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W Sammlung der Rechtsprechung

SCHLUSSANTRAGE DES GENERALANWALTS
MANUEL CAMPOS SANCHEZ-BORDONA
vom 16. Mirz 20231

Rechtssache C-671/21

UAB ,,Gargzdu gelezinkelis*,
Beteiligte:
Lietuvos transporto saugos administracija,
Lietuvos Respublikos rysiy reguliavimo tarnyba,
AB ,LTG Infra“

(Vorabentscheidungsersuchen des Lietuvos vyriausiasis administracinis teismas [Oberstes
Verwaltungsgericht Litauens])

»Vorlage zur Vorabentscheidung — Eisenbahnverkehr — Richtlinie 2012/34/EU —
Zuweisung von Fahrwegkapazitit — Netzfahrplanerstellung — Art. 45 —
Koordinierungsverfahren — Art.46 — Uberlastete Fahrwege — Vorrangkriterien — Art. 47 —
Nationale Regelung, nach der die prognostizierte Intensitdt der Nutzung der Infrastruktur als
Vorrangkriterium zu beriicksichtigen ist — Gerechte und nicht diskriminierende Zuweisung"”

1. Dieses Vorabentscheidungsersuchen geht auf einen Rechtsstreit zuriick, der die Auslegung
verschiedener Bestimmungen der Richtlinie 2012/34/EU? im Verhéltnis zu den nationalen
Rechtsvorschriften betrifft, die die Zuweisung von Kapazitit fiir die Nutzung der o6ffentlichen
Eisenbahninfrastruktur regeln.

2. Zusammenfassend geht es in dem Streit um: a) die Vorrangkriterien, die nach der litauischen
Regelung auf Antrdge von Unternehmen, die Eisenbahninfrastruktur nutzen mdchten,
insbesondere bei tiberlasteten Fahrwegen anzuwenden sind, und b) das vom Betreiber dieser
Infrastruktur vorab durchzufithrende Koordinierungsverfahren.

' Originalsprache: Spanisch.
2 Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen europdischen
Eisenbahnraums (ABIL. 2012, L 343, S. 32).
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I. Rechtlicher Rahmen

A. Unionsrecht. Richtlinie 2012/34
3. Art. 39 (,Zuweisung von Fahrwegkapazitit“) bestimmt:

»(1) Die Mitgliedstaaten konnen eine Rahmenregelung fiir die Zuweisung von Fahrwegkapazitit
schaffen, sofern dabei die Unabhangigkeit der Geschaftsfithrung geméf$ Artikel 4 gewahrt wird. Es
werden spezifische Regeln fiir die Zuweisung von Fahrwegkapazitit aufgestellt. Der
Infrastrukturbetreiber fithrt die Verfahren zur Zuweisung von Fahrwegkapazitit durch.
Insbesondere gewdhrleistet der Infrastrukturbetreiber, dass die Fahrwegkapazitit gerecht und
nichtdiskriminierend unter Einhaltung des Unionsrechts zugewiesen wird.

“«

4. In Art. 44 (,Antragstellung”) heifit es:

»(1) Die Antragsteller konnen bei dem Infrastrukturbetreiber auf o6ffentlich-rechtlicher oder
privatrechtlicher Grundlage einen Antrag auf eine Vereinbarung zur Einrdumung von Rechten
zur ... Fahrwegnutzung ... stellen.

“«

5. Art. 45 (,Netzfahrplanerstellung“) bestimmt:

»(1) Der Infrastrukturbetreiber bemiiht sich, so weit wie moglich allen Antragen auf Zuweisung
von Fahrwegkapazitit, einschliefllich Antragen auf netziibergreifenden Zugtrassen, stattzugeben
und allen Sachzwingen, denen die Antragsteller unterliegen, einschliefllich der wirtschaftlichen
Auswirkungen auf ihr Geschift, so weit wie moglich Rechnung zu tragen.

(2) Der Infrastrukturbetreiber darf lediglich in den in Artikel 47 und Artikel 49 geregelten Fillen
speziellen Verkehrsarten im Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahren Vorrang
einraumen.

(3) Der Infrastrukturbetreiber hort die Beteiligten zum Netzfahrplanentwurf und rdumt ihnen
zur Stellungnahme eine Frist von mindestens einem Monat ein. ...

(4) Der Infrastrukturbetreiber trifft geeignete Mafinahmen, um Beanstandungen Rechnung zu
tragen.”

6. Art. 46 (,Koordinierungsverfahren®) sieht vor:

»(1) Ergeben sich bei der Netzfahrplanerstellung gemdf3 Artikel 45 Unvereinbarkeiten zwischen
verschiedenen Antriagen, so bemiiht sich der Infrastrukturbetreiber durch Koordinierung der
Antrége um eine bestmogliche Erfiillung aller Erfordernisse.

(2) Ergibt sich eine Situation, in der eine Koordinierung erforderlich ist, so hat der

Infrastrukturbetreiber das Recht, innerhalb vertretbarer Grenzen Fahrwegkapazitiat anzubieten,
die von der beantragten Kapazitit abweicht.
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(3) Der Infrastrukturbetreiber bemiiht sich in Absprache mit den betreffenden Antragstellern
um eine Losung fiir Unvereinbarkeiten. Fiir die Zwecke der Absprache werden die folgenden
Informationen innerhalb einer angemessenen Frist unentgeltlich und in schriftlicher oder
elektronischer Form offengelegt:

(4) Die Grundsitze des Koordinierungsverfahrens sind in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufzunehmen. Sie tragen insbesondere der Schwierigkeit,
grenziiberschreitende Zugtrassen zu vereinbaren, und den Auswirkungen etwaiger Anderungen
auf andere Infrastrukturbetreiber Rechnung.

(5) Kann Antrigen auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitit nicht ohne Koordinierung
stattgegeben werden, so bemiiht sich der Infrastrukturbetreiber, allen Antriagen im Rahmen der
Koordinierung stattzugeben.

(6) Unbeschadet der bestehenden Rechtsbehelfe und des Artikels 56 ist fiir Streitfille in Bezug
auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitit ein Streitbeilegungssystem einzurichten, damit
derartige Streitigkeiten rasch beigelegt werden konnen. Dieses System wird in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufgenommen. Gelangt dieses System zur Anwendung, ist
innerhalb von zehn Arbeitstagen eine Entscheidung zu treffen.”

7. In Art. 47 (,Uberlastete Fahrwege*) heifit es:

»(1) In den Fallen, in denen Antrigen auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitit nach
Koordinierung der beantragten Zugtrassen und nach Konsultation der Antragsteller nicht in
angemessenem Umfang stattgegeben werden kann, hat der Infrastrukturbetreiber den
betreffenden Fahrwegabschnitt unverziiglich fiir iiberlastet zu erkldren. Dies geschieht auch bei
Fahrwegen, bei denen abzusehen ist, dass ihre Kapazitit in naher Zukunft nicht ausreichen wird.

