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,Vertragsverletzung eines Mitgliedstaats — Art. 28 EG und 29 EG — Freier
Warenverkehr — Maflnahmen mit gleicher Wirkung wie mengenmaéfige Ein- oder
Ausfuhrbeschrinkungen — Verkehr — Richtlinien 96/62/EG und 1999/30/EG —
Sektorales Fahrverbot fiir Lastkraftwagen iiber 7,5 t, die bestimmte Giiter
beférdern — Luftqualitit — Schutz der Gesundheit und der Umwelt — Grundsatz der
VerhiltnisméBigkeit — Kohdrenz*

In der Rechtssache C-28/09

betreffend eine Vertragsverletzungsklage nach Art. 226 EG, eingereicht am 21.
Januar 2009,

Kommission der Europaischen Gemeinschaften, vertreten durch P. Oliver,
A. Alcover San Pedro und B. Schima als Bevollméchtigte, Zustellungsanschrift in
Luxemburg,

Klagerin,

unterstitzt durch

Italienische Republik, zunéchst vertreten durch I. Bruni, dann durch G. Palmieri
als Bevollmichtigte im Beistand von G. De Bellis, avvocato dello Stato,
Zustellungsanschrift in Luxemburg,

Konigreich der Niederlande, vertreten durch C. Wissels, Y.de Vries und
M. Noort als Bevollmichtigte,

Streithelfer,

gegen

Republik Osterreich, vertreten durch E. Riedl, G. Eberhard und C. Ranacher als
Bevollméchtigte im Beistand von L. Schmutzhard und J. Thudium,

" Verfahrenssprache: Deutsch.
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Beklagte,
erldsst
DER GERICHTSHOF (Grof3e Kammer)

unter Mitwirkung des Prisidenten V. Skouris, der Kammerprisidenten
A. Tizzano, J. N. Cunha Rodrigues, K. Lenaerts, J. Malenovsky und U. Lohmus,
der Kammerprisidentin A. Prechal sowie der Richter A. Rosas (Berichterstatter),
E. Levits, A. O Caoimh und L. Bay Larsen,

Generalanwiltin: V. Trstenjak,
Kanzler: B. Fiilop, Verwaltungsrat,

aufgrund des schriftlichen Verfahrens und auf die miindliche Verhandlung vom
19. Oktober 2010,

nach Anhorung der Schlussantrige der Generalanwéltin in der Sitzung vom 16.
Dezember 2010

folgendes
Urteil

Mit ihrer Klage beantragt die Kommission der Europdischen Gemeinschaften,
festzustellen, dass die Republik Osterreich dadurch gegen ihre Verpflichtungen
aus den Art. 28 EG und 29 EG verstof3en hat, dass sie fiir Lastkraftwagen iiber
7,5 t, die bestimmte Giiter befordern, auf einem Teilstiick der Autobahn A 12 im
Inntal (Osterreich) ein Fahrverbot verhiingt hat.

Rechtlicher Rahmen
Unionsrecht

Die Unionsregelung iiber den Schutz der Luftqualitit ist insbesondere in der
Richtlinie 96/62/EG des Rates vom 27. September 1996 iiber die Beurteilung und
die Kontrolle der Luftqualitit (ABL. L 296, S.55) und in der Richtlinie
1999/30/EG des Rates vom 22. April 1999 {iber Grenzwerte fiir Schwefeldioxid,
Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der Luft (ABI. L 163,
S.41) in der durch die Entscheidung 2001/744/EG der Kommission vom 17.
Oktober 2001 (ABI. L 278, S. 35) gednderten Fassung (im Folgenden: Richtlinie
1999/30) enthalten. Mit diesen beiden Richtlinien werden nach ihren
Erwagungsgriinden die Ziele des Schutzes der Umwelt und der menschlichen
Gesundheit verfolgt.
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Diese Richtlinien wurden mit Wirkung vom 11. Juni 2010 durch die Richtlinie
2008/50/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 iiber
Luftqualitdt und saubere Luft fiir Europa (ABI. L 152, S. 1) aufgehoben; die
Verpflichtungen der Mitgliedstaaten hinsichtlich der Fristen fiir die Umsetzung
oder Anwendung dieser Richtlinien bleiben hiervon unberiihrt. In Anbetracht des
entscheidungserheblichen Zeitraums bleiben sie jedoch auf die vorliegende
Rechtssache anwendbar.

Nach ihrem Art. 1 ist der allgemeine Zweck der Richtlinie 96/62 die Festlegung
der Grundsitze fiir eine gemeinsame Strategie mit folgendem Ziel:

—  Definition und Festlegung von Luftqualititszielen fiir die Gemeinschaft im
Hinblick auf die Vermeidung, Verhiitung oder Verringerung schédlicher
Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und die Umwelt insgesamt;

— Beurteilung der Luftqualitit in den Mitgliedstaaten anhand einheitlicher
Methoden und Kriterien;

—  Verfiigbarkeit von sachdienlichen Informationen iiber die Luftqualitdt und
Unterrichtung der Offentlichkeit hieriiber, u. a. durch Alarmschwellen, und

—  FErhaltung der Luftqualitiat, sofern sie gut ist, und Verbesserung der
Luftqualitit, wenn dies nicht der Fall ist.

Geméal Art. 4 der Richtlinie 96/62 legt der Rat der Europdischen Union auf
Vorschlag der Kommission die Grenzwerte fiir die in Anhang I dieser Richtlinie
aufgezidhlten Schadstoffe fest. In diesem Anhang (,,Liste der bei der Beurteilung
und Kontrolle der Luftqualitit zu berilicksichtigenden Luftschadstoffe®) ist auch
Stickstoffdioxid (NO,) aufgefiihrt.

Art. 7 der Richtlinie 96/62 bestimmt:

»(1) Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Mallnahmen, um die
Einhaltung der Grenzwerte sicherzustellen.

(3) Die Mitgliedstaaten erstellen Aktionspldne, in denen die MalBnahmen
angegeben werden, die im Fall der Gefahr einer Uberschreitung der Grenzwerte
und/oder der Alarmschwellen kurzfristig zu ergreifen sind, um die Gefahr der
Uberschreitung zu verringern und deren Dauer zu beschrinken. Diese Pline
konnen, je nach Fall, MaBnahmen zur Kontrolle und, soweit erforderlich, zur
Aussetzung der Titigkeiten vorsehen, die zu einer Uberschreitung der Grenzwerte
beitragen, einschlielich des Kraftfahrzeugverkehrs.*

Art. 8 Abs. 3 der Richtlinie 96/62 sieht des Weiteren vor:
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,Fur die Gebiete und Ballungsrdume [in denen die Werte eines oder mehrerer
Schadstoffe die Summe von Grenzwert und Toleranzmarge {iberschreiten]
ergreifen die Mitgliedstaaten Maflnahmen, um zu gewihrleisten, dass ein Plan
oder Programm ausgearbeitet oder durchgefiihrt wird, aufgrund dessen der
Grenzwert binnen der festgelegten Frist erreicht werden kann.

Der Plan oder das Programm, zu dem die Offentlichkeit Zugang haben muss,
umfasst mindestens die in Anhang IV aufgefiihrten Angaben.*

Zu den in Anhang IV aufgefiihrten Angaben gehoren insbesondere Informationen
zum Ort des Uberschreitens, zu den wichtigsten Emissionsquellen, die fiir die
Verschmutzung verantwortlich sind, sowie zu den getroffenen und den geplanten
MafBnahmen.

In der Richtlinie 1999/30 sind Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid festgelegt. Nach
deren viertem Erwéigungsgrund handelt es sich bei diesen Grenzwerten um
Mindestanforderungen; gemiB Art. 130t EG-Vertrag (nach Anderung Art. 176
EG) konnen die Mitgliedstaaten verstirkte SchutzmafBnahmen beibehalten oder
ergreifen.

Art. 4 (,,Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide®) der Richtlinie 1999/30 lautet:

»(1) Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen, um
sicherzustellen, dass die gemdl Artikel 7 beurteilten Konzentrationen von
Stickstoffdioxid und gegebenenfalls Stickstoffoxiden in der Luft die Grenzwerte
des Anhangs II Abschnitt I ab den dort genannten Zeitpunkten nicht iiberschreiten.

Die in Anhang II Abschnitt I festgelegten Toleranzmargen sind gemél3 Artikel 8
der Richtlinie 96/62/EG anzuwenden.

(2) Die Alarmschwelle fiir die Stickstoffdioxidkonzentrationen in der Luft ist in
Anhang II Abschnitt IT festgelegt.*

Gemél Anhang II Abschnitt I der Richtlinie 1999/30 betrégt fiir Stickstoffdioxid

- der 1-Stunden-Grenzwert fiir den Schutz der menschlichen Gesundheit, der
,hicht ofter als achtzehnmal im Kalenderjahr iiberschritten werden [darf]®,
200 pg/m’ zuziiglich eines bis zum 1. Januar 2010 abnehmenden
Toleranzprozentsatzes;

—  der Jahresgrenzwert fiir den Schutz der menschlichen Gesundheit 40 pg/m’
zuziiglich  desselben bis zum 1.Januar 2010 abnehmenden
Toleranzprozentsatzes, d. h. 48 ug/m’ fiir das Jahr 2006, 46 pg/m’ fiir das
Jahr 2007, 44 pg/m’ fiir das Jahr 2008 und 42 pg/m’ fiir das Jahr 2009.

Die Unionsregelung legt fiir in den Mitgliedstaaten verkaufte neue Kraftfahrzeuge
Hochstgrenzen fiir die Emission von Schadstoffen fest, insbesondere fiir
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Stickstoffoxid-Partikel (NO,). Fiir die Emission gasformiger Schadstoffe und
luftverunreinigender Partikel aus Selbstziindungsmotoren zum Antrieb von
Fahrzeugen und die Emission gasformiger Schadstoffe aus mit Fliissiggas oder
Erdgas betriebenen Fremdziindungsmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen sind
diese Normen in den Bezeichnungen Euro I, II usw. enthalten, wéhrend fiir die
Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen die
Bezeichnung Euro 0, 1, 2 usw. verwendet wird.

Nationales Recht

Die Richtlinien 96/62 und 1999/30 wurden u.a. durch Anderungen des
Bundesgesetzes zum Schutz vor Immissionen durch Luftschadstoffe
(Immissionsschutzgesetz-Luft, BGBIL. I Nr. 115/1997, im Folgenden: IG-L) in
osterreichisches Recht umgesetzt.

Gemidll §3 Abs. 1 IG-L gelten zum Schutz der menschlichen Gesundheit im
gesamten Bundesgebiet die Immissionsgrenzwerte der Anlagen 1 und 2 dieses
Gesetzes. Als Immissionsgrenzwert fiir NO, legt Anlage 1 einen Jahresgrenzwert
von 30 pg/m’ fest. Anlage 1 sieht zudem eine Toleranzmarge von 30 pug/m’ vor,
die stufenweise reduziert wird. Demnach betragen die Immissionsgrenzwerte fiir
NO, in den Jahren 2006 bis 2009 im Ergebnis 40 ug/m’ und im Jahr 2010
35 pg/m’.

Gemadl § 10 IG-L sind spitestens 24 Monate nach Ablauf des Jahres, in dem eine
Grenzwertliberschreitung festgestellt wurde, mit Verordnung Mallnahmen
anzuordnen. Zu den Mafnahmen, die angeordnet werden konnen, zéhlen gemal3
§ 16 Abs. 1 Ziff. 4 IG-L Fahrverbote fiir Kraftfahrzeuge.

