SCHLUSSANTRAGE VON HERRN JACOBS — RECHTSSACHE C-195/90

SCHLUSSANTRAGE DES GENERALANWALTS
FRANCIS G. JACOBS
vom 13. Mirz 1992 #

Herr Prisident,
meine Herren Richter!

1. In diesem Verfahren beantragt die Kom-
mission festzustellen, dafl das Gesetz iber
Gebithren fir die Benutzung von Bundes-
fernstraffen mit schweren Lastfahrzeugen
vom 30. April 1990 (Straflenbenutzungsge-
bithrengesetz; nachstéhend: StrBG) den Ar-
tikeln 76, 95 und 5 EWG-Vertrag zuwider-
l5uft. Frankreich, Luxemburg, Belgien, die
Niederlande und Dinemark sind dem Ver-
fahren als Streithelfer zur Unterstiitzung der
Klage der Kommission beigetreten.

2. Mit dem SuBG wird eine neue Abga-
be (nachstehend: Strafienbenutzungsgebiihr)
auf die Benutzung bestimmter deutscher
Straflen mit schweren Lastfahrzeugen einge-
fihrt. Auflerdem wird damit ein fritheres
Gesetz, das Kraftfahrzeugsteuergesetz vom
1. Februar 1979, gedndert, wonach alle
Kraftfahrzeuge der Kraftfahrzeugsteuer un-
terliegen.

3. Am 21, Mirz 1989 tibermittelte die deut-
sche Regierung der Kommission gemaf} Ar-
tikel 1 der Entscheidung des Rates vom 21.
Mirz 1962 tiber die Einfilhrung eines Ver-
fahrens zur vorherigen Priifung und Bera-
tung kiinftiger Rechts- und Verwaltungs-
vorschriften der Mitgliedstaaten auf dem
Gebiet des Verkehrs (ABL. 1962, Nr. 23,
S. 720) in der durch die Entscheidung
73/402/EWG des Rates vom 22. November
1973 (ABL L 347, S. 48) geinderten Fas-
sung einen Entwurf des StrBG. Die Kom-

*# Originalsprache: Englisch.
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mission vertrat in ihrer an die deutsche Re-
gierung gerichteten Stellungnahme, die sie
am 15. Juni 1989 gemifl Artikel 2 dieser
Entscheidung abgab, die Auffassung, daf}
die vorgeschlagenen Mafinahmen den Arti-
keln 76, 95 und 5 EWG-Vertrag zuwiderlie-
fen, Dennoch wurden sie vom Bundestag
angenommen und als Gesetz beschlossen.
Darauf erdffnete die Kommission mit Auf-
forderungsschreiben vom 11. April 1990 das
Verfahren des Artikels 169 EWG-Vertrag.
Nachdem sich die deutsche Regierung gedu-
flect  hatte, erlief die Kommission am
1. Juni 1990 eine mit Griinden versehene
Stellungnahme, in der sie zu dem Ergebnis
kam, dafl Deutschland durch Beschluf§ des
StrBG entgegen den Artikeln 76, 95, 5 und
8a EWG-Vertrag seinen Verpflichtungen
aus dem Vertrag nicht nachgekommen sei.
Deutschland wurde aufgefordert, den Ver-
stof bis zum 22. Juni 1990 abzustellen.
Nach Eingang der Antwort der deutschen
Regierung auf die mit Griinden versehene
Stellungnahme stellte die Kommission fest,
dafl keine Mafinahmen getroffen worden
seien, um den behaupteten Verstofl abzu-
stellen. Folglich hat die Kommission mit
Klageschrift, die am 23. Januar 1990 beim
Gerichtshof eingegangen ist und in der sie
einen Verstoff gegen die Artikel 76, 95 und
5 EWG-Vertrag geltend macht, den Ge-
richtshof angerufen.

4, Am selben Tag hat die Kommission den
Erlafl einer einstweiligen Anordnung nach
Artikel 186 EWG-Vertrag beantragt. Der
Gerichtshof hat nach miindlicher Verhand-
lung am 12. Juli 1990 Deutschland aufgege-
ben, die Erhebung der Straflenbenutzungs-
gebtihr nach dem StBG fiir die in den an-
deren Mitgliedstaaten zugelassenen Fahr-
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zeuge bis zum Erlaf des Urteils zur Haupt-
sache auszusetzen.

Das Straflenbenutzungsgebiihrengesetz

5. Bevor auf die von der Kommission be-
haupteten ~ Vertragsverstéfle  eingegangen
wird, ist das StrBG niher zu betrachten.
Der Streit geht um Artikel 1 StuBG, der die
neue  Straflenbenutzungsgebiihr  einfihrt,
und um Artikel 2, der das Kraftfahrzeug-
steuergesetz #ndert.