(3) Wurden Entgelte nach Artikel 31 Absatz 4 nicht erhoben oder haben sie zu keinem
befriedigenden Ergebnis gefithrt und wurde der Fahrweg fiir iiberlastet erklart, so kann der
Infrastrukturbetreiber bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitdt zusitzlich Vorrangkriterien
anwenden.

(4) Die Vorrangkriterien haben dem gesellschaftlichen Nutzen eines Verkehrsdienstes gegeniiber
anderen Verkehrsdiensten, die hierdurch von der Fahrwegnutzung ausgeschlossen werden,
Rechnung zu tragen.

Die Mitgliedstaaten konnen in diesem Rahmen zur Sicherstellung angemessener Verkehrsdienste,
insbesondere um gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen gerecht zu werden oder um die
Entwicklung des inlindischen und grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehrs zu fordern,
unter nichtdiskriminierenden Bedingungen die erforderlichen MafSnahmen treffen, um
sicherzustellen, dass diese Dienste bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitit Vorrang erhalten.
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(6) Die in Bezug auf iiberlastete Fahrwege zu befolgenden Verfahren und anzuwendenden
Kriterien sind in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen festzulegen.”

8. Art. 52 (,Nutzung von Zugtrassen“) bestimmt:

»(1) Der Infrastrukturbetreiber legt in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen Bedingungen
fest, anhand deren er dem Grad der bisherigen Inanspruchnahme von Zugtrassen bei der
Festlegung von Rangfolgen im Zuweisungsverfahren Rechnung tragt.

(2) Der Infrastrukturbetreiber hat insbesondere bei {iberlasteten Fahrwegen die Aufgabe von
Zugtrassen zu verlangen, die in einem Zeitraum von mindestens einem Monat unterhalb eines in
den Schienennetz-Nutzungsbedingungen festzulegenden Schwellenwerts genutzt wurden, es sei
denn, dass dies auf nichtwirtschaftliche Griinde zuriickzufithren ist, die sich dem Einfluss des
Antragstellers entziehen.”

B. Litauisches Recht. Lietuvos Respublikos Vyriausybés 2004 m. geguzés 19 d. nutarimas
Nr. 611 ,Dél viesosios gelezZinkeliy infrastruktiiros pajégumy skyrimo taisykliy
patvirtinimo“?

9. In Nr. 28 heifdt es:

»Wenn dies moglich ist, bietet der Betreiber offentlicher Eisenbahninfrastruktur, um Antréige
miteinander in Einklang zu bringen, die die Zuweisung derselben Kapazitit betreffen, den
Antragstellern ... andere Kapazititen als die von ihnen beantragten an. Lehnen die Antragsteller
... die vom Betreiber der offentlichen Eisenbahninfrastruktur vorgeschlagenen Ersatzkapazititen
ab oder stehen solche nicht zur Verfiigung, so wendet der Betreiber der offentlichen
Eisenbahninfrastruktur die Vorrangregelung an, d. h., die betreffende Kapazitit wird dem
Antragsteller zugewiesen, der sie fiir die Erbringung von Personen- und Giiterverkehrsdiensten
auf grenziiberschreitenden Strecken nutzen wird; wird die Kapazitit nicht fiir die Erbringung von
Personen- und Giiterverkehrsdiensten auf grenziiberschreitenden Strecken genutzt werden, so
wird sie dem Antragsteller zugewiesen, der sie fiir die Erbringung von Personen- und
Giiterverkehrsdiensten auf ortlichen Strecken nutzen wird; wird die Kapazitit weder fiir die
Erbringung von Personen- und Giiterverkehrsdiensten auf grenziiberschreitenden noch auf
ortlichen Strecken genutzt werden, so wird sie dem Antragsteller ... zugewiesen, der ... sie an
mehr Tagen nutzen wird; ist eine Nutzung fiir dieselbe Anzahl von Tagen beabsichtigt, so wird
die Kapazitit dem Antragsteller ... zugewiesen, der ... die Zuweisung von mehr Fahrten auf der
betreffenden Strecke beantragt hat.”

II. Sachverhalt, Ausgangsverfahren und Vorlagefragen

10. Am 3. April 2019 beantragte die Gargzdy gelezinkelis UAB (im Folgenden: Gargzdy
gelezinkelis) die Zuweisung von Eisenbahninfrastrukturkapazitit fiir Giiterziige fiir den Zeitraum
2019-2020.

3 Regeln fir die Zuweisung offentlicher Eisenbahninfrastrukturkapazititen, genehmigt durch den Regierungsbeschluss Nr. 611 vom

19. Mai 2004 (im Folgenden: Zuweisungsregeln).
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11. Am 3. Mai 2019 leitete die Lietuvos transporto saugos administracija (litauische
Verkehrssicherheitsbehorde) diesen Antrag zur Priifung an den Betreiber der offentlichen
Infrastruktur* weiter.

12. Am 10. Juli 2019 Gibermittelte der Infrastrukturbetreiber der Verkehrssicherheitsbehorde den
Netzfahrplanentwurf. Er teilte ihr auflerdem mit, dass es nicht moglich sei, alle von den
Antragstellern (einschliefllich Gargzdy gelezinkelis) beantragten Fahrwegkapazititen in den
Netzfahrplanentwurf  aufzunehmen, da die Kapazitit bestimmter Teile der
Eisenbahninfrastruktur begrenzt sei und einige dieser Antrdge nicht miteinander vereinbar seien.

13. Am 17. Juli 2019 machte Gargzdy gelezinkelis vor dem Infrastrukturbetreiber und der
Verkehrssicherheitsbehorde geltend, dass die mogliche Sattigung der Infrastruktur kiinstlich sei,
da der Netzfahrplan Antrige verschiedener Antragsteller fiir die Beforderung derselben Giiter
enthalte.

14. Am 3. August 2019 informierte der Infrastrukturbetreiber Gargzduy gelezinkelis dariiber, dass
aufgrund von Differenzen in Bezug auf die Zuweisung ein und derselben Kapazitit auf einem
Abschnitt der offentlichen Eisenbahninfrastruktur ein Koordinierungsverfahren eingeleitet
worden sei. Er wies darauf hin, dass die Antrége auf Zuweisung von Kapazitit keine Angaben zu
den Giitern enthielten, die befordert werden sollten.

15. Am 23. September 2019 teilte der Infrastrukturbetreiber Gargzdy gelezinkelis mit, die
Erklarung, dass ein Abschnitt der 6ffentlichen Eisenbahninfrastruktur iiberlastet sei, beruhe auf
der tatsichlichen Kapazitit dieses Abschnitts, die sich aus der Analyse der Antridge auf
Zuweisung von Fahrwegkapazitit fiir die betreffende Netzfahrplanperiode ergebe. Da einer der
Antragsteller die Teilnahme am Koordinierungsverfahren abgelehnt habe, konne der
Infrastrukturbetreiber keine anderen als die beantragten Fahrwegkapazititen anbieten.

