktteilnehmer wahrend
dieses Zeitraums einen Insolvenzantrag gestellt hatte, stellt kein Indiz fur eine fehlende
absolute Markttragfahigkeit dar, da der betroffene ,Punkt-zu-Punkt“-Verkehr sogleich von
einem anderen Marktteilnehmer bernommen worden ist. Daher spricht weit tiberwiegendes
daflr, dass der insolvenzbegrindete Marktaustritt seinen Grund nicht in einem zu hohen
Aufschlag hatte. Gegenteiliges ist nicht belastbar vorgetragen. Soweit die Klagerinnen in
diesem Zusammenhang neben Marktaustritten auf negative Renditen tber einen langeren
Zeitraum oder ein deutliches Schrumpfen der Nachfrage im gesamten Segment und damit
auf Kriterien verweisen, die die Beklagte in spateren Beschlusskammerverfahren angefuhrt
hatte, liegen fur die Richtigkeit dieser Annahmen keine Anhaltspunkte vor. Selbst nach
eigenem Vorbringen der Klagerinnen im Rahmen des Verwaltungsverfahrens lief3e sich der
Umsatz mittelfristig auf einen Korridor von 00,00 bis 00,00 Euro/Trkm steigern. Da diese
Werte oberhalb des auf Grundlage der Ist-Werte ermittelten Umsatzes liegen, spricht nichts
dafur, dass gleichzeitig fur einen langeren Zeitraum eine negative Rendite prognostiziert
werden kdnnte. Von einem deutlichen Schrumpfen der Nachfrage im streitgegenstandlichen
Segment konnte zum maf3geblichen Zeitpunkt der Beschlussfassung auch nicht
ausgegangen werden. An dieser Feststellung andert auch die klagerseits vorgelegte
Modellrechnung nichts, da diese erst im laufenden gerichtlichen Verfahren und damit nach
dem Zeitpunkt des Beschlusserlasses vorgelegt worden ist.

e. Soweit die Klagerinnen die Aufhebung des Vollkostenaufschlags in ganzer Hohe begehren,
hat dies nach dem Vorgesagten keinen Erfolg, da der Vollkostenaufschlag, soweit er ....
Euro/Trkm nicht Gbersteigt, rechtmaRig ist und die Klagerinnen insoweit nicht in ihren
Rechten verletzt, 8§ 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO.

C. Der hilfsweise fur den Fall, dass der Hauptantrag ganz oder teilweise keinen Erfolg hat,
gestellte Antrag,

den Beschluss der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-17-0314_E) aufzuheben,
ist unzulassig.

Den Klagerinnen fehlt bereits die Klagebefugnis, ihr Begehren — teilweise Aufhebung der
Entgelte im Marktsegment ,,Punkt-zu-Punkt‘ — dadurch zu erreichen, dass sie den Beschluss
der Beklagten vom 17. Januar 2018 insgesamt anfechten. Denn
eisenbahnregulierungsrechtliche Entgeltgenehmigungen sind hinsichtlich der einzelnen
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beantragten Entgelte grundsatzlich teilbar. Ein Betreiber der Schienenwege, der die
Genehmigung eines beantragten Einzelentgelts erstrebt, das die Beklagte nur in geringerer
Hohe genehmigt hat, ist daher nicht darauf verwiesen, die gesamte Entgeltgenehmigung
anzugreifen.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 12. Oktober 2022 — 6 C 10.20 — juris Rn. 26 ff.

Dies gilt auch umgekehrt fir den drittanfechtungsklagenden Zugangsberechtigten, der
lediglich hinsichtlich der — dem Grunde nach teilbaren — Entgelte in seiner Handlungsfreiheit
maoglicherweise verletzt ist, fur die er mit dem Schienenwegebetreiber einen privatrechtlichen
Vertrag schliel3t bzw. beabsichtigt zu schliel3en.

In diesem Sinne wohl auch: BVerwG, Urteil vom 12. Oktober 2022 — 6 C 10.20 — juris Rn. 47.

D. Der aul3erst hilfsweise fur den Fall, dass der Hauptantrag und der Hilfsantrag keinen Erfolg
haben, gestellte Antrag,

festzustellen, dass Ziffer 1 des Beschlusses der Beklagten vom 17. Januar 2018 (Az.: BK10-
17-0314_E) rechtswidrig gewesen ist, soweit im Marktsegment ,Punkt-zu-Punkt* ein Uber die
unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs (uKZ) in Hohe von 1,239 EUR/Trkm hinausgehendes
Trassenentgelt fur die Netzfahrplanperiode 2018/2019 genehmigt worden ist,

stellt gegeniiber dem Anfechtungsantrag eine nach 8 173 Satz 1 VwGO i.V.m. 8 264 Nr. 3
ZPO privilegierte und damit zulassige Klageanderung dar.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 26. August 2010 — 3 C 35.09 — juris Rn. 10 m.N.; Riese, in:
Schoch/Schneider, 44. EL Marz 2023, VwWGO § 91 Rn. 31; Wdckel, in: Eyermann, VwGO, 16.
Aufl. 2022, 8 91 Rn. 18.