6. Nach Artikel 1 § 1 Absatz 1 wird die
Straflenbenutzungsgebtihr  fir die Benut-
zung von zwei Arten von Straflen mit
schweren Lastfahrzeugen erhoben, nimlich
fir die Benutzung von a) Bundesautobah-
nen und von b) Bundesstraflen aufierhalb
geschlossener Ortschaften; sie wird nicht er-
hoben fiir das Uberqueren dieser Straflen
auf dem kiirzesten Weg. Die von der Ge-
btihr betroffenen Fahrzeuge sind in § 1 Ab-
satz 2 definiert; insbesondere muff ihr zulis-
siges oder tatsichliches Gesamtgewicht 18
Tonnen {ibersteigen, wobei das Gesamtge-
wicht aus dem Gewicht des Fahrzeugs und
dem des Kraftstoffs und der Zuladung be-
steht. Nach § 2 sind bestimmte Fahrzeug-
gruppen von der Steuer befreit. Nach § 5
kann die Gebtihr fiir Zeitriume bis zu héch-
stens einem Jahr entrichtet werden. Nach
§ 6 kann die Gebithr fiir ein bestimmtes
Fahrzeug oder — fiir einen Zeitraum von
mindestens drei Monaten — fiir einen be-
stimmten Fahrzeughalter entrichtet werden.

7. Die jihrlichen Gebiihrensitze sind in Ar-
tikel 1 § 7 Absatz 1 aufgefiihre und reichen
je nach dem zuldssigen Gesamtgewicht des
Fahrzeugs von 1000 DM bis zu héchstens
9000 DM. Die zustindige Behorde kann

zulassen, dafl die Gebiihr fiir ein Jahr in
halbjihrlichen oder vierteljihrlichen Raten
entrichtet wird, wodurch sie sich um 3%
bzw. 6% erhoht. Hohere Gebiihrensitze
sind auch in den Absitzen 2, 3 und 4 fiir die
Monats-, Wochen- und Tagesgebiihr vorge-
sehen; sie betragen 1/10, 1/35 und 1/150
der Gebiihr fir ein Jahr.

8. Artikel 1 § 11 regelt die Kontrolle der
Zahlung der Gebtihr. Nach § 11 Absatz 4
diirfen Kontrollen an den Grenzen zu Mit-
gliedstaaten nur stichprobenweise aus Anlafl
anderer Kontrollen durchgeftihrt werden.
Schliefflich regelt § 16 die Verteilung des
Gebiihrenaufkommens, von dem die Linder
einen Anteil erhalten, der ihren Kraftfahr-
zeugsteuerausfillen entspricht, die sich aus
der Senkung der Kraftfahrzeugsteuer gemif}
Artikel 2 des Gesetzes ergeben (siche un-
ten). Das verblelbende Aufkommen ist
zweckgebunden fiir Unterhaltungsmafinah-
men an den von der neuen Gebiihr betroffe-
nen Suraflen einzusetzen.

9. Mit Artikel 2 wird das Kraftfahrzeug-
steuergesetz vom 1. Februar 1979 u. a. da-
hin geindert, dafl dic alten Steuersitze
durch neue ersetzt werden, und zwar fiir
die Zeit vom 1. Juli 1990 bis zum 31. De-
zember 1993 (die gleiche Geltungsdauer wie
die der Straflenbenutzungsgebiihr gemif
Artikel 5). Nach der Andexung betrigt der
héchste Steuersatz fiir ein Jahr bezogen auf
ein Fahrzeug 3 500 DM gegentiber 11000
DM vor der Anderung. Der Hochstsatz der
zusiitzlichen Steuer fir einen Kraftfahr-
zeuganhiinger wird von nahezu 6 000 DM
auf 300 DM gesenkt.

10. Es ist darauf hinzuweisen, daf§ fiir Fahr-
zeuge, die in einem anderen Mitgliedstaat
zugelassen sind, nach bilateralen Abkom-
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men zur Vermeidung der Doppelbesteue-
rung von Kraftfahrzeugen, die jeweils zwi-
schen Deutschland und den anderen Mit-
gliedstaaten abgeschlossen wurden, keine
Kraftfahrzeugsteuer zu bezahlen ist. Die
fraglichen Abkommen, die ich als bilaterale
Abkommen bezeichnen werde, waren in ei-
nigen Fillen vor Abschluf des EWG-Ver-
trages (im Fall von Luxemburg und den
Niederlanden am 1. Juli 1930) geschlossen
worden, in anderen Fillen danach (im Fall
von Belgien am 17. Dezember 1964 und von
Frankreich am 3. November 1969). Der Ab-
schlufl bzw. die Fortfithrung dieser bilatera-
len Abkommen erfolgte in Ubereinstimmung
mit einem Ziel, das in der Entscheidung
65/271/EWG des Rates vom 13. Mai 1965
iber die Harmonisierung bestimmter Vor-
schriften, die den Wettbewerb im Eisen-
bahn-, Strafen- und Binnenschiffsverkehr
beeinflussen (ABL 1965, Nr. 88, S. 1500)
gesetzt wird, insbesondere mit Artikel 1
Buchstabe a dieser Entscheidung.