16. Am 24. September 2019 teilte der Infrastrukturbetreiber der Verkehrssicherheitsbehérde mit,
dass er vom 27. August 2019 bis zum 23. September 2019 ein Koordinierungsverfahren
durchgefithrt habe, an dessen Ende er nicht allen Antrdgen habe stattgeben koénnen.
Dementsprechend habe er fiir die Netzfahrplanperiode 2019 erklart, dass die offentliche
Eisenbahninfrastruktur auf den angegebenen Abschnitten iiberlastet sei.

17. Am 30. September 2019 beantragte Gargzdy gelezinkelis bei der Verkehrssicherheitsbehorde
eine Uberpriifung des Vorgehens des Infrastrukturbetreibers.

18. Am 15. Oktober 2019 kam die Verkehrssicherheitsbehérde zu dem Ergebnis, dass der
Infrastrukturbetreiber bei der Priifung und Koordinierung der Antrége im Einklang mit den zu
diesem Zeitpunkt geltenden Rechtsvorschriften gehandelt und weder die Rechte von Gargzdy
gelezinkelis verletzt noch ihre berechtigten Interessen beeintréchtigt habe.

19. Am 17. Oktober 2019 entschied der Direktor der Verkehrssicherheitsbehorde, Gargzduy
gelezinkelis die beantragten Kapazititen nicht zuzuweisen, da sie gemaf} der Vorrangregelung in
Nr. 28 der Zuweisungsregeln bereits anderen Unternehmen zugewiesen worden seien. Er wies
zudem darauf hin, dass es nicht moglich gewesen sei, Ersatzkapazititen anzubieten, weil der
betreffende Teil der 6ffentlichen Eisenbahninfrastruktur tiberlastet sei.

* In Litauen ist das die ,Lietuvos gelezinkeliai Gelezinkeliy infrastruktaros direkcija“ AB (Eisenbahninfrastrukturdirektion der
Aktiengesellschaft ,Lietuvos gelezinkeliai“, im Folgenden: Infrastrukturbetreiber).
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20. Am 12. November 2019 legte Gargzdy gelezinkelis beim Direktor der Regulierungsbehorde
eine Beschwerde gegen diese Entscheidung ein, die mit Entscheidung vom 13. Februar 2020
zuriickgewiesen wurde.

21. Gegen diese Entscheidung erhob Gargzdy gelezinkelis Klage beim Vilniaus apygardos
administracinis teismas (Regionalverwaltungsgericht Vilnius, Litauen), die mit Urteil vom
22. Oktober 2020 abgewiesen wurde.

22. Gegen das Urteil vom 22. Oktober 2020 legte Gargzdy gelezinkelis ein Rechtsmittel beim
Lietuvos vyriausiasis administracinis teismas (Oberstes Verwaltungsgericht Litauens) ein.

23. Dieses Gericht hat zum einen Zweifel hinsichtlich der nationalen Rechtsvorschriften iiber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitit. Insbesondere fragt es sich, ob die Vorrangregelung in Nr. 28
der Zuweisungsregeln im Hinblick auf das dritte und das vierte Vorrangkriterium mit der
Richtlinie 2012/34 vereinbar sei.

24. Nach dieser Regelung sei ein Vorrangkriterium fiir die Zuweisung von Fahrwegkapazitit die
Intensitit der Nutzung des Netzes, ein Faktor, der gegen den Grundsatz der
Nichtdiskriminierung verstofien konne, da er dem etablierten Betreiber einen ungerechtfertigten
Vorteil verschaffe. So sei es im Urteil des Gerichtshofs vom 28. Februar 2013° auf der Grundlage
der Richtlinie 2001/14/EG*® festgestellt worden, die durch die Richtlinie 2012/34 aufgehoben und
ersetzt worden sei.

25. Zum anderen mochte das vorlegende Gericht wissen, ob die Anwendung der
Vorrangkriterien voraussetze, dass die Infrastruktur fiir iiberlastet erklart worden sei, oder ob der
Infrastrukturbetreiber, wie man aus Art. 45 Abs. 2 der Richtlinie 2012/34 ableiten konne, diese
Kriterien auch im Rahmen des Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahrens
heranziehen konne.

26. Vor diesem Hintergrund legt der Lietuvos vyriausiasis administracinis teismas (Oberstes
Verwaltungsgericht Litauens) dem Gerichtshof die folgenden Fragen zur Vorabentscheidung vor:

Ist Art. 47 Abs. 4 Sétze 1 und 2 der Richtlinie 2012/34 dahin auszulegen, dass er eindeutig die
Schaffung einer nationalen rechtlichen Regelung verbietet, die vorsieht, dass im Fall von
tiberlasteten Fahrwegen bei der Zuweisung von Fahrwegkapazitit die Intensitat der Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur beriicksichtigt werden kann? Ist es fiir diese Beurteilung von Bedeutung,
ob der Nutzungsgrad der Eisenbahninfrastruktur an die tatsdchliche Nutzung dieser
Infrastruktur in der Vergangenheit oder an die geplante Nutzung wéhrend der Giiltigkeitsdauer
des betreffenden Fahrplans gekniipft ist? Sind die Bestimmungen der Art. 45 und 46 der Richtlinie
2012/34, die dem Betreiber der Ooffentlichen Infrastruktur oder der Stelle, die iiber die
Fahrwegkapazitiat entscheidet, ein weites Ermessen bei der Koordinierung der beantragten
Fahrwegkapazitit einrdumen, und die Umsetzung dieser Bestimmungen in nationales Recht fiir
diese Beurteilung von Bedeutung? Ist der Umstand, dass Fahrwege in einem bestimmten Fall
aufgrund der von zwei oder mehr Eisenbahnunternehmen fiir die Beférderung derselben Fracht
beantragten Fahrwegkapazitit als iiberlastet eingestuft werden, fiir diese Beurteilung von
Bedeutung?

Rechtssache Kommission/Spanien (C-483/10, EU:C:2013:114, im Folgenden: Urteil Kommission/Spanien).

Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn,
die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung (ABI. 2001, L 75, S. 29).
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Ist Art. 45 Abs. 2 der Richtlinie 2012/34 dahin auszulegen, dass der Infrastrukturbetreiber eine
nationale Vorrangregel auch in Fillen anwenden kann, in denen Fahrwege nicht als {iberlastet
eingestuft werden? Inwieweit (anhand welcher Kriterien) muss der Infrastrukturbetreiber, bevor
er Fahrwege als iiberlastet einstuft, auf der Grundlage von Art. 47 Abs. 1 Satz 1 der Richtlinie
2012/34 die beantragten Zugtrassen koordinieren und die Antragsteller konsultieren? Hat diese
Konsultation der Antragsteller die Beurteilung der Frage zu umfassen, ob zwei oder mehr
Antragsteller konkurrierende Antréige auf Beforderung derselben Fracht (Giiter) gestellt haben?

II1. Verfahren vor dem Gerichtshof

27. Das Vorabentscheidungsersuchen ist am 9. November 2021 bei der Kanzlei des Gerichtshofs
eingegangen.

28. Gargzdy gelezinkelis, die litauische Regierung und die Europidische Kommission haben
schriftliche Erklarungen eingereicht.