Der Landeshauptmann von Tirol erlie am 17. Dezember 2007 auf der Grundlage
der Bestimmungen des IG-L eine Verordnung, mit der die Beforderung
bestimmter Giiter auf der A 12 Inntalautobahn verboten wurde (sektorales
Fahrverbot) (Verordnung des Landeshauptmannes vom 17. Dezember 2007, mit
der auf der A 12 Inntalautobahn der Transport bestimmter Giiter verboten wird,
[Sektorales Fahrverbot-Verordnung], Landesgesetzblatt fiir Tirol, Nr. 92/2007, im
Folgenden: streitige Verordnung). Diese Verordnung, die es Lastkraftwagen tiber
7,5 t, die bestimmte Giiter befordern, verbietet, einen Abschnitt dieser Autobahn
zu befahren (im Folgenden: sektorales Fahrverbot), trat am 1. Jinner 2008 in
Kraft.

Ziel dieser Verordnung ist es ausweislich ihres § 1, die durch den Menschen
beeinflussten Emissionen zu verringern und somit die Luftqualitit zu verbessern,
um die Gesundheit des Menschen sowie den Tier- und Pflanzenbestand dauerhaft
zu schiitzen.

In § 2 der streitigen Verordnung wird ein Sanierungsgebiet festgelegt. Dieses
umfasst einen Abschnitt von 90 km der Autobahn A 12 zwischen der Gemeinde
Zirl (etwa 12 km westlich von Innsbruck) und der Grenze zwischen Deutschland
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und Osterreich (etwa 78 km &stlich von Innsbruck) sowie einen 100 m breiten
Streifen beiderseits dieser Straflenachse.

19 § 3 der Verordnung lautet:

,Das Befahren der A 12 Inntal Autobahn in beiden Fahrtrichtungen von km 6,350
im Gemeindegebiet von Langkampfen bis Straenkilometer 90,00 im
Gemeindegebiet von Zirl ist mit folgenden Fahrzeugen verboten:

Lastkraftwagen oder Sattelkraftfahrzeugen mit einem hochsten zuldssigen
Gesamtgewicht von mehr als 7,5 t und Lastkraftwagen mit Anhidngern, bei denen
die Summe der hochsten zuldssigen Gesamtgewichte beider Fahrzeuge mehr als
7,5 t betrdgt, zum Transport folgender Giiter:

a) abdem 2. Mai 2008 [,Stufe I‘]:

1.  alle Abfille, die im europdischen Abfallverzeichnis aufgenommen sind
(entsprechend der Entscheidung 2000/532/EG der Kommission [vom 3. Mai
2000 zur Ersetzung der Entscheidung 94/3/EG iiber ein Abfallverzeichnis
gemall Artikel 1 Buchstabe a) der Richtlinie 75/442/EWG des Rates iiber
Abfille und der Entscheidung 94/904/EG des Rates liber ein Verzeichnis
gefdhrlicher Abfille im Sinne von Artikel 1 Absatz 4 der Richtlinie
91/689/EWG fiiber gefihrliche Abfille (ABI. L 226, S. 3)], in der Fassung
[der Entscheidung] 2001/573/EG des Rates vom 23. Juli 2001 (ABI. L 203,
S. 18),

2. Steine, Erden, Aushub.
b) abdem 1. Janner 2009 [,Stufe II°]:
1. Rundholz und Kork,
2. Nichteisen- und Eisenerze,
3. Kiraftfahrzeuge und Anhénger,

4.  Stahl, ausgenommen Bewehrungs- und Konstruktionsstahl fiir die
Belieferung von Baustellen,

5. Marmor und Travertin,
6.  Fliesen (keramisch).*

20 Nach §4 der streitigen Verordnung sind bestimmte Kraftfahrzeuge von dem
sektoralen Fahrverbot ausgenommen, ndmlich insbesondere Kraftfahrzeuge, die in
der ,,Kernzone* be- oder entladen werden, Kraftfahrzeuge, die in der ,,erweiterten
Zone* be- und entladen werden, Kraftfahrzeuge im Vorlaufverkehr zur
Eisenbahnverladung zum Bahnterminal Hall in Fahrtrichtung Osten sowie zum
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Bahnterminal Worgl in Fahrtrichtung Westen und Kraftfahrzeuge im
Nachlaufverkehr zur Eisenbahnverladung vom Bahnterminal Hall in Richtung
Westen und vom Bahnterminal Worgl in Richtung Osten.

Die Bezirke Imst, Innsbruck Land, Innsbruck Stadt, Kufstein und Schwaz liegen
innerhalb der ,,Kernzone*. Innerhalb der ,.erweiterten Zone* liegen in Osterreich
die Bezirke Kitzbiihel, Landeck, Lienz, Reutte und Zell am See, in Deutschland
die Landkreise Bad Tolz, Garmisch-Partenkirchen, Miesbach, Rosenheim (inkl.
Stadt) und Traunstein sowie in Italien die Bezirksgemeinschaften Eisacktal,
Pustertal und Wipptal.

§ 4 verweist zudem auf die im IG-L vorgesehenen Ausnahmen. Danach sind vom
Fahrverbot verschiedene Gruppen von Kraftfahrzeugen ausgenommen, zu denen
Fahrzeuge des StraBendienstes und der Miillabfuhr sowie der Land- und
Forstwirtschaft gehoren. SchlieBlich kann fiir andere Fahrzeuge im Einzelfall eine
Genehmigung beantragt werden, wenn ein Offentliches oder ein erhebliches
personliches Interesse besteht.

Nach Ablauf der in der mit Griinden versehenen Stellungnahme festgesetzten Frist
am 8. Juni 2008 wurde die streitige Verordnung mehrfach gedndert.

Die Umsetzung des sektoralen Fahrverbots verzogerte sich teilweise. Fiir den
Bereich ostlich von Innsbruck war vorgesehen, dass diese Maflnahme ab dem
1. Janner 2009 zusétzlich zum Transport der bereits betroffenen Giiter — Abfille,
Steine, Erden, Aushub — nur auf den Transport von Rundholz und Kork sowie von
Kraftfahrzeugen und Anhédngern Anwendung finden sollte. Beziiglich des
Transports von Keramikfliesen und Stahl wurde das sektorale Fahrverbot erst am
1. Juli 2009 wirksam (,,Stufe I11*) und beziiglich des Transports von Nichteisen-
und Eisenerzen sowie von Marmor und Travertin am 1. Juli 2010 (,,Stufe IV*).

Beziiglich des Bereichs westlich von Innsbruck (Innsbruck-Zirl) wurde die
Umsetzung des sektoralen Fahrverbots flir samtliche von der streitigen
Verordnung erfassten Giiter auf den 1. Janner 2011 verschoben.

Schlielich wurden verschiedene Ausnahmen in einem Erlass geregelt. Diese
betrafen u. a. Hilfskonvois anerkannter Organisationen und Militdrtransporte.

Vorgeschichte der Klage

Die Autobahn A 12 mit einer Linge von etwa 145 km verbindet die dstlich von
Innsbruck gelegene Gemeinde Kufstein mit der westlich von Innsbruck gelegenen
Gemeinde Landeck. Uberschreitungen des Jahresgrenzwerts fiir Stickstoffdioxid,
wie er in Anhang II Abschnitt I der Richtlinie 1999/30 festgelegt worden war,
wurden auf dieser Autobahn seit 2002 festgestellt. Die hochsten Konzentrationen
dieses Luftschadstoffs wurden am Kontrollpunkt Vomp/Raststéitte gemessen. Im
Lauf desselben Jahres betrug die aufgezeichnete jéhrliche
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Durchschnittskonzentration 61 pug/m’, wohingegen der um eine Toleranzmarge
erhohte Jahresgrenzwert nach dem genannten Abschnitt I auf 56 pg/m’ festgelegt
worden war. Fiir die Jahre 2003 bis 2008 wurden noch hohere Uberschreitungen
festgestellt. Im Lauf des Jahres 2008 wurde an der fraglichen Kontrollstelle eine
Stickstoffdioxidkonzentration ~von 66 pg/m’ aufgezeichnet, was eine
Uberschreitung des fiir das fragliche Jahr festgelegten, um die Toleranzmarge
erhohten Grenzwerts, namlich im Ergebnis 44 pg/m’, um 50 % darstellte. Noch
bedeutender waren die Uberschreitungen gemessen an den durch das IG-L fiir
Stickstoffdioxid festgelegten Grenzwerten, die durch dieses Gesetz vorgesehenen
Toleranzmargen mitberticksichtigt.

Um die Einhaltung der Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid sicherzustellen, erlieBen
die Osterreichischen Behorden mehrere Mallnahmen, um die spezifischen
Emissionen von Kraftfahrzeugen und die Stralenverkehrsdichte zu verringern.

Am 1. Oktober 2002 verhdngten sie ein befristetes Nachtfahrverbot fiir
Lastkraftwagen auf einem Teilstlick der A 12. Diese MaBBnahme wurde darauthin
verlangert und ab 1. Janner 2003 durch ein stindiges, das ganze Jahr iiber
geltendes Nachtfahrverbot fiir die Gliterbeforderung mit Lastkraftwagen tliber 7,5 t
ersetzt.

Am 27. Mai 2003 erliefl der Landeshauptmann von Tirol eine Verordnung, mit der
das Befahren eines Teilstiicks dieser Autobahn zwischen den Gemeinden Kundl
und Ampass mit Lastkraftwagen iiber 7,5 t zum Transport der in der Verordnung
aufgezdhlten Giiter mit Wirkung vom 1. August 2003 auf unbestimmte Zeit
verboten wurde. Es handelte sich insbesondere um den Transport von Abfillen,
Getreide, Rundholz und Kork, Nichteisen- und Eisenerzen, Steinen, Erden,
Aushub, Kraftfahrzeugen und Anhédngern sowie Stahl. Ausgenommen von diesem
Verbot war allerdings der Transport von Giitern, die entweder aus dem Gebiet der
Stadtgemeinde Innsbruck oder der Bezirke Kufstein, Schwaz oder Innsbruck-Land
kamen oder dafiir bestimmt waren. Aulerdem galt das sektorale Fahrverbot nicht
fiir bestimmte Fahrzeugkategorien, wie beispielsweise Fahrzeuge der
Straleninstandhaltung, der Miillabfuhr sowie der Land- und Forstwirtschaft.
SchlieBlich konnte auch fiir andere Fahrzeuge im Einzelfall eine Genehmigung
beantragt werden, soweit ein Offentliches oder ein erhebliches personliches
Interesse bestand. Diese MaBBnahme sollte ab 1. August 2003 unmittelbar gelten.

Da die Kommission der Auffassung war, dass das mit dieser Verordnung
aufgestellte Verbot eine Beschrinkung des freien Warenverkehrs im Sinne der
Art. 28 EG und 29 EG darstellte, erhob sie gegen die Republik Osterreich am
24. Juli 2003 eine Vertragsverletzungsklage nach Art. 226 EG.

Nachdem der Gerichtshof der Republik Osterreich im Wege einer einstweiligen
Anordnung aufgegeben hatte, das Verbot auszusetzen, hat er in seinem Urteil vom
15. November 2005, Kommission/Osterreich (C-320/03, Slg. 2005, 1-9871),
festgestellt, dass Osterreich gegen seine Verpflichtungen aus den Art. 28 EG und
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29 EG verstoBBen hat, da die streitige Verordnung als Mallnahme mit gleicher
Wirkung wie mengenmaifige Beschrinkungen anzusehen ist, die wegen ihrer
UnverhaltnisméBigkeit nicht durch den Schutz der Luftqualitit gerechtfertigt
werden kann.

Nach diesem Urteil arbeiteten die Osterreichischen Behorden neue Mallnahmen
zur Verbesserung der Luftqualitidt auf der Autobahn A 12 aus. Seit dem Jahr 2006
wurde schrittweise eine Reihe von Maflnahmen auf den Weg gebracht, darunter
das sektorale Fahrverbot, das Gegenstand der vorliegenden Klage ist.

