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Wilting/Hebrant, Trassenpreisbremse

Dr. Frank Wilting und Gisela Hebrant*
Die deutsche Trassenpreisbremse ist europarechtswidrig - was folgt nun?

Besprechung des Urteils des EuGH vom 19.3.2026 — C-770/24 (RdTW 2026, 215 —

Der EuGH befasst sich in seinem Urteil vom 19.3.2026 - C-
770/24 mit der Frage der europarechtlichen Vereinbarkeit
einer Regelung aus dem deutschen Eisenbahnregulierungs-
gesetz (EReg@) und dem Regionalisierungsgesetz (RegG) zur
Ausgestaltung der Trassenentgelte fir den offentlichen
Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Gegenstand des Ver-
fahrens war ein Vorlagebeschluss des VG Kéln mit der Frage,
ob eine nationale Regelung, die dem Betreiber der Eisen-
bahninfrastruktur vorgibt, die Trassenentgelte im SPNV-Be-
reich nach einer vorgegebenen Formel zu berechnen, mit
europaischen Richtlinien vereinbar ist. Dies hat der EuGH
mit einer fir Urteile des EuGH iberraschend kurzen Begriin-
dung verneint. Damit ist klargestellt, dass die zugunsten des
SPNV und gleichzeitig zulasten des Schienenpersonenfern-
verkehrs (SPFV) sowie des Schienengtiterverkehrs (SGV) wir-
kende sogenannte ,Trassenpreisbremse” europarechtswid-
rig ist. Die monetdren Auswirkungen dieses weitreichenden
Urteils lassen sich grob erahnen; erste formelle Schritte wur-
den durch die Bundesnetzagentur (BNetzA) und die Infra-
strukturbetreiberinnen des Deutsche Bahn-Konzerns (DB In-
fraGO AG und DB RegioNetz Infrastruktur GmbH, im Folgen-
den: DB InfraGO und DB RNI), eingeleitet. Klar ist hingegen,
dass bei der Neubemessung der Trassenentgelte der SPNV
belastet und SPFV sowie SGV entlastet werden missen. Ob
und wieweit eine tatsachliche Entlastung riickwirkend er-
folgt, ist fraglich.

I. Sachverhalt und Rechtsgrundlagen

1. Ausgangsverfahren vor dem VG Kaln

1] Ausgangspunkt des Verfahrens vor dem VG Kéln (Eil-
verfahren 18 L 678/24) waren Antrige der DB InfraGO und
DB RNI bei der BNetzA zur Genehmigung der Trassenent-
gelte fir die Netzfahrplanperiode 2024/2025 (., TPS 2025%)
gemifl §45 Abs. 1 des Eisenbahnregulierungsgesetzes
(F,RegG). Die BNetzA entsprach den Hauptantrigen nicht.
Die BNetzA wies stattdessen auf die in § 37 Abs. 2 ERegG
und § 5 RegG verbindlich geregelte mathematische Methode
mit vorgegebenen Ausgangswerten (durchschnittliche Ent-
gelte im Basisjahr 2020/2021 sowie eine vorgegebene Ande-
rungsrate) zur Berechnung der Entgelte fiir den SPNV-Be-
reich hin. Daraus ergab sich fiir diesen Bereich ein gegeniiber
der Antragstellung deutlich niedrigeres Trassenentgelt (kurz:
Trassenpreisbremse). Konsequent entschied die BNetzA,
dass die Entgelte fiir den SPFV-Bereich und den SGV-Bereich
entsprechend zu erhéhen seien, um der in § 36 ERegG vor-
geschenen Pflicht zu geniigen, wonach die Summe der Ent-
gelte samtliche Kosten des Betreibers der Schienenwege de-
cken muss.