11. Nach der dem Bundestag vorgelegten
Begriindung des Gesetzentwurfs (Drucksa-
che 11/6336) werden mit dem StrBG zwei
Ziele verfolgt: Erstens sollten durch eine
Senkung der Kraftfahrzeugsteuer  fiir
schwere Lastfahrzeuge auf ein Niveau, das
dem  europdischen  Durchschnitt nahe
komme, die Wettbewerbsbedingungen zwi-
schen deutschen und auslindischen Ver-
kehrsunternechmern  angeglichen  werden,
und zweitens solle durch die Einfithrung ei-
ner neuen Straflenbenutzungsgebithr ge-
wihrleistet werden, dafl der Beitrag deut-
scher Schwerlastfahrzeuge zu den Verkehrs-
wegekosten nicht gesenkt werde und der
zuvor unzureichende Beitrag gebietsfremder
Fahrzeuge erhsht werde. Aus dieser Be-
griindung ergibt sich, daf zwischen der Fin-
fuhrung der Straflenbenutzungsgebiihr und
der Senkung der Kraftfahrzeugsteuer ein
enger Zusammenhang besteht. Dieser Zu-
sammenhang ist auch in Artikel 1 § 16
StrBG sichtbar, wonach, wie wir gesehen
haben, ein Teil des Aufkommens der Stra-
Benbenutzungsgebithr  anteilig nach der
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Hohe des den Lindern infolge der Kraft-
fahrzeugsteuersenkung entstandenen Verlu-
stes an Kuraftfahrzeugsteuereinnahmen ver-
teilt wird.

12. Ich komme jetzt zu den drei von der
Kommission behaupteten Verst6fen, nim-
lich dem Verstoff gegen die Vertragsbestim-~
mungen tiber den Verkehr (Artikel 76), dem
Verstol gegen die Vertragsbestimmungen
itber steuerliche Vorschriften (Artikel 95)
und schlieflich dem Verstoff gegen die Ver-
pflichtung zur Zusammenarbeit (Artikel 5).

Artikel . 76

13. Nach Artikel 75 Absatz 1 EWG-Ver-
trag ist der Rat zur Aufstellung gemeinsa-
mer Regeln fiir den Verkehr verpflichtet.
Artikel 76 lautet:

,Bis zum Erlafl der in Artikel 75 Absatz 1
genannten Vorschriften darf ein Mitglied-
staat die verschiedenen, bei Inkrafttreten
dieses Vertrages auf diesem Gebiet gelten-
den Vorschriften in ihren unmittelbaren
oder mittelbaren Auswirkungen auf die Ver-
kehrsunternehmer anderer Mitgliedstaaten
im Vergleich zu den inlindischen Verkehrs-
unternehmern nicht ungiinstiger gestalten,
es sei denn, dafl der Rat einstimmig etwas
anderes billige.”

Es ist unstreitig, daff zur Zeit der Annahme
des Gesetzes keine fiir die vorliegende
Rechtssache  einschligigen ~ Vorschriften
nach Artikel 75 Absatz 1 erlassen worden
waren.

14. Artikel 76 kann zwar als ,,Stillhalte-
klausel* bezeichnet werden; es steht jedoch
fest, dafl er den Mitgliedstaaten in dem
Bereich, in dem gemeinsame Regeln fiir
den Verkehr gelten sollen, nicht den Erlafl
von Rechtsvorschriften #berbanpt verbietet.
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Neue Vorschriften im Bereich des Verkehrs
sind nur dann verboten, wenn sie die Lage
der Verkehrsunternehmen aus anderen Mit-
gliedstaaten im Vergleich zu den inlindi-
schen  Verkehrsunternehmen  unmittelbar
oder mittelbar ungiinstiger gestalten. Diese
Bedingung kann jedoch auf zweierlei Weise
verstanden werden. Nach der einen Ausle-
gung sind nur Anderungen nationaler Vor-
schriften verboten, deren Anwendung eine
Schlechterstellung  von Verkehrsunterneh-
mern anderer Mitgliedstaaten im Vergleich
zu inlindischen Verkehrsunternehmen zur
Folge hitte. Nach dieser Auffassung dirften
Vorschriften, mit denen eine etwaige ur-
spriingliche Besserstellung von Verkehrsun-
ternehmen anderer Mitgliedstaaten beseitigt
wird, erlassen werden: siche Erdmenger in
von der Groeben u. a.: Kommentar zum
EWG-Vertrag, 4. Auflage, Baden-Baden
1991, S. 1235, und Frohnmeyer in Grabitz
(Herausgeber): Kommentar zum EWG-Ver-
trag, Miinchen 1983, 1990, zu Art. 76,
S. 24).