So wurde vom 1.November 2006 bis 30.April 2007 eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 100 km/h auf der Autobahn A 12 zwischen der
deutsch-Osterreichischen Grenze und der Gemeinde Zirl verhdngt. Im November
2007 wurde diese befristete Maflnahme durch eine von der tatsdchlich gemessenen
generellen Immissionsbelastung und von meteorologischen Faktoren abhéngigen
Geschwindigkeitsbegrenzung (im Folgenden: variable
Geschwindigkeitsbegrenzung) ersetzt.

Zudem wurde mit Wirkung vom 1. Janner 2007 zwischen Zirl und Kufstein ein
Fahrverbot fiir Sattelkraftfahrzeuge und Lastkraftwagen mit Anhdnger von mehr
als 7,5 t erlassen, die nicht der Euro-II-Norm entsprechen. Seit dem 1. November
2008 gilt diese MaBnahme auch fiir diese Art von Fahrzeugen, die nicht die Euro-
III-Norm erfiillen. Seit dem 1. November 2009 gilt ein generelles Fahrverbot fiir
alle Lastkraftwagen tiiber 7,5t, deren Emissionen nicht der Euro-II-Norm
entsprechen.

SchlieBlich  wurde mit Wirkung vom 1.Jadnner 2007 der rdumliche
Anwendungsbereich des auf einem Teilstiick der A 12 geltenden Nachtfahrverbots
fiir Lastkraftwagen tiber 7,5 t erweitert. Fiir Lastkraftwagen der Klassen Euro IV
und Euro V war voriibergehend eine Ausnahme vorgesehen, die jedoch am
31. Oktober 2009 aufgehoben wurde.

Das sektorale Fahrverbot und die anderen in den Randnrn. 34 bis 36 des
vorliegenden Urteils angefiihrten MaBnahmen sind Teil eines Plans, den die
Osterreichischen Behorden gemal Art. 8 Abs. 3 der Richtlinie 96/62 ausgearbeitet
haben, um im Land Tirol die Einhaltung des in Anhang II Abschnitt1 der
Richtlinie 1999/30 fiir Stickstoffdioxid festgelegten Grenzwerts sicherzustellen.

Vorverfahren

Die Republik Osterreich setzte die Kommission am 11. Jinner 2007 im Rahmen
des nach der Entscheidung der Kommission vom 21.Miérz 1962 {iber die
Einfiilhrung eines Verfahrens zur vorherigen Priifung und Beratung kiinftiger
Rechts- und Verwaltungsvorschriften der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet des
Verkehrs (ABI. 1962, Nr. 23, S. 720) in der durch die Entscheidung 73/402/EG
des Rates vom 22. November 1973 (ABIl. L 347, S.48) geédnderten Fassung
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vorgesehenen Verfahrens zur vorherigen Beratung iiber das geplante sektorale
Fahrverbot in Kenntnis.

Am 20. Juli 2007 erlieB die Kommission dazu eine Stellungnahme, in der sie zu
der Schlussfolgerung gelangte, dass das sektorale Fahrverbot im Fall seines
Erlasses eine Beschrinkung des freien Warenverkehrs begriinde, die mit den
Verpflichtungen aus den Art. 28 EG und 29 EG nicht im Einklang stehe.

Da die streitige Verordnung dennoch am 17. Dezember 2007 erlassen wurde und
am 1. Janner 2008 in Kraft trat, libersandte die Kommission der Republik
Osterreich am 31. Janner 2008 ein Mahnschreiben, in dem sie ihren fritheren
Standpunkt bekriftigte und die Republik Osterreich aufforderte, sich binnen 15
Tagen nach Eingang dieses Schreibens hierzu zu duflern.

In ihrer Antwort vom 15. Februar 2008 trat die Republik Osterreich dem von der
Kommission erhobenen Vorwurf entgegen. Das sektorale Fahrverbot, mit dem die
Luftqualitit auf der Autobahn A 12 verbessert werden solle, verfolge den Zweck,
Giiter, die eine ,,Bahnaffinitit* aufwiesen, auf diesen Verkehrstrager zu verlagern.
Daher stelle dieses Verbot keine Beschrinkung des freien Warenverkehrs dar und
sei jedenfalls durch die Ziele des Gesundheits- und des Umweltschutzes
gerechtfertigt. AuBerdem sei die geografische Lage Osterreichs zu
beriicksichtigen. Das schnelle Wachstum des StraBBenverkehrs in der Union habe
zu erhohtem Druck auf die Umwelt in den alpinen Korridoren und deren
unmittelbarer Umgebung gefiihrt.

Da diese Antwort die Kommission nicht {iberzeugte, richtete sie am 8. Mai 2008
eine mit Griinden versehene Stellungnahme an die Republik Osterreich, in der sie
diese aufforderte, die erforderlichen Mallnahmen zu treffen, um dieser
Stellungnahme binnen eines Monats nach ithrem Eingang nachzukommen.

Die Republik Osterreich beantwortete die mit Griinden versehene Stellungnahme
mit Schreiben vom 9. Juni 2008, in dem sie an ihrem fritheren Standpunkt
festhielt. In einem ergdnzenden Schreiben vom 2. Dezember 2008 teilte sie der
Kommission mit, dass das sektorale Fahrverbot fiir den Bereich westlich von
Innsbruck erst am 1. Janner 2011 in Kraft treten werde.

Da die Kommission diese Ausfiihrungen nicht fiir ausreichend hielt, hat sie
beschlossen, die vorliegende Klage zu erheben.
Verfahren vor dem Gerichtshof

Mit Beschluss vom 19. Juni 2009 hat der Prisident des Gerichtshofs die
Italienische Republik und das Konigreich der Niederlande als Streithelfer zur
Unterstiitzung der Antrdge der Kommission zugelassen.
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Mit Beschluss des Priasidenten des Gerichtshofs vom 19. August 2009 ist das
Konigreich Danemark als Streithelfer zur Unterstiitzung der Antrige der Republik
Osterreich zugelassen worden. Nachdem das Konigreich Dinemark dem
Gerichtshof mit Schreiben vom 2. Mérz 2010 mitgeteilt hatte, dass es seinen
Streithilfeantrag zuriickziehe, hat der Prédsident des Gerichtshofs mit Beschluss
vom 7. Mai 2010 angeordnet, diesen Mitgliedstaat als Streithelfer im Register zu
streichen.

Zur Zulassigkeit
Vorbringen der Verfahrensbeteiligten

Die Republik Osterreich erhebt eine Einrede der Unzulissigkeit gegen die
aufgrund des Streitbeitritts gestellten Antrdge des Konigreichs der Niederlande.
Dieses versuche, den Klagegegenstand dadurch zu erweitern, dass es geltend
mache, das sektorale Fahrverbot begriinde eine mittelbare Diskriminierung, da es
nicht den gesamten Lkw-Verkehr treffe, sondern nur den Verkehr von
Lastkraftwagen tiber 7,5 t.

Sie erhebt zudem eine Einrede der Unzulédssigkeit gegen die aufgrund des
Streitbeitritts gestellten Antrige der Italienischen Republik. Diese mache ein
neues Angriffsmittel geltend, indem sie als alternative MaBnahme zum sektoralen
Fahrverbot eine MaBnahme nenne, die von der Kommission nicht ins Auge
gefasst worden sei, ndmlich die Moglichkeit, ein Fahrverbot einzufiihren, das fiir
Personenkraftwagen und fiir Nutzfahrzeuge unter 7,5 t nach Mal3gabe ihrer Euro-
Klasse gelte.

Dieser Einrede der Unzuldssigkeit ist die italienische Regierung in der miindlichen
Verhandlung entgegengetreten.

Wirdigung durch den Gerichtshof

Zur Beurteilung der Begriindetheit von Unzuldssigkeitseinreden, die gegen
aufgrund eines Beitritts gestellte Antrage erhoben werden, ist darauf hinzuweisen,
dass nach Art. 40 Abs. 4 der Satzung des Gerichtshofs mit den aufgrund des
Beitritts gestellten Antrdgen nur die Antrdge einer Partei unterstiitzt werden
konnen. Diese Bestimmung verwehrt es einem Streithelfer jedoch nicht,
Argumente vorzutragen, die neu oder anders sind als die der von ithm unterstiitzten
Partei, sofern er die Antridge dieser Partei unterstiitzt (vgl. u.a. Urteile vom
23. Februar 1961, De Gezamenlijke Steenkolenmijnen in Limburg/Hohe Behdrde,
30/59, Slg. 1961, 1, vom 19. November 1998, Vereinigtes Konigreich/Rat,
C-150/94, Slg. 1998, 1-7235, Randnr. 36, und vom 8.Juli 2010,
Kommission/Italien, C-334/08, noch nicht in der amtlichen Sammlung
veroffentlicht, Randnrn. 53 bis 55).
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Die Ausfithrungen des Konigreichs der Niederlande betreffen die Riige der
Kommission, wonach das sektorale Fahrverbot diskriminierend sei. Die
Ausfithrungen der Italienischen Republik beziehen sich auf die behauptete
UnverhéltnismiBigkeit dieses Verbots, insbesondere auf den Vorwurf, die
Republik Osterreich habe die Méglichkeit, auf MaBnahmen zuriickzugreifen, die
den freien Warenverkehr weniger beschrankten, nicht sorgfaltig gepriift.

Diese Ausfithrungen enthalten zwar andere als die von der Kommission
vorgetragenen Argumente, gleichwohl beziehen sie sich auf von der Kommission
geltend gemachte Riigen und stiitzen deren Antrdge. Sie sollen der Klage der
Kommission zum Erfolg verhelfen, indem zusitzliche Aspekte des Rechtsstreits
beleuchtet werden (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 27. November 2003,
Kommission/Finnland, C-185/00, Slg. 2003, I-14189, Randnr. 92).

Daher sind diese Einreden der Unzuléssigkeit zuriickzuweisen.

Zur Begrundetheit
Vorbringen der Verfahrensbeteiligten

Die Kommission hebt zundchst hervor, sie unterschitze keineswegs die mit dem
transalpinen Verkehr verbundenen Probleme. Sie rdumt auch ein, dass auf der
Autobahn A 12 seit dem Jahr 2002 Uberschreitungen des in Anhang II Abschnitt I
der Richtlinie 1999/30 festgelegten Grenzwerts fiir Stickstoffdioxid festgestellt
worden seien und dass die Richtlinie 96/62 unter solchen Umstinden eine
Handlungsverpflichtung der Republik Osterreich vorsehe. Zwar hitten die meisten
der zur Verbesserung der Luftqualitit in dem betroffenen Gebiet vorgeschlagenen
MaBnahmen gutgeheilen werden konnen, die streitige Verordnung stehe jedoch
nicht im Einklang mit dem Unionsrecht.

Das sektorale Fahrverbot stelle eine Mallnahme gleicher Wirkung wie eine
mengenmafige Beschrinkung im Sinne der Art. 28 EG und 29 EG dar, da es den
freien Warenverkehr und insbesondere die freie Warendurchfuhr behindere.

In diesem Zusammenhang habe der Umstand, dass die streitige Verordnung Teil
eines Komplexes von MaBnahmen sei, die von den Osterreichischen Behorden
erlassen worden seien, keine Auswirkungen darauf, ob eine Beschrinkung der
Ausiibung dieser Freiheit vorliege oder nicht, da jede nationale MaBnahme
individuell beurteilt werden miisse, um ihre Vereinbarkeit mit den genannten
Vorschriften festzustellen.