)

|2]  Der von den Antragstellern vor dem VG Kéln ange-
fochtene Beschluss wirkte sich so aus, dass die Steigerung
der Entgelte im Vergleich zum Vorjahr fiir den SPNV-
Bereich nur 0,6 % betrug, wihrend 17,7 % auf den SPFV-
Bereich und 162% auf den SGV-Bereich entfielen. Das
VG Koéln war der Auffassung, dass die von der BNetzA
anzuwendende Entgeltvorschrift gegen den Grundsatz der
Unabhingigkeit der Geschiftsfiihrung des Infrastruktur-
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betreibers, wie sie in Art. 29 Abs. 1 und Art. 4 Abs. 2 der
Richtlinie 2012/34 vorgeschen sei, verstofle. Denn die im
ERegG fiir den SPNV-Bereich anzuwendende Trassenpreis-
bremse nihmen dem Infrastrukturbetreiber die Méglich-
keit, bei der Berechnung der Entgelte eine héhere Kosten-
steigerung oder umgekehre Kostensenkungen weiterzurei-
chen.

[3] Die Bedeutung, die das Vorlageverfahren fiir den deut-
schen Schienensektor hat, wird dadurch unterstrichen, dass
eine Vielzahl von Eisenbahnunternehmen dem Verfahren
beigetreten waren und sich zu Wort meldeten, sowohl Infra-
strukturbetreiber als auch Eisenbahnen des Personenver-
kehrs und des Giiterverkehrs.

2. Anzuwendendes Recht

|4] Bei den fiir die Entscheidung des EuGH wesentlichen
Vorschriften des anzuwendenden Europarechts handelt es
sich um Art. 4 Abs. 2 und Art. 29 Abs. 1 der RL 2012/
34/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom
21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen eu-
ropdischen Fisenbahnraums in der durch die Richtlinie
(EU) 2016/2370 des FEuropiischen Parlaments und des
Rates vom 14. Dezember 2016 gednderten Fassung. Diese
Normen des Unionsrechts einschliefslich der wesentlichen
Erwigungsgrinde der Richtlinie zitiert der FuGH eingangs
seines Urteils. Die fiir die Urteilsbegriindung mafSgeblichen
Gesichtspunkte lassen sich hieraus wie folgt zusammenfas-
sen:

|5] Eisenbahnunternehmen handeln unabhingig und eci-
genwirtschaftlich nach Mafigabe der Erfordernisse des
Marktes. Dabei ist Betreibern der Eisenbahninfrastruktur
der Anreiz zu geben, die Nutzung ihrer Fahrwege zu opti-
mieren. Zu den wesentlichen Funktionen des Infrastruktur-
betriebs gehort es, eigenverantwortliche Entscheidungen
iiber Wegeentgelte einschliefSlich ihrer Festlegung und Erhe-
bung zu treffen. Dabei haben die Mitgliedsstaaten sicher-
zustellen, dass der Infrastrukturbetreiber in Bezug auf die
genannten wesentlichen Funktionen in seinen Entscheidun-
gen unabhédngig ist.

|6]  Hiernach zitiert der EuGH die fiir die Entscheidung
mafgeblichen §§ 36, 37 und 45 des ERegG sowie § 5 des
Regionalisierungsgesetzes (RegG), so auch § 37 Abs. 2 und
§ S Abs. 3 und 10 RegG iiber die Bemessung der Entgelte fiir
den SPNV, die nach den Vorgaben dieser Vorschrift nur in
cinem festgelegten engen, mathematisch definierten Rahmen
angepasst werden diirfen.