Dieser geédnderte Antrag ist jedoch unzulassig, da die Fortsetzungsfeststellungsklage nicht
statthaft ist. Die Entgeltgenehmigung hat sich nicht durch Ablauf der Netzfahrplanperiode
erledigt. So ist die Entgeltgenehmigung nach Ablauf des Geltungszeitraums nicht im Sinne
des § 113 Abs. 1 Satz 4 VwGO erledigt, denn sie bildet fortwahrend die Grundlage der
Gegenleistung des Zugangsberechtigten fur die im Genehmigungszeitraum erbrachte
Trassenzuweisung der Beigeladenen.

Vgl. zum TKG: BVerwG, Urteil vom 20. Oktober 2010 — 6 C 18.09 — juris Rn. 18.

Gemall 8§ 45 Abs. 2 Satz 1 und 2 ERegG darf der Betreiber der Schienenwege fiir das
Erbringen des Mindestzugangspakets keine anderen als die genehmigten Entgelte
vereinbaren. Ist in einem Vertrag eine Entgeltvereinbarung wegen Verstol3es gegen Satz 1
unwirksam, gilt das jeweils genehmigte Entgelt als vereinbart. Daraus folgt, dass die
vertragliche Abwicklung der entgeltlichen Zugangsgewahrung von einem genehmigten
Entgelt abhangt. Diese Wirkung der Genehmigung entfallt nicht mit dem Ende der
Netzfahrplanperiode. Sollte vielmehr eine (Dritt-) Anfechtungsklage gegen ein genehmigtes
Entgelt erfolgreich sein, wirde dies mit Wirkung ex-tunc zum Wegfall eines genehmigten
Entgeltes fuhren, sodass die Beklagte verpflichtet ware, das Entgelt in nunmehr rechtmafiger
Weise zu genehmigen.

E. Die Kostenentscheidung ergibt sich aus § 155 Abs. 1 Satz 1, § 162 Abs. 3, § 154 Abs. 3 1.
Hs., 8 159 Satz 1 VwWGO i.V.m. § 100 Abs. 1 und 2 ZPO. Dabei hat die Kammer zu Grunde
gelegt, dass die Klagerinnen die Klage hinsichtlich der Marktsegmentierungsentscheidung
vollstandig und hinsichtlich der Entgelte weit Gberwiegend verlieren, da nur ein geringer Teil
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der Vollkostenaufschlage rechtswidrig tlberhéht genehmigt worden ist. Zudem hat die
Kammer bericksichtigt, dass das wirtschaftliche Interesse der Klagerinnen unterschiedlich
hoch ist. Die Kostenquote folgt dem Anteil des Unterliegens gemessen an dem Streitwert. Da
die Beigeladenen keinen Antrag gestellt haben, kbnnen ihnen gemaf § 154 Abs. 3 1. Hs.
VwGO keine Kosten auferlegt werden. Zugleich ergibt sich hieraus, dass ihre
aul3ergerichtlichen Kosten nicht erstattungsfahig sind.

Die Entscheidung Uber die vorlaufige Vollstreckbarkeit beruht auf § 167 VwGO in Verbindung
mit 8 708 Nr. 11, 8 709 und 8§ 711 ZPO und auf § 167 VwGO in Verbindung mit § 709 Satz 2
ZPO.

Die Berufung war gemal3 § 124a Abs. 1 Satz 1i. V. m. 8§ 124 Abs. 1, Abs. 2 Nr. 3 VwGO
zuzulassen. Die hier entscheidungserheblichen Fragen der Entgeltgenehmigung — Ermittlung
der einer Berechnung zugrunde zu legenden Werte — haben grundsatzliche Bedeutung. Da
es sich hierbei um reine Rechtsfragen handelt, die Bundesrecht und damit nach 8 137 Abs. 1
Nr. 1 VwGO revisibles Recht betreffen, hat die Kammer zugleich die Revision unter
Ubergehung der Berufungsinstanz (Sprungrevision) zugelassen, § 134 Abs. 1 Satz 1, Abs. 2
Satz 1i.V.m. § 132 Abs. 2 Nr. 1 VwWGO.