Im vorliegenden Fall handele es sich um eine radikalere MaBBnahme als die, die
dem oben genannten Urteil Kommission/Osterreich zugrunde gelegen habe. Von
dem Fahrverbot betroffen sei ndmlich nicht nur der Verkehr auf der Nord-Siid-
Strecke (der Verbindung Italien—Brenner—Innsbruck—Langkampfen—Deutschland)
und der Nord-West-Strecke (der Verbindung Vorarlberg—Osteuropa), sondern
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auch der Verkehr auf der Siid-West-Strecke (der Verbindung Italien—Innsbruck—
Vorarlberg/Bodenseeraum). Nach den Schétzungen sollten seit der Umsetzung der
Stufe I des sektoralen Fahrverbots, d. h. seit dem 2. Mai 2008, 35 000 Lkw-
Fahrten pro Jahr betroffen sein. Seit der Umsetzung der Stufe I, d. h. seit dem
1. Janner 2009, sollten 200 000 Fahrten im Jahr von der Mallnahme betroffen sein,
was 7,3 % aller Fahrten von Lastkraftwagen auf der Autobahn A 12 entspreche.
Die Auswirkungen dieser Mallnahme erstreckten sich iiber ungefahr 300 km des
osterreichischen Schnellstralennetzes.

Nach Ansicht der Kommission miisste, um den Transport der von der streitigen
Verordnung erfassten Giiter sicherzustellen, auf den Schienenverkehr
zurlickgegriffen werden oder es miissten langere Stralenstrecken gewéhlt werden,
was fiir die betroffenen Wirtschaftsteilnehmer zusétzliche Kosten verursache. Das
sektorale Fahrverbot habe weitreichende wirtschaftliche Auswirkungen nicht nur
fiir das Transportgewerbe, sondern auch fiir die Hersteller der von dieser
Verordnung erfassten Giiter, die hohere Transportkosten zu tragen hitten, was ihre
Wettbewerbsfahigkeit beeintridchtigen wiirde.

Die streitige Verordnung sei diskriminierend. Da der lokale und regionale Verkehr
vom Anwendungsbereich des sektoralen Fahrverbots ausgenommen sei, betreffe
dieses de facto vor allem die internationale Warendurchfuhr. Dariiber hinaus sei
zu befiirchten, dass sich Transportunternehmen, denen diese Ausnahmeregelung
zugutekomme, die  Ausnahmevorschriften = zunutze =~ machten,  um
Langstreckentransporte anzubieten, die nicht mehr von auBerhalb dieses Gebiets
ansidssigen Unternehmen durchgefiihrt werden kdnnten.

Aullerdem konne das sektorale Fahrverbot, da es nicht unmittelbar bei den
Emissionen der Transportfahrzeuge, sondern bei den von diesen zu beférdernden
Waren ansetze, moglicherweise eine diskriminierende Wirkung auf den Handel
zwischen den Mitgliedstaaten haben. Insbesondere konnten der Handel mit Holz
und Holzprodukten sowie der Handel mit Marmor und Travertin beeintrachtigt
werden.

Beziiglich einer moglichen Rechtfertigung des sektoralen Fahrverbots erkennt die
Kommission an, dass dieses Verbot dazu beitragen konne, das Ziel des Schutzes
der Umwelt zu erreichen. Sie stellt jedoch seine Vereinbarkeit mit dem Grundsatz
der VerhéltnisméaBigkeit in Frage.

Das sektorale Fahrverbot sei mit inneren Widerspriichen behaftet, so dass seine
Eignung im Hinblick auf das verfolgte Ziel nicht nachgewiesen sei.

Das Hauptziel der streitigen Verordnung sei nicht die Verringerung der
Emissionen der Kraftfahrzeuge, sondern die des Verkehrsaufkommens. Diese
schlage aber nur mittelbar auf die Luftqualitit durch.

Das sektorale Fahrverbot, das bei den zu befordernden Waren und nicht
unmittelbar bei den Emissionen der Transportfahrzeuge ansetze, habe zur Folge,
I-13
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dass das Befahren mit Lastkraftwagen mit hoherem Schadstoffaussto3 erlaubt sei,
wenn diese Waren transportierten, die nicht in den Anwendungsbereich des
Verbots fielen, wihrend das Befahren mit Lastkraftwagen mit geringerem
Schadstoffausstol3 verboten sei, wenn diese z. B. Keramikfliesen transportierten.

Dartiber hinaus lasse die Entscheidung, Giiter mit ,,Bahnaffinitit* auf die Schiene
zu verlagern, aufler Acht, dass die Moglichkeit des Riickgriffs auf den
Schienentransport hdufig von verschiedenen logistischen Parametern des
Transportauftrags wie etwa dem zu transportierenden Volumen abhédnge. Zudem
sei dieses Kriterium zu vage, und es sei nicht auszuschlieen, dass die Waren, die
unter das Verbot fallen sollten, in willkiirlicher oder diskriminierender Weise
ausgewdhlt wiirden und dass diese Auswahl spiter auf weitere Produktgruppen
erstreckt werde.

Die 0sterreichischen Behorden hitten nicht alle in Betracht kommenden
Alternativen zum sektoralen Fahrverbot gepriift und gegebenenfalls erlassen. Zu
den verschiedenen Mallnahmen, die den freien Warenverkehr nach Ansicht der
Kommission weniger einschrinkten, gehore die Ersetzung der variablen
Geschwindigkeitsbegrenzung  durch eine ganzjdhrige Begrenzung der
Geschwindigkeit auf 100 km/h.

Aus der Studie des Instituts fiir Energie- und Umweltforschung Heidelberg vom
30. November 2007 (im Folgenden: IFEU-Studie) gehe hervor, dass eine
ganzjéhrige Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h bis zum Jahr 2010 zu
einer Reduzierung der jdhrlichen Stickstoffdioxidemissionen um etwa 7,5 %
filhren konne. Ein Vergleich der Wirkungen einer solchen Begrenzung mit denen
einer variablen Geschwindigkeitsbegrenzung ergebe insbesondere, dass die
Umsetzung letzterer Mallnahme die Stickstoffdioxidemissionen in dem
betroffenen Gebiet nach den von den Osterreichischen Behorden vorgelegten
Berechnungen jdhrlich um ungefidhr 3,6 % bis 3,8 % verringern konne. Die
Republik Osterreich habe in ihrer Antwort auf die mit Griinden versehene
Stellungnahme eingerdumt, dass mit einer variablen Geschwindigkeitsbegrenzung
67 % der Wirkung einer ganzjidhrigen Begrenzung der Geschwindigkeit auf
100 km/h erzielt wiirden. Daher konne durch die Ersetzung der wvariablen
Geschwindigkeitsbegrenzung durch eine solche MalBlnahme eine weitere
Verringerung dieser Emissionen um 1,8 % erreicht werden, was die Wirkungen
des sektoralen Fahrverbots — eine jdhrliche Reduzierung der genannten
Luftschadstoffe um 1,5 % — tibersteige.

Die Analyse von Okoscience zu den Auswirkungen der Einfiihrung einer
variablen Geschwindigkeitsbegrenzung zwischen November 2007 und Oktober
2008 auf die Luftqualitit (im Folgenden: Okoscience-Studie), auf die sich die
Republik Osterreich berufe, um nachzuweisen, dass durch eine solche Ersetzung
lediglich eine zusétzliche jdhrliche Verringerung der Stickstoffdioxidemissionen
um 1,1 % erreicht werden konne, sei im Mirz 2009 verdffentlicht worden und
enthalte Informationen, die nach Ansicht der Kommission erst nach Ablauf der in
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der mit Griinden versehenen Stellungnahme gesetzten Frist am 8. Juni 2008
erworben werden konnten.

Dariiber hinaus hitte in Betracht gezogen werden konnen, das Fahrverbot fiir
Lastkraftwagen bestimmter Euro-Klassen auf solche anderer, fortschrittlicherer
Klassen auszudehnen. Die Republik Osterreich habe sich in ihrer Antwort auf die
mit Griinden versehene Stellungnahme gegen diesen Vorschlag ausgesprochen
und vorgetragen, dass Lastkraftwagen, die der Euro-IV-Norm entsprachen, hiufig
mehr Stickstoffdioxid ausstieBen als solche, die der Euro-III-Norm entspriachen.
Selbst wenn sich diese Behauptung als zutreffend erweisen sollte, édndere dies
jedoch nichts daran, dass ein Fahrverbot fiir Lastkraftwagen der Euro-Klasse III
viele Unternehmen dazu veranlassen werde, vorzeitig auf die Euro-Klasse V
umzurusten.

Es sei auch moglich, verkehrsleitende MaBnahmen wie Tropfenzéhlersysteme
einzufiihren, Mautsysteme einzurichten, die an die Menge der von den Fahrzeugen
ausgestolenen Schadstoffe gekoppelt seien, und die Mineraldlsteuer oder die
Normverbrauchsabgabe  anzupassen, um den Kauf benzinbetriebener
Kraftfahrzeuge zu fordern.

Vor der Entscheidung, das sektorale Fahrverbot zu erlassen, hitten sich die
osterreichischen Behorden nicht vergewissert, dass ausreichend geeignete
Schienenkapazitit zur Verfligung gestanden habe, um den Transport der
betroffenen Waren von der Strale auf die Schiene verlagern zu kénnen. Dass
derartige Kapazititen zur Verfiigung gestanden hétten, sei hinsichtlich der
Umsetzung der Stufe II des Verbots in keiner Weise, weder fiir den Bereich
westlich von Innsbruck noch fiir den Bereich 0stlich von Innsbruck,
nachgewiesen.

Die Moglichkeit, die ,,Rollende Landstrale* zu nutzen, eine Beforderungsart, bei
der Lastkraftwagen nur fiir einen Teil der Strecke auf die Schiene verladen
werden, bestehe nur fiir den Bereich 6stlich von Innsbruck. Fiir diesen Bereich
habe nur ein Teil der Transporte von Waren sichergestellt werden konnen, die von
der Umsetzung der Stufe II des sektoralen Fahrverbots am 1. Janner 2009, wie sie
urspriinglich vorgesehen gewesen sei, betroffen gewesen seien. Dass die
Kapazititen der ,,Rollenden Landstra3e® am 1. Janner 2009 ausgereicht hitten, sei
nimlich einfach auf die Anderungen zuriickzufiihren, die die Republik Osterreich
nach Ablauf der in der mit Griinden versehenen Stellungnahme gesetzten Frist
vorgenommen habe.

Die Alternative des unbegleiteten Kombiverkehrs sei aus wirtschaftlicher und
logistischer Sicht nur auf Langstrecken von Interesse.

Hinsichtlich der Moglichkeit, auf Ausweichrouten zuriickzugreifen, ergebe sich,
dass die lokalen Ausweichstrecken entweder fiir den Transitverkehr verboten oder
nicht auf Lastkraftwagen ausgerichtet seien. Daher miissten der betroffene

I[-15



75

76

77

78

79

80

URTEIL VOM 21. 12. 2011 - RECHTSSACHE C-28/09

auslidndische Transitschwerverkehr entweder iliber die Schweiz oder iiber die
Tauernroute in Osterreich umgeleitet werden, was einen betrichtlichen Umweg
bedeute. Aullerdem seien auch die zusitzlichen Kosten zu beriicksichtigen, die
durch die schweizerischen Zollformalititen verursacht wiirden.

In Ermangelung realistischer Ersatzlosungen, mit denen der Transport der von der
streitigen Verordnung erfassten Waren sichergestellt werden konne, reichten die
fiir die Umsetzung des sektoralen Fahrverbots vorgesehenen Fristen nicht aus, um
den von dieser MafBnahme betroffenen Wirtschaftsteilnehmern in verniinftiger
Weise zu ermdglichen, sich an die neuen Umstidnde anzupassen.

Fiir den Bereich westlich von Innsbruck (Zirl-Innsbruck) sei die Erforderlichkeit
des sektoralen Fahrverbots nicht nachgewiesen, da ausreichende Messdaten, aus
denen sich das MaR der Betroffenheit dieses Bereichs ergidbe, nicht zur Verfiigung
stiinden. Daneben fehle es auch an einer konkreten Folgenabschiatzung, aus der
sich die Eignung und Erforderlichkeit einer solchen Maflnahme ergeben konnte.