* Dr. Frank Wilting ist selbststindiger Rechtsanwalt und Fachanwalt fiir
Transport- und Speditionsrecht sowie fiir Verwaltungsrecht in Diissel-
dorf und zugleich Of Counsel in der Kanzlei TIGGES (Diisseldorf); er
ist beratend und forensisch mit Schwerpunkt rund um den narionalen
und grenziiberschreitenden Schienengiitertransport und damit zusam-
menhingenden Vertrigen und Schadensfillen titig. Gisela Hebrant ist
Rechtsanwiltin in der Kanzlei TIGGES, Diisseldorf, und schwerpunke-
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men rund um den Verkehrstriger Schiene befasst. Sie vertritt hinzuge-
zogene Beteiligte in den unter IV, erwihnten Verfahren.
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II. Urteilsbegriindung des EuGH
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[7] Der EuGH begrindet seine Entscheidung in den Text-
ziffern 31-58. Er hebt hervor, dass der Infrastrukturbetrei-
ber in Bezug auf seine \vesentlachen Funktionen organisato-
risch und in seinen Entscheidungen unabhingig ist. Daraus
folge, dass weder ein anderes Eisenbahnunternehmen noch
eine andere juristische Person einen bestimmenden Einfluss
auf den Infrastrukturbetreiber hinsichtlich dieser wesentli-
chen Funktionen ausiiben diirfe. Die Mitgliedstaaten haben
die Unabhingigkeit der Geschiftsfiihrung des Infrastruktur-
betreibers bei seinen Entscheidungen iiber die Festlegung
der Hohe der Wegeentgelte und ihrer Erhebung zu wahren.
Dies wiederum impliziere, dass dem Betreiber der Infra-
struktur auch im Rahmen der nationalen Vorschriften, die
die zitierre Richtlinie umsetzen, ein Spielraum bei der Be-
rechnung der Hohe der Entgelte verbleiben miisse. Damit
aber stehe cine nationale Regelung, die die Festlegung der
Hohe der konkreten Entgelte durch eine anzuwendende
festgelegte Formel — so wie durch § 37 ERegG angeordnet
und von der BNetzA zu beachten - beschrinkt, nicht in
Einklang.

(8] In Textziffer 48 stellt der EuGH sehr deutlich fest, dass
sich die Rolle des Betreibers der Eisenbahninfrastruktur of-
fenbar nach den in Frage gestellten deutschen Vorschriften
darauf beschrinke, diese mathematische Formel anzuwen-
den, ohne dabei iiber irgendeinen Spielraum zu verfiigen.

[9]  Die BNetzA kénne insbesondere nicht mit dem Argu-
ment gehdrt werden, dass doch im Bereich des SPFV und
SGV ein weiter Spiclraum fiir die Bemessung der Entgelte
bestehe; dieser vermeintliche Ausgleich reiche nicht aus, um
die Unabhangigkeit der Geschiftsfithrung des Infrastrukeur-
betreibers zu gewihrleisten. Denn das in den deutschen
eisenbahnregulierungsrechtlichen Vorschriften ebenfalls ge-
regelte Vollkostendeckungsprinzip enge den Spielraum bei
der Berechnung der Hoéhe der Entgelte in den SPFV- und
SGV-Bereichen wiederum erheblich ein.

[10]  Schliefilich sei die Einengung des Spielraums bei der
Berechnung der Hohe der Wegeentgelte fiir den SPNV auch
nicht dadurch zu rechtfertigen, dass dieser hauptsichlich
durch 6ffentliche Gelder finanziert werde. Vielmehr konnten
die dem Verfahren beigetretenen Unternehmen des SPFV
und des SGV damit gehort werden, dass durch Anwendung
der Trassenpreisbremse im SPNV die Entgelte im Ubrigen -
bedingt durch das erwihnte Vollkostendeckungsprinzip —
dermafSen angestiegen seien, dass ihr Niveau nicht mehr mit
dem Ziel eines leistungsfahigen und gegeniiber anderen Ver-
kehrstrigern wettbewerbsfahigen Eisenbahnverkehrs verein-
bar sei.