29. Die Durchfiihrung einer miindlichen Verhandlung ist nicht als erforderlich angesehen
worden.

IV. Wiirdigung

A. Vorbemerkungen

30. Zum besseren Verstindnis des Rechtsstreits sind zusammenzufassend die Regeln
darzustellen, die fiir das Vorgehen des Infrastrukturbetreibers bei der Zuweisung von
Fahrwegkapazitit gelten’.

31. Die Richtlinie 2012/34 enthdlt Vorschriften zum einen iiber den Betrieb der
Eisenbahninfrastruktur und zum anderen iiber die Tétigkeit der Eisenbahnunternehmen. Zu den
letztgenannten Vorschriften gehoren die Regelungen tiber den Erhalt von Genehmigungen und
die Zuweisung von Fahrwegkapazitit an diese Unternehmen, die fiir ihre Nutzung Entgelte
entrichten miissen.

32. Eisenbahninfrastrukturen verfiigen logischerweise iiber eine beschriankte Kapazitit®, da sie
ein ,natiirliches Monopol“’ darstellen, und es wire sinnlos, sie auszuweiten. In der Richtlinie
2012/34 werden die Elemente, die sie bilden, nicht definiert, sondern beschrieben und in ihrem

7 In den folgenden Nummern (Nrn. 31 bis 41) werden, teilweise mit geringfiigigen Abweichungen, die Ausfithrungen in den Nrn. 51 bis 63
der von mir in der Rechtssache C-388/17, S] (EU:C:2018:738), vorgelegten Schlussantrége wiedergegeben.

® Dies wird im 58. Erwigungsgrund der Richtlinie 2012/34 hervorgehoben, in dem es heifit, dass ,[d]ie Entgelt- und
Kapazititszuweisungsregelungen ... den Auswirkungen einer zunehmenden Auslastung der Fahrwegkapazitit und letztlich der
Knappheit dieser Kapazitit Rechnung tragen” sollten.

 71. Erwdgungsgrund der Richtlinie 2012/34.
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Anhang I einzeln aufgefiihrt'. Der Begriff des Netzes kniipft an diese Infrastrukturen an: Das
Eisenbahnnetz ist ,die gesamte Eisenbahninfrastruktur, [die] von einem Infrastrukturbetreiber
verwaltet wird“!!,

33. Die Eisenbahninfrastruktur (die mit dem Begriff der Zugtrasse verbunden ist)* wird von
ihrem Betreiber verwaltet, der fiir ihren Betrieb, ihren Unterhalt und ihre Erneuerung
verantwortlich ist. Wer zuvor eine Genehmigung erhalten hat, die ihn als Eisenbahnunternehmen
qualifiziert, muss bei ihm die Anerkennung des Rechts auf Nutzung einer bestimmten Kapazitét
dieser Infrastruktur beantragen.

34. Dem Verfahren zur Zuweisung von Fahrwegkapazititen gehen die sogenannten
»Schienennetz-Nutzungsbedingungen voraus, in denen der Infrastrukturbetreiber die
allgemeinen Regeln, die Fristen, die Verfahren und die Kriterien fiir die Zuweisung detailliert
darlegt. Die Richtlinie 2012/34 tiiberldsst dem Betreiber die Konkretisierung eines breiten
Spektrums diesbeziiglicher Einzelheiten .

35. Das Grundprinzip besteht darin, dass der Infrastrukturbetreiber so weit wie moglich
samtlichen Antrdgen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit stattgibt. Sollte dies nicht
durchfithrbar sein, wendet er andere Zuweisungskriterien an'. Dariiber hinaus muss er den
Netzfahrplanentwurf ausarbeiten und ihn den Beteiligten mitteilen, damit sie Stellung nehmen
konnen.

36. Die Gesamtheit der Entscheidungen * tiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit ermoglicht
es, durch Planung der Zugbewegungen und der Bewegungen der Fahrzeuge, die wihrend der
Giltigkeitsdauer des Netzfahrplans auf dem Schienennetz durchgefiihrt werden, den
Netzfahrplan fertigzustellen. Anhang VII Nr. 2 der Richtlinie 2012/34 regelt die Moglichkeit von
Netzfahrplanwechseln oder Netzfahrplananpassungen, was eine Vorstellung von ihrer Flexibilitét
und Féhigkeit zur Anpassung an wechselnde Umsténde vermittelt.

37. Der Infrastrukturbetreiber agiert im Rahmen einer Realitit, die nur (rdumlich und zeitlich)
eingeschrinkte Maoglichkeiten bietet, den Antrigen der antragstellenden Unternehmen
stattzugeben. Da die Strecken auf die verlegten Gleise beschrankt sind und von der
Leistungsfahigkeit der Serviceeinrichtungen abhéngen, muss der Betreiber zwangsldufig die
Erbringung des Verkehrsdiensts durch sémtliche Eisenbahnunternehmen koordinieren.

10 Sie beinhalten die physische Grundlage, die fiir die Errichtung und den Betrieb eines Eisenbahnnetzes erforderlich ist, wie Grundstiicke,
Bahnkorper und Planum, Personenbahnsteige und Laderampen, Seitenstreifen und Seitenwege, Einfriedungen, Schutzeinrichtungen,
Kunstbauten (Briicken oder Tunnel), schienengleiche Uberginge, Oberbau, Zugangswege fiir Passagiere und Giiter, Sicherungs-, Signal-
und Fernmeldeanlagen auf freier Strecke, auf Bahnhéfen und Rangierbahnhofen, Beleuchtungsanlagen und Anlagen zur Umwandlung
und Zuleitung von Strom fiir die elektrische Zugférderung oder Dienstgebdaude des Wegediensts.

" Art. 3 Nr. 25 der Richtlinie 2012/34.

2. Unter Fahrwegkapazitit versteht man ,die Moglichkeit, fiir einen Teil des Fahrwegs fiir einen bestimmten Zeitraum beantragte
Zugtrassen einzuplanen” (Art. 3 Nrn. 24 und 27).

So z. B. die Festlegung der Entgeltregelung (Art. 29 Abs. 3), die Festlegung der Anforderungen, die die Antragsteller erfiillen miissen
(Art. 41 Abs. 2), das Aufstellen der Grundsitze des Koordinierungsverfahrens und eines Streitbeilegungssystems (Art. 46 Abs. 4 und 6)
oder schliefllich die bei iiberlasteten Fahrwegen zu befolgenden Verfahren und anzuwendenden Kriterien sowie die Festlegung der
Schwellenwerte fiir ihre Nutzung (Art. 47 Abs. 6 und Art. 52 Abs. 2).

14 Stellt er fest, dass Unvereinbarkeiten zwischen verschiedenen Antrdgen bestehen, bemiiht sich der Infrastrukturbetreiber durch
Koordinierung der Antrige um eine bestmogliche Erfiilllung aller Erfordernisse und hat das Recht, innerhalb vertretbarer Grenzen
Fahrwegkapazitit anzubieten, die von der beantragten Kapazitit abweicht.