15. Bei einer strikteren Auslegung der in
Artikel 76 enthaltenen Bedingung wiren
solche Vorschriften dagegen verboten. Nach
einer solchen Auslegung ist die Einfihrung
einer neuen Vorschrift, die die relative Stel-
lung der Verkehrsunternehmen aus anderen
Mitgliedstaaten verschlechtert, auch dann
verboten, wenn diese urspriinglich gegen-
tiber den inlindischen Verkehrsunterneh-
men besser gestellt waren. Danach wiire
eine Vorschrift, die die Beseitigung eines
zugunsten der ersten Gruppe bestehenden
Vorteils bezweckt, verboten: siehe Dousset
in Mégret (Herausgeber): Le Droit de la
CEE, Band 3, Briissel 1971, S. 266, und, of-
fensichtlich ebenso, Smit und Herzog: The
Law of the EEC, New York 1976, 1991, S.
2-801. Zwar diirften nach dieser Auslegung
Maflnahmen, die beide Gruppen gleich be-
treffen, und insbesondere Mafinahmen, die
beide Gruppen nachteilig betreffen, erlassen

werden, doch wiren Mafinahmen, die Ver-
kehrsunternehmen aus anderen Mitglied-
staaten hirter treffen, auch dann nicht er-
laubt, wenn letztere bei Inkrafttreten des
Vertrages einen relativen Vorteil hatten.

16. Meiner Ansicht nach ist das Verbot des
Artikels 76 bei natiitlicher Betrachtungs-
weise eher im strikteren Sinne auszulegen.
Wire mit Artikel 76 nur die Regelung ge-
wollt gewesen, dafl die Vorschriften auf
dem Gebiet des Verkehrs Verkehrsunter-
nehmen aus anderen Mitgliedstaaten nicht
benachteiligen diirften, so hitte dies darin
deutlicher zum Ausdruck kommen miissen:
vergleiche z. B. die Stillhalteklausel des Ar-
tikels 37 Abs#tze 1 und 2. Doch ist festzu-
stellen, dafl der Vertrag auf dem Gebiet des
Verkehrs kein allgemeines Diskriminie-
rungsverbot aufstellt. Nach Artikel 61 Ab-
satz 1 EWG-Vertrag gelten die allgemeinen
Vertragsvorschriften  tiber die Dienstlei-
stungsfreiheit nicht auf dem Gebiet des Ver-
kehrs (vergleiche Urteil vom 22. Mai 1985
in der Rechtssache 13/83, Parlament/Rat,
Slg. 1985, 1513, Randnr. 62), wenn auch
die Beseitigung von Diskriminierung in be-
sonderen Fillen vorgesehen ist (siche Artikel
79 Absatz 1). So darf z. B. ein Mitglied-
staat auslidndische Verkehrsunternehmen fiir
die Erbringung von Beforderungsdienstlei-
stungen in seinem Gebiet (,,Kabotage®)
grundsitzlich weiterhin  Sonderbedingungen
unterwerfen, bis der Rat Mafinahmen ge-
mifl Artikel 75 Absatz 1 Buchstabe b erlas-
sen hat: siehe Urteil vom 7. November 1991
in der Rechtssache C-17/90 (Pinaud Wie-
ger, Slg. 1991, 1-5253). Somit 148 sich Arti-
kel 76 nicht der Grundsatz entnehmen, daf}
die bestehenden Vorschriften eines Mit-
gliedstaats Verkehrsunternehmen aus ande-
ren Mitgliedstaaten nicht benachteiligen
diirfen, Nach meiner Ansicht ist der Zweck
des Artikels 76 daher darin zu sehen, dafl
die relative Stellung der Verkehrsunternch-
men eines Mitgliedstaats und der aus ande-
ren Mitgliedstaaten, wie sie bei Inkraftireten
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des . ‘Vertrages bestand, beibehalten wird:
Zweck ist also die Beibehaltung des Status
quo mit allen damit verbundenen Vor- und
Nachteilen.- Auflerdem. ist es unwahrschein~
lich, dafl die Verfasser des Vertrages einem
Mitgliedstaat gestatten wollten, bestehende
Vorteile der Verkehrsunternehmen aus an-
derén Mitgliedstaaten.. abzuschaffen, - .ohne
ihn zur Beseitigung - jeder Diskriminierung
zugunsten seiner. eigenen Verkehrsuntemeh—
men- zu verpfhchten S :