Jedenfalls zeige der Umstand, dass die streitige Verordnung nach Ablauf der in
der mit Griinden versehenen Stellungnahme gesetzten Frist mehrfach geédndert
worden sei, dass die Republik Osterreich die VerhiltnismiBigkeit des sektoralen
Fahrverbots nicht richtig gepriift habe.

Das Konigreich der Niederlande triagt in seinem Streithilfeschriftsatz vor, dass die
streitige Verordnung eine indirekte Diskriminierung darstelle. Sie betreffe den
Transitverkehr ausldndischer Transportunternehmen in stirkerem Mal3e als den
Verkehr, der von osterreichischen Transportunternehmen durchgefiihrt werde, da
sie zum einen nicht den gesamten Giiterverkehr betreffe, sondern nur den Verkehr
von Lastkraftwagen iiber 7,5t, mit denen der Transitverkehr in der Regel
durchgefiihrt werde, und da sie zum anderen eine Hauptachse fiir diese Art von
Verkehr betreffe.

Die Italienische Republik schldgt als AlternativmaBBnahme zum sektoralen
Fahrverbot die Einfiihrung eines Fahrverbots fiir Personenkraftwagen und
Nutzfahrzeuge unter 7,5t nach Malligabe ihrer Euro-Klasse vor. Die von der
Kommission vorgeschlagene Alternative, die fiir dltere Lastkraftwagen verhidngten
Fahrverbote auf Lastkraftwagen anderer, fortschrittlicherer Euro-Klassen,
insbesondere solche der Klasse Euro III, auszudehnen, konne fiir die Wirtschaft
Italiens aufgrund der Zusammensetzung der Lkw-Flotte erhebliche 6konomische
Auswirkungen haben.

Dariiber hinaus weisen die Streithelfer auf die Schwierigkeiten hin, die sich aus
der Umsetzung des sektoralen Fahrverbots ergdben. Die Alternativen, die der
Schienentransport und Ausweichstrecken boten, konnten den Bediirfnissen der
betroffenen Wirtschaftsteilnehmer nicht gerecht werden. Die Italienische Republik
betont insbesondere den zusétzlichen Verwaltungs- und Kostenaufwand, der bei
einem Glitertransport durch die Schweiz anfallen wiirde.
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Die Republik Osterreich bestreitet das Vorliegen einer Beschriinkung des freien
Warenverkehrs im Sinne der Art. 28 EG und 29 EG.

Zum tatsichlichen Rahmen macht die Republik Osterreich geltend, dass die
Stickstoffdioxidbelastung auf der Autobahn A 12 trotz der zur Verbesserung der
Luftqualitit im Land Tirol eingeleiteten Mallnahmen deutlich iiber den in Anhang
IT Abschnitt I der Richtlinie 1999/30 festgelegten, um die Toleranzmarge erhohten
zuldssigen Grenzwerten liege. Wegen des degressiven Verlaufs dieser Marge
werde sich die Situation weiter verschdarfen. Rund 60% der
Stickstoffdioxidemissionen auf dieser Autobahn stammten aus dem Lkw-Verkehr.
Der StraBBengiiterverkehr sei somit ein Hauptverursacher der Emissionen dieses
Luftschadstoffs in dem betroffenen Gebiet.

Die Richtlinie 96/62 in Verbindung mit der Richtlinie 1999/30 erlege dem
betreffenden Mitgliedstaat bei Uberschreitung des Jahresgrenzwerts fiir
Stickstoffdioxid eine Handlungspflicht auf. Dariiber hinaus seien die
osterreichischen Behorden verpflichtet, die in Art. 7 der Charta der Grundrechte
der Europdischen Union (im Folgenden: Charta) und in Art. 8 Abs.2 der am
4. November 1950 in Rom unterzeichneten Konvention zum Schutz der
Menschenrechte und Grundfreiheiten verankerte Achtung des Privat- und
Familienlebens der Biirger sicherzustellen, wozu auch der Anspruch auf Schutz
gegen Beeintrachtigungen der Gesundheit und der Lebensqualitit gehore. Im
vorliegenden Fall sei in Einklang mit der durch das Urteil des Gerichtshofs vom
12. Juni 2003, Schmidberger (C-112/00, Slg. 2003, 1-5659), eingeleiteten
Rechtsprechung das richtige Gleichgewicht zwischen den betroffenen Interessen
gefunden worden.

Die Vereinbarkeit der streitigen Verordnung mit dem Unionsrecht sei nicht
isoliert, sondern im Rahmen einer Gesamtbetrachtung der Maflnahmen, zu denen
sie gehore, zu beurteilen. Um eine moglichst starke und wirksame Verringerung
der durch den StraBlenverkehr verursachten Emissionen zu erreichen, sei ndmlich
ein Gesamtkonzept, das verschiedene MaBnahmen kombiniere, notwendig
gewesen. Diese Mallnahmen setzten nicht nur an den fahrzeugspezifischen
Emissionen, sondern auch an der Verkehrsbelastung an. Durch die Umsetzung
dieses Gesamtkonzepts konne die Immissionsbelastung durch Stickstoffdioxid im
betroffenen Gebiet deutlich, ndmlich auf eine jéhrliche
Durchschnittskonzentration von etwa 55 pg/m’ im Jahr 2010 gesenkt werden. Die
Immissionskonzentration dieses Luftschadstoffs werde jedoch trotz der
Aufstellung eines solchen Gesamtkonzepts weit iiber dem nach Anhang II
Abschnitt I der Richtlinie 1999/30 fiir das fragliche Jahr vorgeschriebenen
Grenzwert von 40 pg/m’ bleiben.

Das sektorale Fahrverbot in seiner endgiiltigen Ausgestaltung, d.h. nach der
Entscheidung, den Transport von Getreide nicht in seinen Anwendungsbereich
aufzunehmen, betreffe etwa 194 000 Lkw-Fahrten im Jahr; dies entspreche 6,6 %
aller Lkw-Fahrten auf der A 12. Das Verbot sei nicht geeignet, den Handel
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zwischen den Mitgliedstaaten zu behindern, sondern unterbinde lediglich die
Benutzung eines Verkehrstrigers in einem alpenquerenden Korridor. Die
fraglichen Fahrten konnten teils durch die Verlagerung des Transports der von der
streitigen Verordnung erfassten Waren von der Stral3e auf die Schiene, teils durch
die Benutzung von Ausweichstrecken durchgefiihrt werden.

Nach Auffassung der Republik Osterreich hat dieses Verbot keine weitreichenden
wirtschaftlichen Auswirkungen. Seine Auswirkungen seien zu ungewiss und zu
mittelbar, um als Beschrinkung des Handels zwischen den Mitgliedstaaten
angesehen zu werden. In der Praxis sei es seit der Umsetzung der Stufe I des
Verbots am 2. Mai 2008 zu keinen feststellbaren Behinderungen des
Warenaustauschs gekommen.

Zum behaupteten diskriminierenden Charakter der streitigen Verordnung trégt die
Republik Osterreich vor, dass die Auswahl der Giiter in der Verordnung nach
objektiven und nichtdiskriminierenden Kriterien getroffen worden sei.

Die fiir den regionalen und lokalen StraBenverkehr geltende Ausnahme erklare
sich dadurch, dass die Verlagerung dieser Verkehrsart auf die Schiene, die
logischerweise innerhalb des betreffenden Gebiets stattfinden wiirde, bedeuten
wiirde, dass zusdtzliche Fahrten zu den Bahnterminals zuriickzulegen wiren, was
im Hinblick auf das mit der streitigen Verordnung angestrebte Ziel
kontraproduktiv wére. Auflerdem umfasse die in der Verordnung festgelegte
,erweiterte  Zone* Verwaltungsbezirke, die auflerhalb des Osterreichischen
Hoheitsgebiets ldgen; dies verstidrke die Diskriminierungsfreiheit der fraglichen
Regelung.

Was die Befiirchtung angeht, dass Transportunternehmen, denen die Anwendung
der Ausnahmevorschriften zugutekomme, Ferntransporte auf der Strafle anbieten
konnten, hétten die Osterreichischen Behorden MafBnahmen getroffen, um gegen
etwaige Umgehungen und Missbrauche vorzugehen.

Zudem konnten fiir bestimmte Fahrten im Einzelfall auf Antrag Ausnahmen vom
sektoralen Fahrverbot gewidhrt werden. Diese Ausnahmebestimmungen
ermdglichten die Durchfiihrung von Straengiitertransporten, die aufgrund
besonderer Gegebenheiten nachweislich nicht auf die Schiene verlagert werden
konnten. Die fraglichen Bestimmungen wiirden von den zustdndigen Behorden
flexibel angewandt.

Hilfsweise trigt die Republik Osterreich vor, das sektorale Fahrverbot sei durch
Griinde des Gesundheits- und Umweltschutzes gerechtfertigt und stehe in einem
angemessenen Verhéltnis zu den angestrebten Zielen.

Die Kommission werfe ihr zu Unrecht vor, den StraBBengiiterverkehr ins Visier
genommen zu haben. Eine solche Maflnahme stehe im Einklang mit den Zielen,
die im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik, insbesondere in der Mitteilung
der Kommission an den Rat und an das Europdische Parlament ,,Fiir ein mobiles
I-18



93

94

95

96

97

KOMMISSION / OSTERREICH

Europa — Nachhaltige Mobilitdt fiir unseren Kontinent — Halbzeitbilanz zum
Verkehrsweillbuch der Europdischen Kommission von 2001 (KOM[2006] 314
endg. vom 22. Juni 2006), anerkannt seien.

Auflerdem zeigten wissenschaftliche Untersuchungen deutlich, dass der von der
Republik Osterreich verfolgte Ansatz richtig sei. Die Kommission stiitze sich auf
Studien, in denen von unzutreffenden Hypothesen ausgegangen werde; dies fiihre
dazu, dass die Kommission die Wirkung der auf Personenkraftwagen bezogenen
MaBnahmen iiberschétze.

Die Entscheidung der osterreichischen Behorden, den Anwendungsbereich des
sektoralen Fahrverbots auf den Bereich westlich von Innsbruck auszuweiten, sei
angesichts des Grads der Luftverschmutzung im betroffenen Gebiet erforderlich.
Da dieser Bereich im Ubrigen nur einen kleinen Anteil des Lkw-Verkehrs im
Brennerkorridor, ndmlich 1,8 %, ausmache, seien die Auswirkungen dieser
Ausweitung auf den grenziiberschreitenden Lkw-Verkehr gering.

Vor dem Erlass des sektoralen Fahrverbots hitten die osterreichischen Behdrden
die Moglichkeit, den freien Warenverkehr weniger einschrinkende
Alternativmallnahmen zu erlassen, sorgfaltig gepriift. Die untersuchten
MafBnahmen seien eingefiihrt und angewandt worden, soweit sie angemessen und
effektiv gewesen seien. Die genannten Behorden hétten sich fiir die Einfiihrung
einer von der Schadstoftbelastung abhingigen variablen
Geschwindigkeitsbegrenzung und  eines  Fahrverbots  fiir  bestimmte
Lastkraftwagen, die nicht den Normen EuroIl oder Euro IIl entsprichen,
entschieden. Auflerdem sei der rdumliche Anwendungsbereich des
Nachtfahrverbots ausgeweitet und die fiir Lastkraftwagen der Klassen Euro IV
und Euro II vorgesehene Ausnahme aufgehoben worden.