Obwohl die Richtlinie nicht ausdriicklich auf die Entscheidungen iiber die Zuweisung der Fahrwegkapazitit Bezug nimmt, versteht sich
ihr Erlass von selbst. Art. 46 Abs. 6 sieht ein Streitbeilegungssystem vor (unbeschadet des gemif3 Art. 56 bestehenden Rechtsbehelfs).
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38. Tatsdchlich ist die Freiheit der Eisenbahnverkehrsunternehmen, der Allgemeinheit die von
ihnen vorgezogenen Strecken und die fiir sie giinstigsten Fahrzeiten der Ziige anzubieten, damit
vereinbar, dass diese @ Angebote von den Koordinierungsentscheidungen des
Infrastrukturbetreibers abhiangen. Es ist demnach Letzterer, der die sogenannten ,Bedingungen®
fir die Dienstleistung letztendlich ,festlegt” (auch wenn er den Antrédgen der Unternehmen
stattgibt).

39. Die Richtlinie 2012/34 regelt zahlreiche Félle, in denen dem Infrastrukturbetreiber Befugnisse
zugewiesen werden, die diese Bedingungen betreffen. Die Begriffsbestimmungen in Art. 3
beziiglich der Begriffe , Alternativstrecke®, ,tragfihige Alternative“ oder ,liberlastete Fahrwege®
spiegeln sich spéter in der Regelung wider, nach der der Infrastrukturbetreiber in die Festlegung
der Bedingungen fiir die Nutzung des Eisenbahnnetzes eingreifen kann — und muss -,
gleichgiiltig, ob es sich um die , Transportkapazitdten®, die ,Strecken” selbst oder die ,Fahrplédne®
handelt, um Uberschneidungen oder Uberlastungen zu vermeiden .

40. Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen, die der Infrastrukturbetreiber veroffentlichen
muss, ermoglichen es ihm ebenfalls, Aspekte abzudndern, die nicht von vornherein festgelegt
werden konnen. Er kann dariiber hinaus Kapazititen zuweisen, die von den beantragten
Kapazititen abweichen. Daran wird deutlich, dass der Entscheidungsspielraum der
Unternehmen, die Eisenbahnverkehrsdienste erbringen, den Zwingen begrenzter Moglichkeiten
unterliegt, die der Knappheit an verfiigbaren Ressourcen, die der Betreiber der Infrastrukturen
verwalten muss, inhirent sind.

41. Schlussendlich hat die Notwendigkeit, beschriankte Eisenbahnressourcen zu verwalten und zu
verteilen, zur Folge, dass der Infrastrukturbetreiber befugt sein muss, den Unternehmen, die sie
nutzen, Bedingungen fiir die Erbringung ihrer Dienste betreffend die Transportkapazititen, die
Festlegung der Strecken und die Fahrpldne aufzuerlegen.

42. Der Infrastrukturbetreiber spielt eine zentrale Rolle als Verantwortlicher fiir den Betrieb, den
Unterhalt und die Erneuerung des physischen Netzes, das den Eisenbahnverkehr ermoglicht.
Gemdfs Art. 39 Abs. 1 der Richtlinie 2012/34 obliegt es ihm, zu gewihrleisten, ,dass die
Fahrwegkapazitit gerecht und nichtdiskriminierend ... zugewiesen wird".

43. Thm stehen die Eisenbahnunternehmen gegeniiber, die eine Genehmigung fiir die Téatigkeit
in diesem Bereich erhalten haben und die beim Infrastrukturbetreiber das Recht zur Nutzung
einer bestimmten Fahrwegkapazitit fiir die Erbringung ihrer Verkehrsdienstleistungen
beantragen miissen *.

44. Art. 13 Abs. 1 der Richtlinie 2012/34 verpflichtet die Infrastrukturbetreiber, fiir alle
Eisenbahnunternehmen auf nicht diskriminierende Weise die Leistungen des
Mindestzugangspakets geméf$ Anhang II Nr. 1 zu erbringen.

' Die Richtlinie (EU) 2016/2370 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2016 zur Anderung der Richtlinie
2012/34/EU beziiglich der Offnung des Marktes fiir inldndische Schienenpersonenverkehrsdienste und der Verwaltung der
Eisenbahninfrastruktur (ABl. 2016, L 352, S. 1) bestitigt dieses Kriterium. In ihrem 28. Erwidgungsgrund heifit es, dass ,die
Mitgliedstaaten das Recht auf Zugang zur Infrastruktur an bestimmte Bedingungen kniipfen [kénnen], damit eine integrierte
Fahrplan-Regelung fiir inldndische Schienenpersonenverkehrsdienste eingefithrt werden kann*.

17" Nach Art. 17 Abs. 4 der Richtlinie 2012/34 ,[darf] [e]in Unternehmen ... unter dieses Kapitel fallende Eisenbahnverkehrsleistungen nur
dann erbringen, wenn es die erforderliche Genehmigung fiir die betreffende Verkehrsleistung erhalten hat*.

8 Art. 17 Abs. 4 der Richtlinie 2012/34 sieht ferner vor: ,Diese Genehmigung allein berechtigt ... nicht zum Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur.”
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45. Mit dem in der Richtlinie 2012/34 vorgesehenen Verfahren zur Zuweisung von
Fahrwegkapazitit soll im Einklang mit dem Mandat in Art. 10 Abs. 1 dieser Richtlinie®
sichergestellt werden, dass die Eisenbahnunternehmen tatsdchlich iiber die zugewiesene
Kapazitit verfiigen.

46. Dieses Verfahren reicht von den Schienennetz-Nutzungsbedingungen bis zur Genehmigung
des Netzfahrplans®. Die einzelnen Verfahrensschritte sind in Kapitel IV Abschnitt 3 der Richtlinie
2012/34 geregelt und umfassen:

— die Antrdage auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit durch einen oder mehrere Antragsteller
(Eisenbahnunternehmen);

— die Phase der Netzfahrplanerstellung nach dem Eingang der Antrdge der Antragsteller;

— die Koordinierungsphase, die eingeleitet wird, wenn dem Infrastrukturbetreiber miteinander
unvereinbare Antrage vorliegen;

— die Erklirung von Fahrwegen fiir iiberlastet, die dann zum Tragen kommt, wenn eine
Koordinierung nicht moglich ist. In diesem Fall wendet der Infrastrukturbetreiber bei der
Zuweisung Vorrangkriterien an.

47. Bei der Priiffung der aufgeworfenen Fragen erscheint es mir sinnvoller, mich am zeitlichen
Ablauf dieser Verfahrensschritte zu orientieren. Ich werde daher zundchst auf das
Koordinierungsverfahren eingehen und mich danach den Regeln fiir iiberlastete Fahrwege
zuwenden.