17. Die strlktere Auslegung entspricht auch
dem Ansatz, den derGerichtshof allgemein
im Zusammenhdng mit den- Ubergangsvor:
schriften des Vertrages gewihlt hat. Jedoch
konnte es sich fir die Entscheidung' des vor-
liegenden Falles als unnétig erweisen, iber
die Auslegung von ' Artikel 76 abschliefend
zu entscheiden. Deénn- selbst wenn ‘es nach
Artikel 76 zulissig wire,” einen relativen
Vorteil, der Verkehrsunternehmen aus an-
deren Mitgliedstaaten zugute kommt, abzu-
schaffen, hielte ich es nicht fiir zuldssig, ei-
nen neuen Nachteil einzufithren, um Un-
gleichheiten in' den Wettbewerbsbedingun-
gen auszuglelchen A

P

. ) eyt i B RN N
18. Es wrifft’ zu, -dafl sich: solche Ungleich-
heiten - insbesondere aus -unterschiedlichen
Sitzen der. Kraftfahizeugsteuer; die - Ver-
kehrsunternehmen .in. ihren Heimatstaaten
zu zahlen haben; in Verbindung' mit einem
Netzwerk bilateraler  Abkommen. zur Ver-
meidung der . Doppelbesteuerung  ergeben
konnen.. Wie die deutsche - Regierung - aus-
filhet, hindert der Vertrag einen -Mitglied-
staat' grundsitzlich  nicht,  seine Kraftfahr-
zeugsteuersiitze zu senken, um die Wettbe-
werbssitutation seiner - Verkehrsunternehmen
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zu. verbessern.. Eine solche - Mafinahme hitte
zwar eine mittelbare Auswirkung auf Ver-
kehrsunternehmen aus anderen Mitglied-
staaten, da ihre Wettbewerbssituation
zwangsldufig beeintrichtigt wiirde; nach
meiner Auffassung ligen solche Auswirkun-
gen jedoch zu fern, um unter Artikel: 76 zu
fallen,, da sie -eher auf den Unterschieden
zwischen den jeweiligen- nationalen Rechts-
systemen. als auf den Vorschrifien eines die-
ser Systeme beruhten, .Aus dem gleichen
Grund darf es jedoch- einem Mitgliedstaat
nicht gestattet sein, die.von Verkehrsunter-
nehmen, aus anderen” Mitgliedstaaten getra-
gene Steuerlast relativ stirker zu erh&hen,
um einen ; angeblichen . Wettbewerbsvorteil
zu verringern. . Durch. eine,  solche . Maf}-
nahme wiirden. diese Verkehrsunternehmen
nimlich. in  seinen  Rechtsvorschriften
schlechter gestellt, um einen Vorteil zu be-
seitigen, der sich nicht aus diesen Rechis-
vorschriften selbst, sondern vielmehr aus
Unterschieden zwischen zwei nationalen
Steuersystemen ergibt. .

19. Selbst ‘wenn ein Mitgliedstaat nach Arti-
kel 76 berechtigt wire, ‘eine Anomalie in sei-
nen Rechtsvorschriften zu beseitigen, durch
die ‘Verkehrsunternehmen aus danderen Mit-
gliedstaaten besser- gestellt ‘wiitden, wire er
also nicht berechtlgt, eine niediigere ‘Abga-
benbelastung in ~anderen Mitgliedstaaten
durch eine Erhohung seiner bei diesen:Ver-
kehrsunternehmen erhobenen - Abgaben ats-
zugleichen. Nach keiner moglichen Ausle-
gung wire Deutschland deshalb berechtigt,
die Abgabenbelastung von Verkehrsunter-
nehmen aus anderen Mitgliedstaaten in
Deutschland zu erhthen, um .einen behaup-
teten - Wettbewerbsvorteil zu beseitigen. Wie
die deutsche Reégierung jedoch in ihrer Kla-
gebeantwortung deutlich. macht, ‘dient das
StrBG --tatsichlich dem - Ziel, die Wettbe-
werbsvorteile der Verkehrsunternehmen aus
anderen Mitgliedstaaten; die sich -aus einer
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geringeren  heimischen  Abgabenbelastung

ergeben, zu verringern.