Zur Moglichkeit, eine stindige Begrenzung der Geschwindigkeit auf 100 km/h
einzufiihren, trage die Kommission zu Unrecht vor, dass eine solche Mallnahme
eine Reduzierung der Stickstoffdioxidemissionen im betreffenden Gebiet um etwa
7,5 % ermdglichen konnte und die jahrliche Konzentration dieses Luftschadstoffs
im betroffenen Gebiet stirker reduzieren wiirde als das sektorale Fahrverbot. Die
IFEU-Studie, auf die sich die Kommission zur Stiitzung ihrer Behauptungen
berufe, beruhe auf nicht nachpriifbaren Daten und Annahmen.

Um zu  bewerten, wie sich die Ersetzung der  variablen
Geschwindigkeitsbegrenzung  durch  eine  stindige  Begrenzung  der
Geschwindigkeit auf 100 km/h auswirke, sei die Studie Okoscience
heranzuziehen, die Daten zur Anwendung der variablen
Geschwindigkeitsbegrenzung zwischen November 2007 und Oktober 2008
enthalte. Nach diesen Daten ermdgliche es eine solche Ersetzung, unter optimalen
Bedingungen eine zusitzliche jéhrliche Verringerung der
Stickstoffdioxidemissionen um 1,1 % zu erreichen; dieses Ergebnis liege deutlich
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unter dem des sektoralen Fahrverbots, mit dem eine Verringerung dieser
Emissionen um 1,5 % erreicht werde.

In diesem Zusammenhang hebt die Republik Osterreich hervor, dass der Grad der
Verringerung  der  Emissionen, der sich aus einer  stindigen
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h ergebe, im Wesentlichen vom
Einfluss dieser MaBnahme auf die tatsdchliche Fahrgeschwindigkeit der
StraBenbenutzer abhiange, die ihrerseits von der Akzeptanz der MaB3nahme durch
diese Benutzer abhidnge. Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit entspreche
nicht der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Wéhrend des Zeitraums, in dem in
Vomp eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 130 km/h gegolten habe, habe die
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von Pkw etwa 116 km/h betragen, im
Untersuchungszeitraum, in dem eine stdndige Geschwindigkeitsbegrenzung auf
100 km/h eingefiihrt worden sei, sei diese Geschwindigkeit jedoch lediglich auf
103 km/h gesunken. Tatsdchlich sei die Durchschnittsgeschwindigkeit somit nicht
um 30 km/h, sondern nur um 13 km/h gesunken.

Zur Moglichkeit, die gegen dltere Lastkraftwagen verhidngten Fahrverbote auf
solche anderer Euro-Klassen auszudehnen, macht die Republik Osterreich geltend,
dass eine solche Ausdehnung zu widerspriichlichen Ergebnissen fiihren wiirde.
Die Stickstoffdioxidemissionen von Lastkraftwagen der Klasse Euro IV seien
hoher als die von Kraftfahrzeugen der Klasse Euro III. Zu beriicksichtigen seien
aullerdem der Zeitpunkt, ab dem Fahrzeuge der vom Fahrverbot betroffenen Euro-
Klasse die Norm nicht mehr erfiillten, und die Frage, ob eine Verpflichtung
begriindet werden konne, diese Fahrzeuge durch neue zu ersetzen. Zum Zeitpunkt,
zu dem die gesamten Mafinahmen zur Verbesserung der Luftqualitdt im Land
Tirol vorgeschlagen worden seien, hétten drei Viertel der Lkw-Flotte noch aus
Fahrzeugen der Klasse Euro III bestanden.

Die Republik Osterreich habe die Auswirkungen verkehrsleitender MaBnahmen,
mautspezifischer Maflnahmen und anderer SteuerungsmafBnahmen auf die
Luftverschmutzung gepriift. Diese MaBnahmen seien zum Teil wegen ihrer
Nachteile verworfen worden und befdnden sich zum anderen Teil in der
Umsetzung.

Zudem stelle die Kommission Maflnahmen als Alternativmalnahmen fiir das
sektorale Fahrverbot dar, die lediglich auf lange Sicht Wirkung zeigten, wie etwa
die okonomischen Maflnahmen zur Reduzierung des Anteils der mit einem
Dieselmotor betriebenen Personenkraftwagen. Derartige MaBnahmen seien
jedenfalls bereits erlassen worden.

Hinsichtlich der Moglichkeit, den Transport der von der streitigen Verordnung
erfassten Giiter sicherzustellen, unterscheidet die Republik Osterreich zwischen
den Giitertransporten, fiir die eine Fahrt {iber die A 12 den kiirzesten Weg
darstelle (sogenannter ,Bestwegtransit®), denjenigen, die eine zumindest
gleichwertige Streckenalternative héatten (sogenannter ,,Mehrwegtransit®), und
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denjenigen, die eine Dbessere Streckenalternative hitten (sogenannter
LUumwegtransit™“). Von den vom sektoralen Fahrverbot betroffenen Fahrten seien
45 % als Bestwegtransit, 25 % als Mehrwegtransit und 30 % als Umwegtransit
einzuordnen.

Giitertransporte im Transitverkehr sollten nach Auffassung Osterreichs iiber die
Schiene durchgefiihrt werden, wenn sie dem Bestweg- oder dem Mehrwegtransit
entsprachen. In diesem Zusammenhang seien samtliche, aus allen zur Verfiigung
stethenden Formen des Schienenverkehrs frei werdenden Kapazititen zu
beriicksichtigen.

Die  verfligbaren = Kapazititen @ der  Rollenden = Landstrafe, des
Wagenladungsverkehrs und des unbegleiteten kombinierten Verkehrs seien mehr
als ausreichend, um alle von der streitigen Verordnung erfassten Giiter zu
iibernehmen. Was insbesondere die Benutzung der Rollenden Landstrafle
anbelange, erfordere diese keine logistische Umstellung.

Obwohl ausreichend geeignete Schienenkapazitit vorhanden und verfligbar
gewesen sel, hitten die Osterreichischen Behdrden das Inkrafttreten der Stufe II
des sektoralen Fahrverbots verschoben und ab dem 1. Juli 2009 eine Stufe III und
ab dem 1. Juli 2010 eine Stufe IV eingefiihrt. Diese zusétzlichen Fristen hétten es
den meisten der von diesem Verbot betroffenen Unternehmen erlaubt, die
betreffenden Transporte iiber die Rollende Landstrale durchzufiihren; sie hétten
daher keine logistischen Umstellungen vorzunehmen brauchen.

Entgegen dem Vorbringen der Kommission seien die Ausweichstrecken iiber den
Reschenpass nicht dem regionalen und lokalen Verkehr vorbehalten.
Auslandische Schwerlasttransporte 1m Transit, fiir die diese Strecke ein
,»Bestwegtransit“ sei, diirften sie nutzen. Um den Giiterverkehr im
,Mehrwegtransit® und im ,Umwegtransit“ umzuleiten, stiinden zahlreiche
Ausweichstrecken zur Verfiigung. Was die Stralenrouten iiber die Schweiz
betreffe, garantiere das am 21. Juni 1999 geschlossene Abkommen zwischen der
Européischen Gemeinschaft und der Schweizerischen Eidgenossenschaft iiber den
Giiter- und Personenverkehr auf Schiene und Strale (ABL. 2002, L 114, S.91),
dass Transporte aus einem Mitgliedstaat in einen anderen ohne
Kontingentierungen iiber das Gebiet der Schweiz abgewickelt werden kdnnten.

SchlieBlich hatten die fiir die Einfiihrung des sektoralen Fahrverbots vorgesehenen
Fristen den betroffenen Wirtschaftsteilnehmern erlaubt, sich den neuen
Umsténden anzupassen. Die Staffelung der verschiedenen Maflnahmen verstirke
die VerhiltnisméBigkeit des Gesamtpakets. Die Kommission habe nicht
nachweisen konnen, dass Probleme bestiinden, die auf die behauptete zu schnelle
Umsetzung des Verbots zuriickzufiihren waren.
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Wirdigung durch den Gerichtshof
— Zum Vorliegen einer Beschriankung des freien Warenverkehrs

Zunichst ist zu priifen, ob das Vorbringen der Republik Osterreich zutrifft, dass
die streitige Verordnung in Anbetracht der Handlungsverpflichtung nach Art. 8
Abs. 3 der Richtlinie 96/62 in Verbindung mit der Richtlinie 1999/30 keinen
Verstof3 gegen die Art. 28 ff. EG darstellen konne.

Im vorliegenden Fall sind sich die Republik Osterreich und die Kommission
dartiber einig, dass der in Anhang II Abschnitt I der Richtlinie 1999/30 festgelegte
Jahresgrenzwert fiir Konzentrationen von Stickstoffdioxid in der Luft in den
Jahren 2002 bis 2009 an der Kontrollstelle Vomp/Raststdtte {iberschritten wurde.
Nach Art. 8 Abs. 3 der Richtlinie 96/62 hatte die Republik Osterreich daher zu
gewdhrleisten, dass ein Plan oder Programm ausgearbeitet oder durchgefiihrt wird,
der die Einhaltung des Grenzwerts ermdglicht. Unbestritten ist, dass die streitige
Verordnung formal betrachtet Teil eines solchen Plans ist.

GemilR dieser Bestimmung umfasst ein solcher Plan die in Anhang IV der
Richtlinie 96/62 aufgefiihrten Angaben wie Informationen zum Ort des
Uberschreitens, zu den wichtigsten Emissionsquellen, die fiir die Verschmutzung
verantwortlich sind, sowie zu den getroffenen und den geplanten Maflnahmen. Die
genannte Richtlinie enthélt dagegen keine genauen Angaben zur Tragweite und
zum Inhalt der von den Mitgliedstaaten zu ergreifenden Maflnahmen.

Daher haben die Mitgliedstaaten unter Beriicksichtigung aller zur gegebenen Zeit
vorliegenden Umstdnde und der betroffenen Interessen geeignete und kohérente
MaBnahmen zur Einhaltung des Grenzwerts zu ergreifen (vgl. in diesem Sinne
Urteile Kommission/Osterreich, Randnr. 81, und vom 25. Juli 2008, Janecek,
C-237/07, Slg. 2008, 1-6221, Randnrn. 45 und 46). Zwar verfiigen sie insoweit
iiber einen Ermessensspielraum, sie miissen diesen jedoch unter Beachtung der
Bestimmungen des EG-Vertrags, u.a. des tragenden Grundsatzes des freien
Warenverkehrs, ausiiben.

Somit ist die streitige Verordnung am MaBstab der Art. 28 EG bis 30 EG zu
beurteilen.

Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass der freie Warenverkehr einer der tragenden
Grundsitze des EG-Vertrags ist. Aus dieser Freiheit ergibt sich ein allgemeiner
Grundsatz der Freiheit der Warendurchfuhr innerhalb der Europdischen Union
(vgl. insbesondere Urteile vom 16. Médrz 1983, SIOT, 266/81, Slg. 1983, 731,
Randnr. 16, vom 4. Oktober 1991, Richardt und ,,Les Accessoires Scientifiques®,
C-367/89, Slg. 1991, 1-4621, Randnr. 14, und Kommission/Osterreich, Randnrn.
63 und 65).

Im vorliegenden Fall verbietet es die streitige Verordnung, einen Abschnitt der
Autobahn A 12 mit Lastkraftwagen liber 7,5t zu befahren, die bestimmte, nach
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Auffassung der Osterreichischen Behorden ,,bahnaffine®, Giiter transportieren. Sie
stecht somit in diesem alpenquerenden Korridor der Benutzung eines
Verkehrstragers flir die genannten Giiter entgegen.

Die Republik Osterreich trigt vor, es gebe Ausweichstrecken oder andere
Verkehrstriager, auf denen sich die betreffenden Giiter befordern lieBen.