B. Zur zweiten Vorlagefrage

48. Mit der zweiten Vorlagefrage, die mehrere Fragestellungen umfasst, moéchte das vorlegende
Gericht im Wesentlichen wissen, ob der Infrastrukturbetreiber, bevor er Fahrwege fiir tiberlastet
erklart,

— eine nationale Vorrangregel anwenden darf;

— die beantragten Zugtrassen koordinieren und die Antragsteller konsultieren muss;

— priifen muss, ob zwei oder mehr Antragsteller beabsichtigen, dieselben Giiter zu beférdern.
49. Bei diesen Fragen iiberschneiden sich materielle Gesichtspunkte (Regeln fiir die

Kapazititszuweisung) mit formalen Gesichtspunkten (Netzfahrplanerstellungs-
und Koordinierungsverfahren). Ich mochte zunéchst auf die formalen Gesichtspunkte eingehen.

1 Eisenbahnunternehmen erhalten fiir alle Arten von Schienengiiterverkehrsdiensten zu angemessenen, nichtdiskriminierenden und
transparenten Bedingungen das Recht auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur in allen Mitgliedstaaten.“ Art. 10 Abs. 2 der Richtlinie
2012/34 betrifft den Personenverkehr.

% Der Netzfahrplan enthilt ,die Daten zur Festlegung aller geplanten Zugbewegungen und Bewegungen der Fahrzeuge, die auf dem
betreffenden Schienennetz wihrend der Gultigkeitsdauer des Netzfahrplans durchgefiithrt werden (Art. 3 Nr. 28 der Richtlinie 2012/34).
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1. Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahren: Art. 45 und 46 der Richtlinie 2012/34

50. Bei der Netzfahrplanerstellung ,[bemiiht sich d]er Infrastrukturbetreiber ..., so weit wie
moglich allen Antrdgen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit ... stattzugeben“?. Ergeben sich
Unvereinbarkeiten =~ zwischen  verschiedenen  Antrdgen, ,so bemiiht sich der
Infrastrukturbetreiber durch Koordinierung der Antrige um eine bestmogliche Erfiillung aller
Erfordernisse”*.

51. Die Koordinierung® spielt dementsprechend eine Schliisselrolle bei der Zuweisung von
Fahrwegkapazitit, wenn miteinander unvereinbare Antrige vorliegen. Im Hinblick auf die
Durchfilhrung dieser Aufgabe der Koordinierung, deren Grundsitze in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen festgelegt sein miissen?®, sieht Art. 46 der Richtlinie
2012/34 Folgendes vor:

— Der Infrastrukturbetreiber erhélt das Recht, ,innerhalb vertretbarer Grenzen Fahrwegkapazitit
anzubieten, die von der beantragten Kapazitit abweicht” (Abs. 2).

— Es gibt einen Verfahrensschritt, in dem eine Absprache zwischen dem Infrastrukturbetreiber
und den Antragstellern erfolgt, denen Angaben zum Inhalt der Antrdge der iibrigen
Antragsteller tibermittelt werden, ohne deren Identitét offenzulegen. Zweck dieser Absprache
ist, dass der Infrastrukturbetreiber eine Losung fiir Unvereinbarkeiten findet (Abs. 3).

— Es ist ,ein Streitbeilegungssystem einzurichten, damit” Streitigkeiten tiber die Zuweisung von
Fahrwegkapazitit ,rasch beigelegt werden konnen“ (Abs. 6).

52. Aus der Gesamtheit dieser Bestimmungen ergibt sich, dass die Eisenbahnunternehmen und
der Infrastrukturbetreiber im Koordinierungsverfahren eine aktive Rolle spielen miissen, um eine
angemessene Losung zu finden. Auf der Grundlage seiner Kenntnis der Antriage aller
Antragsteller und der bestehenden Kapazititsgrenzen stellt der Infrastrukturbetreiber sicher,
dass alle Antragsteller die Moglichkeit erhalten, ihre Dienste zu erbringen, auch wenn dies mit
gewissen Abstrichen verbunden ist.

53. Meiner Ansicht nach geht die Rolle des Infrastrukturbetreibers iiber die eines reinen
Mediators, der versucht, die einander gegeniiberstehenden Parteien zu einer Einigung zu
bringen, hinaus. Wie ich schon angemerkt habe, rdumt ihm die Richtlinie 2012/34
Entscheidungsbefugnisse ein. Insbesondere wird er in Art. 46 Abs. 3 ermaichtigt, Konflikte
zwischen den Antragstellern zu losen.

2 Art. 45 Abs. 1 der Richtlinie 2012/34.

2 Art. 46 Abs. 1 der Richtlinie 2012/34. Ebenfalls in diesem Sinne bestimmt Art. 46 Abs. 5: ,Kann Antrégen auf die Zuweisung von
Fahrwegkapazitit nicht ohne Koordinierung stattgegeben werden, so bemiiht sich der Infrastrukturbetreiber, allen Antrigen im Rahmen
der Koordinierung stattzugeben.”

% Sie wird in Art. 3 Nr. 22 der Richtlinie 2012/34 definiert als ,das Verfahren, bei dem der Infrastrukturbetreiber und die Antragsteller
versuchen, Losungen fiir nicht miteinander zu vereinbarende Antrage auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit zu finden".

# Art. 46 Abs. 4 und Anhang IV Nr. 3 der Richtlinie 2012/34. Nach dieser Nummer des Anhangs IV miissen die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen u. a. folgende Angaben enthalten: ,d) Grundsitze des Koordinierungsverfahrens und des in diesem
Rahmen eingerichteten Streitbeilegungssystems*.
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54. Aus den Angaben in der Vorlageentscheidung und den Erkldrungen der Parteien konnte man
schlussfolgern, dass das im vorliegenden Fall durchgefiihrte Koordinierungsverfahren den
Anforderungen von Art. 46 der Richtlinie 2012/34 nicht in vollem Umfang entsprochen hat?,
dabei handelt es sich aber um eine Frage, die allein das vorlegende Gericht aufgrund seiner
Sachnihe kldren kann.

2. Vorrang im Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahren?

55. Art. 45 Abs. 2 der Richtlinie bestimmt, dass der Infrastrukturbetreiber ,lediglich in den in
Artikel 47 und Artikel 49 geregelten Fallen speziellen Verkehrsarten im Netzfahrplanerstellungs-
und Koordinierungsverfahren Vorrang einrdumen [darf]”.

56. Die Auslegung dieser Bestimmung ist insofern nicht einfach, als Art. 47 die Erklarung eines
Abschnitts fiir tiberlastet regelt und Art. 49 sich auf besondere Fahrwege bezieht (die im
vorliegenden Fall nicht relevant sind).

57. Meines Erachtens ermoglicht es die in Art. 45 enthaltene Bezugnahme auf Art. 47, die in dem
zuletzt genannten Artikel zugunsten bestimmter Verkehrsdienste enthaltenen Vorrangkriterien
fir die Zuweisung von Kapazitit auf {iberlasteten Fahrwegen sinngeméf$ auch in dem
(vorangehenden) Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahren heranzuziehen.