20. Ich méchte hinzufiigen, dafl ein solcher
angestrebter Ausgleich der Wettbewerbsbe-
dingungen genau die Art von Ziel ist, das
am wirksamsten auf Gemeinschaftsebene
verfolgt werden kann und dessen Verfol-
gung durch einen Mitgliedstaat im Allein-
gang eine Stillhalteklausel wie die des Arti-
kels 76 sicherlich verhindern will. Einseitiges
Vorgehen dieser Art kann insbesondere Ge-
genmafinahmen anderer Mitgliedstaaten zur
Wiederherstellung der vorher bestehenden
Situation herausfordern, was eine gemein-
schaftsweite Einigung auf Harmonisierungs-
mafinahmen noch weiter erschweren wiirde.
Da es fiir die gegenteilige Schlufffolgerung
an einem eindeutigen Wortlaut fehlt, bin ich
der Auffassung, dafl Artikel 76 auf jeden
Fall so auszulegen ist, dafl er einen solchen
Ausgleichsversuch verbietet.

21. Folglich kommt es ftir die Entschei-
dung, ob die beanstandeten Mafinahmen
mit Artikel 76 vereinbar sind, nicht darauf
an, daf einige Verkehrsunternehmen in ih-
rem Heimatstaat mit einer niedrigeren
Kraftfahrzeugsteuer belastet sind. Es stellt
sich allein die Frage, ob das StrBG Ver-
kehrsunternehmen aus anderen Mitglied-
staaten schlechter als entsprechende deut-
sche Verkehrsunternehmen behandelt.

22. Die Antwort auf diese Frage scheint auf
der Hand zu liegen. Fiir deutsche Verkehrs-
unternehmen wird die Einfithrung der Stra-
fenbenutzungsgebithr durch eine Senkung
der Kraftfahrzeugsteuer ausgeglichen. Ver-
kehrsunternechmen aus anderen Mitglied-
staaten erhalten diesen Ausgleich nicht, da

keines von ihnen deutsche Kraftfahrzeug-
steuer zahlt. -Auflerdem wiirden Verkehrs-
unternechmen aus zwei Mitgliedstaaten, und
zwar aus Ddnemark und aus dem Vereinig-
ten Konigreich, nach den von der deutschen
Regierung in ihrer Klagebeantwortung ge-
nannten Zahlen durch das StrBG gegentiber
deutschen Verkehrsunternehmen sogar dann
schlechter gestellt, wenn die Unterschiede in
der Kraftfahrzeugsteuer berticksichtigt wiir-
den. Im Fall des Vereinigten Konigreiches
wiitden sich die Abgaben fiir einen
38-Tonnen-LKW auf 7 856 ECU belaufen
gegenliber 5143 ECU bei einem deutschen
Verkehrsunternehmen; im Fall von Dine-
mark wurde der Betrag von 5343 ECU ge-
nannt. Selbst wenn also bewiesen wiirde,
dafl die Einfilhrung der Straflenbenutzungs-
gebithr fur sich genommen alle Verkehrsun-
ternehmen gleich trifft, wiirde ihre Einfiih-
rung in Verbindung mit der Kraftfahrzeug-
steuersenkung als Ausgleich eine Artikel 76
EWG-Vertrag zuwiderlaufende Schlechter-
stellung der Verkehrsunternehmen aus an-
deren Mitgliedstaaten gegentiber deutschen
Verkehrsunternehmen bewirken,

23. Es ist jedoch auf eine Reihe von Argu-
menten der deutschen Regierung einzuge-
hen, die, wiiren sie stichhaltig, zu einem an-
deren Ergebnis fihren miifiten.

24. Erstens fithrt die deutsche Regierung
aus, dafl eine Mafinahme, mit der gleichzei-
tig die Kraftfahrzeugsteuer gesenkt und eine
Straflenbenutzungsgebtihr eingefiihrt werde,
mit dem Vertrag vereinbar sein miisse, da
beide Maflnahmen fiir sich genommen mit
dem Vertrag vereinbar wiren. Diesem Ar-
gument kann jedoch nicht gefolgt werden.
Es mag zwar zutreffen, dafl es Artikel 76
Deutschland gestattet, seine Kraftfahrzeug-
steuersitze zu senken, soweit andere Abga-
ben auf Kraftfahrzeuge nicht erhsht wer-
den, da, wie wir gesehen haben, cine solche
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Senkung fiir sich genommen nicht als Maf}-
nahme betrachtet werden kann, die sich im
Sinne dieser Vorschrift auf andere Ver-
kehrsunternehmen ,,auswirkt®. Dementspre-
chend. kann ich auch nicht dem Argument
der Kommission auf den Seiten 18 und 19
der Klageschrift folgen, eine  Senkung der
Kraftfahrzeugsteuer wiirde auch fiir sich al-
lein betrachtet Artikel 76 zuwiderlaufen; je-
denfalls scheint die. Kommission dieses Ar-
gument in der Sitzung fallengelassen zu ha-
ben.