Dass es solche Ausweichlosungen gibt, ist jedoch nicht geeignet, das Bestehen
einer Beschrinkung des freien Warenverkehrs auszuschliefen (vgl. in diesem
Sinne Urteil Kommission/Osterreich, Randnr. 67). Der fragliche Abschnitt der
A 12 ist ndmlich einer der wichtigsten terrestrischen Verbindungswege zwischen
Stiddeutschland und Norditalien. Dadurch, dass das mit der streitigen Verordnung
verhingte Fahrverbot die betreffenden Unternehmen zwingt, nach wirtschaftlich
vertretbaren Ersatzlosungen fiir den Transport der in der streitigen Verordnung
bezeichneten Giiter zu suchen, ist es geeignet, den Warenverkehr zwischen dem
nordlichen Europa und Norditalien erheblich zu beeintriachtigen (vgl. in diesem
Sinne Urteil Kommission/Osterreich, Randnrn. 66 und 68).

Unter diesen Umstéinden ist das sektorale Fahrverbot als Mallnahme mit gleicher
Wirkung wie mengenméfige Beschrankungen anzusehen, die grundsatzlich mit
den Verpflichtungen aus den Art. 28 EG und 29 EG unvereinbar ist, sofern sie
nicht gerechtfertigt werden kann.

— Zur moglichen Rechtfertigung der Beschrinkung

Die Republik Osterreich triigt vor, das sektorale Fahrverbot sei durch Griinde des
Gesundheits- und Umweltschutzes und durch die Notwendigkeit, das in Art. 7 der
Charta und Art. 8 Abs.2 der Europidischen Konvention zum Schutz der
Menschenrechte und Grundfreiheiten verankerte Recht auf Achtung des Privat-
und Familienlebens zu gewiéhrleisten, gerechtfertigt.

Nach standiger Rechtsprechung konnen nationale Maflnahmen, die geeignet sind,
den innergemeinschaftlichen Handel zu behindern, durch einen der in Art. 30 EG
aufgezihlten Griinde des Gemeinwohls, wie etwa den Schutz der Gesundheit und
des Lebens von Menschen, oder durch ein zwingendes Erfordernis u. a. des
Umweltschutzes gerechtfertigt sein, sofern sie in einem angemessenen Verhéltnis
zum angestrebten Ziel stehen (vgl. u.a Urteile vom 20. Februar 1979, Rewe-
Zentral, ,,Cassis de Dijon“, 120/78, Slg. 1979, 649, vom 20. September 1988,
Kommission/Dénemark, 302/86, Slg. 1988, 4607, Randnr. 9, vom 5. Februar
2004, Kommission/Italien, C-270/02, Slg. 2004, I-1559, Randnr. 21, vom 14.
Dezember 2004, Kommission/Deutschland, C-463/01, Slg. 2004, 1-11705,
Randnr. 75, und Kommission/Osterreich, Randnr. 70).

Der Gesundheitsschutz und der Umweltschutz sind wesentliche Ziele der Union.
So heifit es in Art. 2 EG, dass es insbesondere Aufgabe der Gemeinschaft ist, ,,ein
hohes Mafl an Umweltschutz und Verbesserung der Umweltqualitit® zu fordern;
nach Art. 3 Abs. 1 Buchst. p EG umfasst die Tatigkeit der Gemeinschaft einen
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Beitrag zur Erreichung eines ,,hohen Gesundheitsschutzniveaus® (vgl. Urteile vom
7. Februar 1985, ADBHU, 240/83, Slg. 1985, 531, Randnr. 13, vom 19. Mai 1992,
Kommission/Deutschland, C-195/90, Slg. 1992, I-3141, Randnr. 29, und vom 22.
Dezember 2008, British Aggregates/Kommission, C-487/06 P, Slg. 2008, I-10515,
Randnr. 91).

AulBlerdem miissen nach den Art. 6 EG und 152 Abs. 1 EG die Erfordernisse des
Schutzes der Umwelt und der Gesundheit der Bevolkerung bei der Festlegung und
Durchfiihrung der Gemeinschaftspolitiken und -maBnahmen beriicksichtigt
werden (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 23. Oktober 2007, Kommission/Rat,
C-440/05, Slg. 2007, 1-9097, Randnr. 60). Der Querschnittscharakter und die
grundlegende Bedeutung dieser Ziele werden im Ubrigen in den Art. 37 bzw. 35
der Charta bekréaftigt.

Was das Verhéltnis zwischen den Zielen des Umweltschutzes und des
Gesundheitsschutzes angeht, ergibt sich aus Art. 174 Abs. 1 EG, dass der Schutz
der menschlichen Gesundheit zu den Zielen der Umweltpolitik der Gemeinschaft
gehort (vgl. u. a. Urteile vom 8. Juli 2010, Afton Chemical, C-343/09, noch nicht
in der amtlichen Sammlung veroffentlicht, Randnr. 32, und vom 22. Dezember
2010, Gowan Comércio Internacional ¢ Servigos, C-77/09, noch nicht in der
amtlichen Sammlung veroffentlicht, Randnr. 71). Diese Ziele sind eng
miteinander verbunden, insbesondere im Rahmen der Bekidmpfung der
Luftverschmutzung, mit der die Gesundheitsgefahren begrenzt werden sollen, die
mit der Verschlechterung der Umwelt verbunden sind. Somit ist das Ziel des
Gesundheitsschutzes grundsitzlich bereits vom Ziel des Umweltschutzes umfasst
(vgl. in diesem Sinne Urteil vom 11. Dezember 2008, Kommission/Osterreich,
C-524/07, Randnr. 56).

Daher sind die Argumente der Republik Osterreich beziiglich des
Gesundheitsschutzes nicht getrennt von den Argumenten zu priifen, die sich auf
den Umweltschutz beziehen (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 11. Dezember 2008,
Kommission/Osterreich, Randnr. 56).

Im vorliegenden Fall wurde das sektorale Fahrverbot erlassen, um die Luftqualitét
im betroffenen Gebiet gemil3 den Verpflichtungen aus Art. 8 Abs. 3 der Richtlinie
96/62 in Verbindung mit der Richtlinie 1999/30 zu gewéhrleisten.

Nach stindiger Rechtsprechung konnen zwingende Erfordernisse des
Umweltschutzes nationale MaBnahmen rechtfertigen, die moglicherweise den
innergemeinschaftlichen Handel behindern, sofern sie geeignet sind, die
Verwirklichung dieses Ziels zu gewéhrleisten und nicht tiber das hinausgehen,
was zu dessen Erreichung erforderlich ist (vgl. in diesem Sinne Urteile vom 14.
Juli 1998, Aher-Waggon, C-389/96, Slg. 1998, 1-4473, Randnrn. 19 und 20, vom
14. Dezember 2004, Kommission/Deutschland, Randnr. 75, und vom 11.
Dezember 2008, Kommission/Osterreich, Randnr. 57).
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Eine beschrinkende MafBinahme kann jedoch nur dann als geeignet angesehen
werden, die Erreichung des angestrebten Ziels zu gewéhrleisten, wenn sie
tatsdchlich dem Anliegen gerecht wird, dieses Ziel in kohérenter und
systematischer Weise zu erreichen (vgl. in diesem Sinne Urteile vom 10. Mérz
2009, Hartlauer, C-169/07, Slg. 2009, 1-1721, Randnr. 55, vom 19. Mai 2009,
Apothekerkammer des Saarlandes u.a., C-171/07 und C-172/07, Slg. 20009,
1-4171, Randnr. 42, und vom 16. Dezember 2010, Josemans, C-137/09, noch nicht
in der amtlichen Sammlung verdffentlicht, Randnr. 70).

Was zunichst die Geeignetheit der streitigen Verordnung betrifft, vertritt die
Kommission die Auffassung, dass die Entscheidung der Osterreichischen
Behorden, eine den Giiterverkehr auf der StraBle betreffende MalBnahme zu
erlassen, inadiquat sei. Die Republik Osterreich wolle nicht die Emissionen von
Kraftfahrzeugen reduzieren, sondern die Verkehrsdichte. Zudem werde die
streitige Verordnung dem Anliegen, das verfolgte Ziel in kohdrenter und
systematischer Weise zu erreichen, tatsdchlich nicht gerecht.

Vorab ist darauf hinzuweisen, dass die Osterreichischen Behorden zur
Verbesserung der Luftqualitit verschiedene MaBBnahmen erlassen haben, um die
Emissionen von  Kraftfahrzeugen zu  verringern, und zwar eine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h auf einem Teilstiick der A 12, die
spater durch eine variable Geschwindigkeitsbegrenzung ersetzt wurde, sowie fiir
diese Autobahn unter bestimmten Bedingungen zum einen ein Nachtfahrverbot
fiir Lastkraftwagen und zum anderen ein Fahrverbot fiir Lastkraftwagen
bestimmter Euro-Klassen. Da die Republik Osterreich diese MaBnahmen fiir nicht
ausreichend hielt, erlieB sie zudem eine MaBnahme zur Reduzierung der
Gesamtzahl der Lkw-Transporte, ndmlich das sektorale Fahrverbot. Infolge des
Erlasses dieser MalBnahmen  hétte die  durchschnittliche jdhrliche
Stickstoffdioxidkonzentration im betroffenen Gebiet im Jahr 2010 etwa 55 pg/m’
betragen sollen.

Es steht fest, dass die Einfilhrung von MaBnahmen zur Verringerung des
Stralenverkehrs wie des sektoralen Fahrverbots zu einer Reduzierung der
Luftschadstoffe fiihrt und so zur Verbesserung der Luftqualitdt beitragt. Im
vorliegenden Fall ist wunstreitig, dass durch diese MalBnahmen die
Stickstoffdioxidemissionen im betroffenen Gebiet um jédhrlich etwa 1,5 %
verringert werden konnen.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass die Notwendigkeit, den
Giiterverkehr auf der Strafle dadurch zu verringern, dass die Wirtschaftsteilnehmer
zu anderen, umweltfreundlicheren Verkehrstrigern wie dem Schienenverkehr
gelenkt werden, im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik anerkannt worden
ist, wie die Kommission in der miindlichen Verhandlung eingerdumt hat. Zu
nennen ist auch die Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992
iiber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beforderungen im
kombinierten Giiterverkehr zwischen Mitgliedstaaten (ABIL. L 368, S. 38), nach
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deren drittem Erwdgungsgrund es: ,,[a]ngesichts der zunehmenden Probleme im
Zusammenhang mit der Uberlastung der StraBen, dem Umweltschutz und der
Sicherheit im Stralenverkehr ... im allgemeinen Interesse notwendig [ist], den
kombinierten Verkehr als Alternative zum Stralenverkehr weiter auszubauen®.

Was das Kriterium der ,,Bahnaffinitit angeht, das die osterreichischen Behdrden
herangezogen haben, um die Giiter zu bestimmen, die in den Anwendungsbereich
des scktoralen Fahrverbots fallen, steht fest, dass sich bestimmte Giiter in
besonderem Maf fiir den Schienenverkehr eignen.

Zum Vorbringen der Kommission, das herangezogene Kriterium lasse befiirchten,
dass die von dem sektoralen Fahrverbot betroffenen Giiter willkiirlich ausgewahlt
wiirden, genligt der Hinweis, dass die Kommission keine Argumente vorgetragen
hat, die belegen, dass dies bei den in Art. 3 der streitigen Verordnung aufgefiihrten
Giitern der Fall gewesen wire. Da der Gerichtshof seine Entscheidung in einem
Vertragsverletzungsverfahren allein auf die tatsdchlichen Gegebenheiten der
Rechtssache zu stiitzen und unter Ausschluss jeglicher Vermutung zu entscheiden
hat, ist dieses Vorbringen zuriickzuweisen (vgl. u. a. Urteile vom 26. April 2005,
Kommission/Irland, C-494/01, Slg. 2005, 1-3331, Randnr. 41, und vom 6. Oktober
2009, Kommission/Finnland, C-335/07, Slg. 2009, 1-9459, Randnr. 46).