58. In diesem Punkt stimme ich mit der Auffassung der litauischen Regierung tiberein und teile
nicht die Ansicht der Kommission, nach deren Verstiandnis Vorrangregeln lediglich im Rahmen
von Art. 47 und nicht im Rahmen der Art. 45 und 46 anzuwenden sind. Die Kommission macht
geltend, dies ergebe sich aus dem Urteil S]*, Rn. 39 und 40, aber ich verstehe diese Absétze anders.

59. In diesem Urteil hat der Gerichtshof, nachdem er die wesentlichen Elemente des
Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahrens dargestellt hat, ausgefiihrt: ,Art. 47 der
Richtlinie 2012/34 sieht fiir den Fall einer Uberlastung der Eisenbahninfrastruktur Bestimmungen
vor, in deren Rahmen der Infrastrukturbetreiber Vorrangkriterien festlegen darf.“ Der
Gerichtshof hat sich mit der Frage, ob dieselben Kriterien im Netzfahrplanerstellungs- und
Koordinierungsverfahren herangezogen werden konnen, nicht befasst (weil es in jenem
Rechtsstreit nicht notwendig war).

60. Wie bereits erwdhnt, rdumen die Art. 45 und 46 der Richtlinie 2012/34 dem
Infrastrukturbetreiber bei der Entscheidung iiber Zuweisungsantrige ein weites Ermessen ein.
Insofern steht es ihm frei, im Vorfeld (in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen) anzugeben,
nach welchen verniinftigen, objektiven und nicht diskriminierenden Kriterien er die
Netzfahrplanerstellung und gegebenenfalls die Koordinierung miteinander unvereinbarer
Antrdge durchfiilhren wird. Ebenso kann er auch bestimmten Verkehrsdiensten Vorrang vor
anderen einrdumen, wenn dies im Interesse der Allgemeinheit geboten ist.

61. Wie die litauische Regierung vortrégt, fordert dies die Transparenz des Verfahrens, da die
Antragsteller im Voraus wissen, was sie erwartet, wenn ihre Antrége koordiniert werden miissen.

% Offenbar hat sich dieses Verfahren auf einen Briefwechsel beschrinkt, ohne dass ein Versuch ersichtlich ist, eine Losung fir die
Unvereinbarkeiten zu finden. In Rn. 15 der Vorlageentscheidung wird erwédhnt, dass der Infrastrukturbetreiber keine
Handlungsmoglichkeit gehabt habe, weil sich ein Antragsteller geweigert habe, am Koordinierungsverfahren teilzunehmen. Dies geht
auch aus den Ausfithrungen von Gargzdy gelezinkelis hervor (Rn. 68 bis 70). Es wire unlogisch, wenn das Koordinierungsverfahren zum
Scheitern verurteilt wére, weil ein Antragsteller sich weigert, daran teilzunehmen.

% Urteil vom 28. Februar 2019 (C-388/17, EU:C:2019:161).
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62. Anders verhilt es sich, wenn die Vorrangregeln die Intensitdt der Nutzung als entscheidendes
Kriterium vorsehen. Weiter unten werde ich priifen, inwieweit dieses Kriterium eine
Begiinstigung des etablierten Betreibers bedeutet und daher in Widerspruch zu einem der
wesentlichen Ziele der Richtlinie 2012/34, namlich der Offnung des Eisenbahnmarkts fiir den
Wettbewerb, steht.

3. Art der beforderten Giiter

63. Wie die litauische Regierung und die Kommission bin auch ich der Ansicht, dass die Art der
beforderten Giiter kein relevantes Element im Verfahren zur Koordinierung von Antrégen auf
Zuweisung von Fahrwegkapazitit ist, die sich als unvereinbar erweisen.

64. In der Richtlinie 2012/34 werden Besonderheiten in Bezug auf die Art der Giiter bei der
Festsetzung der Aufschldge beriicksichtigt, nicht aber im Koordinierungsverfahren. Nach Art. 32
Abs. 1 Unterabs. 4 dieser Richtlinie konnen die Infrastrukturbetreiber Marktsegmente je nach Art
der Giiterbeférderung untergliedern.

65. Zudem miissen die Antrdge auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit nicht unbedingt Angaben
tiber die Art der Giiter enthalten, die ein Eisenbahnunternehmen zu beférdern beabsichtigt. So
bezog sich der Antrag von Gargzduy gelezinkelis nach ihren eigenen Angaben? auf Giiterziige,
ohne ndhere Angabe der Giiter, die sie zu beférdern beabsichtigte (was logisch erscheint, da
diese von den konkreten Anforderungen des Marktes abhéngen)*.

C. Zur ersten Vorlagefrage

66. Mit dieser Vorlagefrage, die mehrere Fragestellungen umfasst, mochte das vorlegende
Gericht zusammenfassend wissen, ob nach Art. 47 Abs. 4 der Richtlinie 2012/34 fiir den Fall,
dass ein Fahrweg fiir tiberlastet erkldrt wurde, die Festlegung von Vorrangkriterien fiir die
Zuweisung zuldssig ist, die die bisherige oder kiinftige Intensitit der Nutzung der Infrastruktur
durch ein Eisenbahnunternehmen beriicksichtigen.

67. Die Standpunkte der Beteiligten, die Erklairungen abgegeben haben, unterscheiden sich in
diesem Punkt: Gargzdy gelezinkelis macht geltend, es gebe eine Diskriminierung neuer
Marktteilnehmer, was die litauische Regierung bestreitet. Die Kommission tragt vor, selbst wenn
dieses Kriterium abstrakt giiltig wére, sei es nur dann zuldssig, wenn es nicht zu einer
Wettbewerbsbeschrankung fithre und nicht die Beibehaltung von Kapazititen begiinstige.

68. Das Urteil Kommission/Spanien liefert meines Erachtens die notwendigen Hinweise fiir die
Beantwortung dieser Fragen. Der Gerichtshof hat darin festgestellt,

— dass nach ,Art. 14 Abs. 1 der Richtlinie 2001/14 [(jetzt Art. 39 Abs. 1 der Richtlinie 2012/34)]
der Betreiber der Infrastruktur insbesondere gewéhrleistet, dass die Fahrwegkapazitit auf

¥ Rn. 15 und 16 ihrer schriftlichen Erklarungen.

Wenn die ,Genehmigung” definiert ist als ,eine Genehmigung, die eine Genehmigungsbehorde einem Unternehmen erteilt und damit
dessen Befahigung zur Erbringung von Eisenbahnverkehrsdiensten als Eisenbahnunternehmen anerkennt, und die Haupttétigkeit eines
Eisenbahnunternehmens ,im Erbringen von Eisenbahnverkehrsdiensten zur Beférderung von Giitern und/oder Personen bestehen
muss, muss der Antrag auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit die Art des Dienstes (Beforderung von Personen oder Giitern) enthalten,
aber nicht unbedingt die Art der beférderten Giiter.
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gerechte und nichtdiskriminierende Weise unter Einhaltung des Unionsrechts zugewiesen
wird®,

— und dass ,das Kriterium der tatsachlichen Nutzung des Schienennetzes als Kriterium fiir die
Zuweisung von Fahrwegkapazitit insoweit diskriminierend ist, als es, wenn sich die Antrége
fiir dieselbe Fahrplantrasse iiberschneiden oder wenn das Netz iiberlastet ist, dazu fiihrt, dass
die Vorteile fiir die herkémmlichen Nutzer aufrechterhalten werden und der Zugang zu den
attraktivsten Trassen fiir neue Marktteilnehmer blockiert wird“*.