25. Richtig ist ebenfalls, dafl Artikel 76 die
Einfithrung einer Strafenbenutzungsgebiihr,
die deutsche und nichtdeutsche Verkehrsun-
ternehmen gleichermaflen "trifft, nicht von
vornherein verbietet, da deren Lage nach
den deutschen Rechtsvorschriften im Ver-
hiltnis zueinander unverdndert bliebe. Die
Verbindung zweier Maflnahmen kann je-
doch auch dann gegen den Vertrag versto-
flen, wenn jede fiir sich betrachtet rechtmi-
Big ist, da sich die gemeinsame Wirkung
beider Mafinahmen von der Wirkung jeder
einzelnen. Mafinahme unterscheiden kann.
Die franzosische Regierung hat in der
miindlichen Verhandlung ein Beispiel fiir ei-
nen solchen Fall genannt. In der Rechtssa-
che 47/69 (Urteil vom 25. Juni 1970, Frank-
reich/Kommission, Slg. 1970, 487) ging es
um eine staatliche Beihilfe fiir die franzosi-
sche Textilindustrie, die mit einer steuerihn-
lichen Abgabe auf inlindische und einge-
fihrte Waren finanziert wurde. Der Ge-
richtshof entschied, dafl die Kommission die
Beihilfe bei einer Wiirdigung in Verbindung
mit ihrer PFinanzierungsweise auch dann als
dem Vertrag zuwiderlaufend ansehen
konnte, daff die Abgabe selbst fiir mit Arti-
kel 95 und die Beihilfe, unabhingig von ih-
rer Finanzierungsweise betrachtet, fiir mit
Artikel 92 vereinbar gehalten werden
konnte (siche Randnrn. 13 bis 16 des Ur-
teils).
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26. Auflerdem ftihrt die deutsche Regierung
aus, dafl sich die Situation fiir Verkehrsun-
ternehmen aus einigen Mitgliedstaaten ge-
geniiber dem Stand vor Abschlufl des Ver-
trags eher verbessert als verschlechtert habe,
da einige der bilateralen Abkommen nach
Inkrafttreten des Vertrags geschlossen wor-
den seien. Wie wir jedoch gesehen haben,
sind die bilateralen Abkommen mit einigen
anderen Mitgliedstaaten dem Vertrag vor-
ausgegangen. Somit kam einigen Verkehrs-
unternehmen die Befreiung von der deut-
schen Kraftfahrzeugsteuer bereits zugute,
als der Vertrag in Kraft trat. Es ist offen-
sichtlich, dafl Artikel 76 nicht so auszulegen
ist, dafl er eine Diskriminierung zwischen
diesen beiden Gruppen von Verkehrsunter-
nehmen zulift, und das StrBG nimmt eine
solche Unterscheidung auch nicht vor.

27. Ebenfalls zuriickzuweisen ist das Argu-
ment der deutschen Regierung, ,,Ursache”
fiur die sich aus dem StrBG ergebende
Schlechterstellung seien die bilateralen Ab-
kommen und nicht das StrBG selbst. Zwar
sind die Abkommen der Hintergrund, vor
dem die Wirkungen des StrBG zu bewerten
sind; es ist jedoch offensichtlich, dafl nicht
ihnen die Verschlechterung der Lage der
nichtdeutschen Verkehrsunternehmen zuzu-
schreiben ist. Sie stellen allenfalls einen will-
kommenen Mechanismus dar, der es ermég-
lichte, fiir deutsche Verkehrsunternehmen
die FEinfihrung der Straflenbenutzungsge-
bithr durch eine Senkung der Kraftfahr-
zeugsteuer auszugleichen, die anderen Ver-
kehrsunternehmen nicht zugute kommt.