Rechtsmittelbelehrung

Gegen dieses Urteil steht den Beteiligten die Berufung an das Oberverwaltungsgericht fur
das Land Nordrhein-Westfalen zu. Die Berufung ist innerhalb eines Monats nach Zustellung
des vollstandigen Urteils schriftlich bei dem Verwaltungsgericht Kéln, Appellhofplatz,

50667 Kdln, einzulegen. Sie muss das angefochtene Urteil bezeichnen.

Die Berufung ist innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung des vollstandigen Urteils zu
begrinden. Die Begrindung ist bei dem Oberverwaltungsgericht, Aegidiikirchplatz 5,

48143 Munster, einzureichen, sofern sie nicht zugleich mit der Einlegung der Berufung
erfolgt; sie muss einen bestimmten Antrag und die im Einzelnen anzufihrenden Griinde der
Anfechtung (Berufungsgriinde) enthalten.

Gegen dieses Urteil steht den Beteiligten stattdessen die Revision an das
Bundesverwaltungsgericht zu. Die Revision ist innerhalb eines Monats nach Zustellung des
vollstandigen Urteils bei dem Verwaltungsgericht Kéln, Appellhofplatz, 50667 Kaln,
einzulegen. Die Revisionsfrist ist auch gewahrt, wenn die Revision innerhalb der Frist bei
dem Bundesverwaltungsgericht, Simsonplatz 1, 04107 Leipzig eingelegt wird. Die
Zustimmung zu der Einlegung der Sprungrevision (8§ 134 Abs. 1 Satz 1 VwGO) ist der
Revisionsschrift beizufligen. Die Revision muss das angefochtene Urteil bezeichnen.

Die Revision ist innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung des vollstadndigen Urteils zu
begrinden. Die Begriindung ist bei dem Bundesverwaltungsgericht, Simsonplatz 1, 04107
Leipzig, einzureichen. Die Begrindungsfrist kann auf einen vor inrem Ablauf gestellten Antrag
von dem Vorsitzenden verlangert werden. Sie muss einen bestimmten Antrag enthalten, die
verletzte Rechtsnorm und, soweit Verfahrensméangel gertigt werden, die Tatsachen angeben,
die den Mangel ergeben.

Beschluss
Der Wert des Streitgegenstandes wird auf

4.645.549 Euro
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festgesetzt.
Grunde

Mit Rucksicht auf die Bedeutung der Sache fir die Klagerinnen ist es angemessen, den
Streitwert auf den festgesetzten Betrag zu bestimmen (8 52 Abs. 1 GKG). Dieser setzt sich
aus der Hohe der konkret streitigen Entgelte (wirtschaftliche Bedeutung der
Vollkostenaufschlage) sowie dem Wert der Marktsegmentierungsentscheidung, der pauschal
mit 50.000 Euro veranschlagt wird, zusammen.

Soweit die Kammer in der Vergangenheit bei Drittanfechtungsklagen von
Zugangsberechtigten deren wirtschaftliche Bedeutung nicht ermittelt hat und stattdessen den
Streitwert pauschaliert festgesetzt hat, halt sie hieran nicht mehr fest. Dass der Gesetzgeber
den Streitwert gemaf3 8 39 Abs. 2 GKG auf 30.000.000 Euro gedeckelt hat, mag, worauf die
Klagerinnen hinweisen, eine Besserstellung von Unternehmen sein, deren wirtschaftliches
Interesse Uber diese Summe hinausgeht. Hieraus kann jedoch keine Skalierungsforderung
bei der Streitwertbemessung abgeleitet werden.

Rechtsmittelbelehrung

Gegen diesen Beschluss kann Beschwerde bei dem Verwaltungsgericht Koln, Appellhofplatz,
50667 Kdln eingelegt werden.

Die Beschwerde ist innerhalb von sechs Monaten, nachdem die Entscheidung in der
Hauptsache Rechtskraft erlangt oder das Verfahren sich anderweitig erledigt hat, einzulegen.
Ist der Streitwert spater als einen Monat vor Ablauf dieser Frist festgesetzt worden, so kann
sie noch innerhalb eines Monats nach Zustellung oder formloser Mitteilung des
Festsetzungsbeschlusses eingelegt werden.

Die Beschwerde ist nur zul&dssig, wenn der Wert des Beschwerdegegenstandes 200 Euro
Ubersteigt.

Die Beschwerdeschrift sollte zweifach eingereicht werden. Im Fall der Einreichung eines
elektronischen Dokuments bedarf es keiner Abschriften.
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