lll. Zeitliche Wirkung des Urteils

[11] Die tatsichlichen Auswirkungen des Urteils hingen
zundchst mafSgeblich davon ab, ob dem Urteil auch riick-
wirkende Bedeutung zukommt. Streitig waren zwischen den
Beteiligten des Verfahrens die Entgelte fiir die Netzfahrplan-
periode 2024/2025. Die die Bundesrepublik Deutschland
vertretende Bundesnetzagentur hatte beantragt, die Wirkun-
gen des Urteils zeitlich auf zukiinftig zu schliefende Trassen-
nutzungsvertrige zu begrenzen. § 37 Abs. 2 ERegG mit sei-
ner Trassenpreisbremse geht auf das Jahr 2016 zuriick. Seit-
dem seien die Trassenvertrige gutgliubig abgeschlossen
worden. Eine riickwirkende Neuberechnung kénne schwer-
wicgende wirtschaftliche Auswirkungen zur Folge haben.

|12 Dem erteilte der EuGH eine Absage; die Gefahr wirt-
schaftlicher Auswirkungen sei nicht hinreichend deutlich
snuanciert” worden. Zunichst verlange das Unionsrecht aus
dem Gesichtspunkt der Rechtssicherheit keineswegs, dass die
Verwaltungsbehérde — hier also die BNetzA — bestandskrif-
tige Entscheidungen - d.h. Trassenpreisgenehmigungen —
zurlicknehme. Im Zusammenhang damit erteilt der EuGH
einen nicht weiter vertieften Hinweis auf den Grundsatz der
Staatshaftung. Im Ubrigen sei die wirtschaftliche Auswir-
kung bezogen auf die Netzfahrplanperiode 2024/2025 mit
einer Neuverteilung von Trassenentgelten in Héhe von 800
bis 850 Mio. Euro begrenzt. Eine zeitliche Beschrinkung der
Wirkungen des Urteils lehnte der EuGH somit ausdriicklich
ab.

IV. Zu erwartende Auswirkungen des Urteils

[13] Welche Schliisse sind aus dem Urteil des EuGH fiir
den Eisenbahnsektor zu ziehen, vor allem, mit welchen tat-
sichlichen und rechclichen Auswirkungen ist zu rechnen?
Angesichts der Aktualitit der Ereignisse {iberwiegen derzeit
die Fragen; Infrastrukturbetreiber, BNetzA, das Eisenbahn-
bundesamt (EBA) und gegebenenfalls das VG Kéln werden
um Antworten bemiiht sein.

[14]  Zunichst ist zu konstatieren, dass sich das Urteil bis
in den privaten Bereich des einzelnen Bahnkunden auswir-
ken wird. Die Trassenpreise fiir den SPNV miissen kiinftig
zwangsldufig steigen, was zu einer deutlicheren Steigerung
der Nahverkehrstarife fihren wird. Méglicherweise wirkt
sich das auch auf die kiinftige Preisgestaltung fiir das aktuell
63 Euro monatlich kostende Deutschlandticket aus.

Fiir die Netzahrplanperiode 2024/2025 miissen sich
die Trassenpreise fiir den SPNV riickwirkend erhéhen, fiir
die Bereiche SPFV und SGV verringern. Ebenso betroffen
sind die Trassenpreise fiir das bereits begonnene Netzfahr-
planjahr 2025/2026 (,,TPS 2026%), die ebenfalls unter An-
wendung der EU-rechtswidrigen Trassenpreisbremse gebil-
det wurden. Die BNetzA hatte wegen des noch nicht er-
gangenen EuGH-Urteils abgewartet und dann kurz vor
Beginn des Netzfahrplanjahres das TPS 2026 - unter Be-
achtung der (noch) anzuwendenden Trassenpreisbremse —
genehmigt, weil das erwartete Urteil zu diesem Zeitpunke
noch nicht ergangen war. Der Sektor war gehalten, seine
Beforderungspreise in diesem unsicheren Umfeld zu kalku-
lieren.

i 3
[15]

[16] Sowohl zum TPS 2025 als auch zum TPS 2026 eroff-
nete die BNetzA nach Erlass des Urteils von Amts wegen
Verfahren zur Uberpriifung der Genehmigungen (BK10-26-
0046_E und BK10-26-0047_E). Die Infrastrukturbetreibe-
rinnen haben die (riickwirkende) Genehmigung neuer Ent-
gelte beantragt und auflerdem hinsichtlich des TPS 2026 um
gerichtlichen Eilrechtsschutz ersucht (VG Kéln 18 L 576/
26).