69. Zwar ging es in jenem Fall um die Intensitit der Nutzung in der Vergangenheit, wihrend es
im vorliegenden Rechtsstreit um die fiir die Zukunft prognostizierte Nutzung geht. Ich bin
jedoch der Ansicht, dass dieser Umstand keinen Einfluss auf das Ergebnis hat.

70. Denn um iiberzeugend und realistisch zu sein, miissen sich Prognosen iiber den kiinftigen
Bedarf an Fahrwegkapazitit auf objektive Daten iiber die Nutzung in der unmittelbaren
Vergangenheit (oder in der Gegenwart) stiitzen. Da nur die etablierten Betreiber in der Lage
sind, solche Bewertungselemente anzugeben, befinden sich alle anderen, die in den Markt
eintreten mochten, in einer unterlegenen Position: Sie kdnnen sich nicht (oder nur in geringerem
Umfang) auf bereits erbrachte Dienste stiitzen.

71. Tatsdchlich konnte die Zulassung dieses Kriteriums zu einem Teufelskreis fithren, in dem die
Zuweisung der Kapazitit immer wieder an den etablierten Marktteilnehmer erfolgt, womit die
Bestimmung von Art. 38 Abs. 2 der Richtlinie 2012/34 (,Das Recht, spezifische Fahrwegkapazitit
in Form einer Zugtrasse in Anspruch zu nehmen, kann Antragstellern ldngstens fiir die Dauer
einer Netzfahrplanperiode zuerkannt werden®) umgangen wiirde *.

72. Selbst wenn diese Ungleichbehandlung durch andere Zwecke der Richtlinie 2012/34
gerechtfertigt wire, wie z. B. die Gewéhrleistung einer effizienteren Nutzung der Fahrwege, ,[ist]
es, um dieses Ziel zu erreichen, keineswegs erforderlich ..., dass die fragliche Mafinahme zwischen
den das Schienennetz nutzenden Wirtschaftsteilnehmern eine Diskriminierung schafft oder dass
sie den Zugang neuer Marktteilnehmer zu diesem Netz blockiert”?.

73. Aus dem in der Vorlageentscheidung und in den Erkliarungen der Parteien dargestellten
Sachverhalt scheint sich zu ergeben, dass eine solche Diskriminierung zum Nachteil des neuen
Marktteilnehmers de facto stattgefunden hat. Auch wenn es wiederum Sache des vorlegenden
Gerichts ist, dies zu priifen, so deutet doch alles darauf hin, dass bei Anwendung des dritten und
des vierten Kriteriums in Nr. 28 der Zuweisungsregeln die Antrége eines neuen Marktteilnehmers
auf Zugang zur Infrastruktur systematisch zugunsten des im Eigentum der 6ffentlichen Hand

»  Urteil Kommission/Spanien (Rn. 94 und 95). Diese Rechtsprechung schlief3t auch aus, dass Art. 52 (,Nutzung von Zugtrassen®), soweit er
sich auf den Vorrang im Rahmen des Zuweisungsverfahrens bezieht, dahin verstanden werden kann, dass der Grad der bisherigen
Inanspruchnahme von Zugtrassen einen Vorteil darstellen kann. Insbesondere Abs. 2 dieses Artikels zielt in die entgegengesetzte
Richtung, da er im Fall iiberlasteter Fahrwege die gebotene Aufgabe von Zugtrassen an deren zu geringe Nutzung kniipft.

% Urteil Kommission/Spanien (Rn. 91 und 92). In Rn. 98 des Urteils hat der Gerichtshof auf ,besondere Bestimmungen zur Férderung der
effizienten Nutzung der Fahrwegkapazitit, wobei sie gleichzeitig einen gerechten und nichtdiskriminierenden Zugang zum Schienennetz
gewihrleiste[n]“, verwiesen. In seinen Schlussantrigen hat Generalanwalt Jadskinen betont: ,Die Begiinstigung des traditionellen
Betreibers zdhlt ... nicht zu den in der Richtlinie vorgesehenen Mafinahmen zur Forderung der effizienten Nutzung des Netzes”
(C-483/10, EU:C:2012:524, Nr. 97).

31 Urteil Kommission/Spanien (Rn. 97).
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stehenden traditionellen Betreibers abgelehnt werden. Obendrein beantragt der traditionelle
Betreiber offenbar Kapazititen, die er anschliefSend nach ihrer Zuweisung gar nicht nutzt®, und
weigert sich, am Koordinierungsverfahren teilzunehmen.

V. Ergebnis

74. Nach alledem schlage ich dem Gerichtshof vor, dem Lietuvos vyriausiasis administracinis
teismas (Oberstes Verwaltungsgericht Litauens) wie folgt zu antworten:

Die Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012
zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums

ist dahin auszulegen, dass

— nach ihrem Art. 46 Koordinierungs- und Streitbeilegungsverfahren vorhanden sein miissen,
damit der Infrastrukturbetreiber innerhalb vertretbarer Grenzen selbst tiber die Zuweisung
von Fahrwegkapazitit an die Antragsteller entscheiden kann, indem er in Absprache mit
ihnen fiir miteinander unvereinbare Antrége eine Losung findet;

— es nach ihrem Art. 45 Abs. 2 in Verbindung mit ihrem Art. 47 zuldssig ist, dass der
Infrastrukturbetreiber in Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahren bestimmten
Verkehrsdiensten einen Vorrang einrdumt, sofern er dabei objektive, transparente,
verniinftige, verhéaltnismaflige und nicht diskriminierende Kriterien anwendet;

— ihr Art. 47 Abs. 4 einer nationalen Regelung entgegensteht, die als Vorrangkriterium fiir die
Zuweisung von Fahrwegkapazitit bei iiberlasteten Fahrwegen die vergangene oder kiinftige
Intensitiat der Nutzung des Schienennetzes durch einen etablierten Marktteilnehmer festlegt,
was zur Folge hat, dass der Zugang zu dieser Fahrwegkapazitit fiir neue Marktteilnehmer
blockiert wird.

% Gargzdy gelezinkelis verweist auf einen Bericht des litauischen Rechnungshofs (Rechnungspriifungsbericht Nr. VA 2018 P 20 1 12 vom
12. Dezember 2018), aus dem sich ergebe, dass der im Eigentum der Offentlichen Hand stehende Betreiber nur 39 % der ihm
eingerdumten Kapazitit genutzt habe.
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