Was die Frage angeht, ob die streitige Verordnung dem Anliegen gerecht wird,
das verfolgte Ziel in kohdrenter und systematischer Weise zu erreichen, trifft es
zwar zu, dass die Verordnung zur Folge hat, dass das Befahren mit
Lastkraftwagen, die mehr Schadstoffe ausstoBlen, erlaubt ist, wenn sie Giiter
beférdern, die nicht in den Anwendungsbereich des genannten Verbots fallen,
wihrend das Befahren mit Lastkraftwagen, die weniger Schadstoffe ausstof3en,
verboten ist, wenn sie u. a. Keramikfliesen transportieren. Es kann jedoch nicht als
inkohdrent angesehen werden, dass ein Mitgliedstaat, der beschlossen hat, die
Beforderung von Giitern im Einklang mit einem im Rahmen der gemeinsamen
Verkehrspolitik anerkannten Ziel auf die Schiene zu lenken, eine MaBnahme
erldsst, die auf Waren fokussiert ist, die sich fiir die Beforderung durch
verschiedene Arten des Schienenverkehrs eignen.

In Bezug auf den Ausschluss des lokalen und regionalen Verkehrs vom
Anwendungsbereich des sektoralen Fahrverbots ist darauf hinzuweisen, dass
nationale MaBnahmen zur Kanalisierung von Verkehrsstromen oder zur
Beeinflussung von Verkehrstragern u. a. dadurch gekennzeichnet sind, dass sie in
der Regel Ausnahmen fiir Verkehr mit Ziel- oder Ausgangspunkt im betroffenen
Gebiet vorsehen. Wie die Republik Osterreich zu Recht vortrigt, konnte nimlich
die Verlagerung dieser Art von Verkehr auf die Schiene eine Verldngerung der
Strecken mit sich bringen, da zu den urspriinglichen Strecken noch die Fahrten zu
den Bahnterminals hinzukdmen; dies hitte eine Wirkung, die dem mit dem
sektoralen Fahrverbot verfolgten Zweck zuwiderliefe. AuBlerdem ist unstreitig,
dass der Schienenverkehr nur fiir Fahrten von einer gewissen Entfernung eine
rentable Alternative zum Stralenverkehr darstellt.
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Da die Ausnahme Lastkraftwagen betrifft, die in der ,,erweiterten Zone* be- und
entladen werden, ist im Ubrigen darauf hinzuweisen, dass diese Zone auch
aullerhalb des Osterreichischen Hoheitsgebiets gelegene Verwaltungsbezirke
umfasst.

Dariiber hinaus ergibt sich aus den dem Gerichtshof vorgelegten Akten, dass die
Republik Osterreich MaBBnahmen getroffen hat, um gegen etwaige Umgehungen
und Missbriauche bei der Anwendung dieser Ausnahme vorzugehen.

Unter diesen Umstinden kann der Ausschluss des lokalen und regionalen
Verkehrs vom Anwendungsbereich des sektoralen Fahrverbots den kohidrenten
und systematischen Charakter der streitigen Verordnung nicht in Frage stellen.

In Anbetracht dieser Gesichtspunkte ist festzustellen, dass das sektorale
Fahrverbot geeignet ist, die Verwirklichung des Umweltschutzziels zu
gewahrleisten.

Was des Weiteren die Frage betrifft, ob die Beschrinkung des freien
Warenverkehrs tiber das hinausgeht, was zur Erreichung dieses Ziels erforderlich
ist, tragt die Kommission vor, MaBBnahmen wie die Ausweitung des Fahrverbots
fiir Lastkraftwagen bestimmter Euro-Klassen auf solche anderer Klassen oder die
Ersetzung der variablen Geschwindigkeitsbegrenzung durch eine stidndige
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h hétten es, auch wenn sie geeignet
seien, den freien Warenverkehr zu beeintrichtigen, ermoglicht, das angestrebte
Ziel zu erreichen und die Ausiibung dieser Freiheit dabei weniger einzuschrianken.

Wie der Gerichtshof in Randnr. 87 seines Urteils vom 15. November 2005,
Kommission/Osterreich, hervorgehoben hat, hatten die dsterreichischen Behorden
vor Erlass einer so radikalen MaBBnahme wie der eines volligen Fahrverbots auf
einem Autobahnabschnitt, der eine {beraus wichtige Verbindung zwischen
bestimmten Mitgliedstaaten darstellt, sorgfaltig zu priifen, ob nicht auf
MaBnahmen zuriickgegriffen werden konnte, die den freien Verkehr weniger
beschrinken, und durften solche nur ausschlieBen, wenn ihre Ungeeignetheit im
Hinblick auf den verfolgten Zweck eindeutig feststand.

Was erstens die Losung betrifft, das Fahrverbot fiir Lastkraftwagen bestimmter
Euro-Klassen auf solche anderer Klassen auszuweiten, ist darauf hinzuweisen,
dass der Grenzwert fiir Stickstoffdioxidemissionen fiir Lastkraftwagen der Klasse
Euro III auf 5 g/kWh festgelegt ist und dass mit der Klasse EuroIV eine
Herabsetzung auf 3,5 g/kWh eingefiihrt wurde.

Die Republik Osterreich meint dagegen, dass Lastkraftwagen, die der Euro-
Norm IV entsprachen, hdufig mehr Stickstoffdioxid ausstieBen als solche, die der
Euro-Norm III  entsprichen. Daher miissten die Auswirkungen von
Stickstoffdioxidemissionen auf die Umwelt vor einer Ausweitung des Fahrverbots
fiir Lastkraftwagen auf solche der Klasse Euro III eingehender untersucht werden.
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Jedoch ist, angesichts der Tatsache, dass die verschiedenen aufeinanderfolgenden
Euro-Klassen unbestreitbar eine jeweils wesentliche Verringerung der
Stickstoffdioxidemissionen beinhalten, nicht nachgewiesen, dass die Ausweitung
des Fahrverbots fiir Lastkraftwagen bestimmter Euro-Klassen auf solche anderer
Klassen nicht ebenso wirksam zur Erreichung des angestrebten Ziels hitte
beitragen konnen wie die Einfiihrung des sektoralen Fahrverbots.

Was zweitens die von der Kommission vorgeschlagene Ldsung betrifft, die
variable Geschwindigkeitsbegrenzung durch eine standige
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h zu ersetzen, trigt die Republik
Osterreich, gestiitzt auf die in der Okoscience-Studie enthaltenen Daten, vor, dass
eine solche Ersetzung lediglich zu einer zusitzlichen jahrlichen Verringerung der
Stickstoffdioxidemissionen um 1,1 % im betroffenen Gebiet fiihre, wiahrend mit
dem sektoralen Fahrverbot eine Verringerung dieser Emissionen um 1,5 %
erreicht werde.

Hierzu ist darauf hinzuweisen, dass sich die in der Okoscience-Studie enthaltenen
Daten u. a. auf die Geschwindigkeiten beziehen, die von den Benutzern der Strafe
in dieser Zone zwischen November 2007 und Oktober 2008 tatsidchlich gefahren
wurden. Somit betraf ein wesentlicher Teil dieser Daten die Lage, in der sich die
Republik Osterreich bei Ablauf der in der mit Griinden versehenen Stellungnahme
gesetzten Frist, d. h. am 8.Juni 2008, befand. Diese Daten koénnen fiir die
Beurteilung der Begriindetheit der vorliegenden Klage herangezogen werden.

Nach dieser Studie soll die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von
Personenkraftwagen wihrend des Zeitraums, in dem in Vomp eine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 130 km/h galt, etwa 116 km/h betragen haben,
wihrend sie im Untersuchungszeitraum, in dem eine stindige Begrenzung der
Geschwindigkeit auf 100 km/h eingefiihrt worden war, 103 km/h betragen haben
soll. Somit soll die Einfithrung dieser MaBBnahme nur zu einer Verringerung um
13 km/h gegeniiber den Zeitraumen der Geschwindigkeitsbegrenzung auf
130 km/h gefiihrt haben.

Zwar kann die Auswirkung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf die
tatsdchliche Fahrgeschwindigkeit der Straenbenutzer dadurch beeinflusst
werden, wie diese die MalBlnahme akzeptieren, gleichwohl ist es Aufgabe des
betreffenden Mitgliedstaats, die tatsédchliche Befolgung einer solchen MaBBnahme
durch den Erlass von — gegebenenfalls sanktionsbewehrten — ZwangsmalBinahmen
zu gewihrleisten. Daher kann die Republik Osterreich nicht eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 103 km/h  zugrunde legen, um die

Auswirkungen der Einfilhrung einer stindigen Geschwindigkeitsbegrenzung auf
100 km/h zu beurteilen.

Somit ergibt sich, dass die Ersetzung der variablen Geschwindigkeitsbegrenzung
durch eine stindige Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h ein
Verringerungspotenzial fiir Stickstoffdioxidemissionen aufweist, das die Republik
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Osterreich nicht ausreichend beriicksichtigt hat. Dass ein solches Potenzial
vorhanden ist, wird aulerdem, wie sich aus Randnr. 67 des vorliegenden Urteils
ergibt, durch die IFEU-Studie untermauert.

Dartiber hinaus wirkt sich die Ersetzung der variablen
Geschwindigkeitsbegrenzung durch eine stindige Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 100 km/h weniger beschriankend auf den freien Warenverkehr aus als die
Einfiihrung des sektoralen Fahrverbots. Durch eine solche Ersetzung wird ndmlich
der Lkw-Verkehr nicht beeintrachtigt, fiir den die  zuléssige
Hochstgeschwindigkeit ohnehin begrenzt ist.

Daher ist in Anbetracht der in Randnr. 140 des vorliegenden Urteils dargelegten
Kriterien festzustellen, dass die Ungeeignetheit der beiden wichtigsten
Alternativmaflinahmen, die die Kommission als den freien Warenverkehr weniger
einschrankende Maflnahmen angefiihrt hat, nicht nachgewiesen wurde. Ohne dass
es erforderlich wire, die {tbrigen von der Kommission vorgeschlagenen
MafBnahmen zu priifen, ist der vorliegenden Klage somit stattzugeben.

Nach alledem ist festzustellen, dass die Republik Osterreich dadurch gegen ihre
Verpflichtungen aus den Art. 28 EG und 29 EG verstoBBen hat, dass sie fiir
Lastkraftwagen iiber 7,5 t, die bestimmte Giiter befordern, auf einem Teilstiick der
Autobahn A 12 im Inntal (Osterreich) ein Fahrverbot verhingt hat.

Kosten

Nach Art. 69 § 2 der Verfahrensordnung ist die unterliegende Partei zur Tragung
der Kosten zu verurteilen. Da die Kommission die Verurteilung der Republik
Osterreich beantragt hat und diese mit ihrem Vorbringen im Wesentlichen
unterlegen ist, sind ihr die Kosten aufzuerlegen.

Gemil Art. 69 § 4 Abs. 1 der Verfahrensordnung tragen die Italienische Republik
und das Konigreich der Niederlande, die dem Rechtsstreit beigetreten sind, ihre
eigenen Kosten.

Aus diesen Griinden hat der Gerichtshof (Grof3e Kammer) fiir Recht erkannt und
entschieden:

1.  Die Republik Osterreich hat dadurch gegen ihre Verpflichtungen aus
den Art. 28 EG und 29 EG verstolien, dass sie fur Lastkraftwagen Uber
7,5 t, die bestimmte Guter befordern, auf einem Teilstiick der Autobahn
A 12 im Inntal (Osterreich) ein Fahrverbot verhéangt hat.

2. Die Republik Osterreich tragt die Kosten.
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3. Die Italienische Republik und das Koénigreich der Niederlande tragen
ihre eigenen Kosten.

Unterschriften
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