[17] Wer wird, wenn riickwirkend fiir SPFV und SGV
niedrigere und fiir SPNV héhere Entgelte genehmigt werden,
nachtriglich tatsachlich be- oder entlastet werden? Nach
den Grundsitzen des Bereicherungsrechts haben SPFV- und
SGV-Unternehmen einen Anspruch auf Erstattung von ohne
Rechtsgrund geleisteten Zahlungen. Das wegen der Kom-
bination aus Trassenpreisbremse und Vollkostendeckungs-
prinzip diesen Bereichen auferlegte ,Mehr* wurde jedenfalls
bei riickwirkender Anderung der Genehmigung ohne Rechts-
grund geleistet, denn der Rechtsgrund ,genehmigtes Ent-
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gelt® wire dann entfallen. Haben folglich die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen des SPNV ihre Trassen fiir einen rechts-
grundlos zu niedrigen Preis erhalten und miissen diese riick-
wirkend nachzahlen? Erhalten die betroffenen Unternehmen
dann entsprechende Nachzahlungen von ihren Vertragspart-
nern, den Aufgabentrigern wie den Verkehrsverbiinden oder
dem jeweiligen Bundesland?

18] Ob die Aufgabentriger des SPNV iiberhaupt finanziell
in der Lage sein werden, die unter Wegfall der Trassenpreis-
bremse berechneten Nachzahlungen zu leisten, ist eine tat-
sichliche Frage, ebenso wie die Frage, ob hier Bund oder
Lander unterstiitzend einspringen wiirden.

| 19] Rein tatsdchlich stellt sich auch die Frage nach dem
Vorhandensein von (personellen) Ressourcen zur exakten
Neuberechnung aller gestellten Rechnungen.

[20]  Weiter ist zu fragen, ob das EuGH-Urteil auch auf
die ,Stationspreisbremse* anzuwenden ist, also auf die
ebenfalls in § 37 Abs. 2 ERegG verankerte Begrenzung des
Anstiegs der Entgelte fiir die Nutzung der Personenbahnhé-
fe durch den SPNV und SPFV. Die Branchenpublikation
RailBusiness' berichtet, dass die DB InfraGO bereits fiir
das kommende Fahrplanjahr 2027 einen Antrag auf Erhé-
hung der Stationsentgelte um rd. 22 % bei der BNetzA
gestellt hat, wihrend die BNetzA der Auffassung sei, dass
das EuGH-Urteil zur Trassenpreisbremse nicht automatisch
auf die Festsetzung der Stationsentgelte iibertragen werden
konne.

|21]  Wie ist schlieflich der nicht weiter vertiefte Hinweis
des EuGH auf den Grundsatz der Staatshaftung zu verste-
hen? Gemeint kénnte sein, dass die Unternechmen des SPNV
cinen Staatshafrungsanspruch gegen den Bundesgesetzgeber
aufgrund legislativen Unrechts - d. h. Rechtswidrigkeit der
Trassenpreispreisbremse gemif § 37 Abs. 2 ERegG - haben
kénnten. Ein daraus resultierender Schaden lige vor, wenn
der SPNV nachtriglich mit hoheren Trassenkosten belastet
wiirde und diese hoheren Kosten nicht an Aufgabentriger

oder Fahrgaste weiterreichen konnte. Aufgrund der Position
des Hinweises im Urteil scheint jedoch die Annahme niher-
liegend, dass der EuGH hier die Situation vor Augen hatte,
dass Trassenentgelte — z.B. wegen eingetretener Bestands-
kraft — nicht riickwirkend gedndert werden. Denn der
EuGH weist in unmittelbarem Zusammenhang darauf hin,
dass das Unionsrecht nicht verlangt, dass eine zum Beispiel
bestandskriftige Verwaltungsentscheidung zuriickzunehmen
ist. In diesem Fall kommt ,gegebenenfalls“ eine Haftung
des Staates in Betracht. Ein Schaden lige dann fiir SPFV
oder SGV in der erfolgten Zahlung zu hoher Entgelre, fiir
die aus legislativem Unrecht ein Rechtsgrund geschaffen
wurde.

[22]  Fragen der Verjihrung oder Verwirkung von Ansprii-
chen auf Riickerstattung werden weder im EuGH-Urteil
noch in den laufenden BNetzA-Verfahren beantwortet wer-
den. Es handelt sich um Fragen, die nach deutschem Zivil-
recht zu beantworten sind.

[23]  Es stellt sich noch eine spezielle Frage im Zusammen-
hang mit der Trassenpreisforderung. Mit der Trassenpreis-
férderung leistet der Bund cinen Beitrag zur Entlastung der
von hohen Trassenpreisen betroffenen Unternehmen. Der
Trassenpreisforderbetrag wurde abhingig vom Trassenent-
gelt festgesetzt. Werden dann Forderungen bei nachtrigli-
cher Senkung des Trassenentgelts auch entsprechend riick-
wirkend abgeandert und verringert, auch wenn der Gesamt-
betrag der Forderung vorab fest definiert war?

V. Fazit

[24] Das EuGH-Urteil ist vollkommen klar. Die Trassen-
preisbremse ist rechtswidrig. Welche tatsichlichen und
rechtlichen Auswirkungen diese Feststellung fiir die Eisen-
bahnbranche in Deutschland haben wird, ist hingegen weit-
gehend (noch) nichr geklirt. 2

1 Vom11.5.2026,S. 3.

Daniel Gravanis*

Die Hemmung der Verjahrung von Anspriichen aus Konnossement
durch gerichtliche Geltendmachung - gleichzeitig Besprechung von
OLG Bremen, Urteil vom 24. Méarz 2023 - 2 U 11/22 (RdTW 2023, 489)

Die Anspriche wegen Beschidigung oder Verlust der La-
dung unterliegen im Seehandelsrecht einer kurzen einjah-
rigen Verjahrungsfrist, obgleich sie aus einem Seefrachtver-
trag oder einem Konnossement hergeleitet werden. Die Ver-
jéhrung kann durch gerichtliche Geltendmachung der An-
spriiche gehemmt werden. Dabei ist jedoch darauf zu
achten, dass der Streitgegenstand hinreichend klar umrissen
ist, denn eine Hemmung der Verjéhrung tritt nur far den
geltend gemachten Streitgegenstand ein.

Schnell erfasst ...

» Die Verjihrung eines Anspruchs kann durch ge-
richtliche Geltendmachung gehemmt werden, wenn er
vom Streitgegenstand erfasst ist.

» Die Klageerhebung hemmt die Verjihrung nicht,
wenn der Streitgegenstand spater gedndert wird.

P Beruht die Aktivlegitimation des Kligers auf der
Berechtigung aus dem Konnossement, so stellt es keine
Anderung des Streitgegenstandes dar, wenn sich durch
spateres Vorbringen herausstellt, dass es sich nicht um
ein Rektakonnossement, sondern um ein Orderkon-
nossement handelt.

Der Vertasser ist wissenschaftlicher Mitarbeiter bei Lebubn & Puchta,
Hamburg. Der Aufsatz beruht auf einem Vortrag des Verfassers wih-
rend der Vortragsveranstaltung des Deutschen Vereins fiir Internatio-
nales Seerecht in Hamburg am 25. September 2025.