28. Weiter fiihrt die deutsche Regierung
aus, dafl es der Kommission besser an-
stlinde, ihre Befugnisse nach Artikel 101



KOMMISSION / DEUTSCHLAND

oder 102 EWG-Vertrag auszuiiben, wonach
die Kommission Mafinahmen zur Beseiti-
gung von Wettbewerbsverzerrungen vor-
schlagen konne, die durch Unterschiede in
den nationalen Rechtsvorschriften hervorge-
rufen wiirden, als eine Klage wegen Versto-
fles gegen Artikel 76 zu erheben. Gegen das
StrBG wird jedoch nicht, zumindest nicht in
erster Linie, eingewandt, dafl es den Wett-
bewerb verfilsche, sondern vielmehr, dafl es
einen Versuch darstelle, behauptete Verzer-
rungen durch einseitiges Vorgehen zu besei-
tigen. Dariiber hinaus wire die Kommis-
sion, auch wenn das StrBG tatsichlich neue
Verzerrungen hervorriefe, nach meiner Auf-
fassung immer noch berechtigt, nach Artikel
76 Klage zu erheben, anstatt ihre Befugnisse
nach Artikel 101 oder 102 auszuiiben, da
das Fehlen von Mafinahmen zur Rechtsan-
gleichung gemifl Artikel 100 bis 102 EWG-
Vertrag eindeutig nicht den Verstoff gegen
andere Vertragsbestimmungen entschuldigt.
Auflerdem ist Artikel 76 entgegen der von
der deutschen Regierung in ihrer Klagebe-
antwortung vertretenen Auffassung nicht als
Sondervorschrift zu den allgemeineren Be-
stimmungen der Artikel 101 und 102 anzu-
sehen und daher nicht eng auszulegen. Arti-
kel 76 ist im Gegenteil eine Stillhaltevor-
schrift mit allgemeiner Bedeutung, die nicht
anders als weit auszulegen ist.

29. Es liflc sich in der Tat argumentieren,
daff das SuBG neue Verzerrungen der
Wettbewerbsbedingungen  hervorruft.  Im
Fall einiger Mitgliedstaaten, und zwar Di-
nemarks und des Vereinigten Konigreiches,
ist die Kraftfahrzeugsteverbelastung hoher
als die Belastung der deutschen Verkehrsun-
ternehmen vor der Senkung durch das Ge-
setz oder dieser zumindest vergleichbar.
Dennoch  erhalten  Verkehrsunternehmen
aus diesen Mitgliedstaaten keine Befreiung
von der Straflenbenutzungsgebithr. Wie wir
gesehen haben, bewirken die Anderungen
durch das StBG im Ergebnis nach der
Schiitzung der deutschen Regierung selbst,

dafl Verkehrsunternehmen aus Dénemark
und aus dem Vereinigten Konigreich einer
grofleren Steuerlast als die ihnen entspre-
chenden deutschen Unternehmen unterlie-
gen. Im Fall des Vereinigten Kénigreichs
wird die Belastung nach Addition der briti-
schen Kraftfahrzeugsteuer zur deutschen
Straflenbenutzungsgebithr auf iber 150 %
der Belastung deutscher Verkehrsunterneh-
men geschétzt. Selbst wenn man die Auffas-
sung der deutschen Regierung dariiber teilt,
welche Mafinahmen mit Artikel 76 verein-
bar sind, fiele es schwer, die Vereinbarkeit
des StrBG mit dem Vertrag zu begriinden.
Insbesondere darf die Erhshung der Bela-
stung von Verkehrsunternehmen aus dem
Vereinigten Konigreich nicht — wie es die
deutsche Regierung tut — mit der Tatsache
begriindet werden, dafl die Zahl der Ver-
kehrsunternechmen aus dem Vereinigten Ko-
nigreich, die deutsche Straflen benutzen,
vergleichsweise niedrig ist.

30. Schliefllich fiihrt die deutsche Regie-
rung aus, dafl die beanstandeten Mafinah-
men aus Griinden des Umweltschutzes ge-
rechtfertigt seien; dazu sei es notwendig ge-
wesen, die sich aus der Verwendung schwe-
rer Lastfahrzeuge ergebenden Kosten fiir
dic Umwelt den LKW-Betreibern ecin-
schlieflich derjenigen aus anderen Mitglied-
staaten anzulasten, damit insbesondere
Frachtgut von der Strafle auf die Schiene
verlagert werde.

31. Natiirlich ist die grofle Bedeutung von
Umweltschutzerwigungen auf dem Gebiet
des Verkehrs anzuerkennen, und sie steht
auch aufler Streit. Es ist festzustellen, dafl
Artikel 76 nicht alle Mafnahmen verbietet,
die den Beitrag von Verkehrsunternehmen
zu den Kosten, die ihr Betrieb fiir die Um-
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welt verursacht, erhohen, und es bestehen
keine Einwinde gegen die im StrBG. enthal-
tenen. Maflnahmen, soweit sie .den Beitrag
der deutschen und..der nichtdeutschen Ver-
kehrsunternehmen im gleichen Mafl erho-
hen. Nach meiner Auffassung kann jedoch
eine vergleichsweise .stiarkere Erhohung des
Beitrags von Verkehrsunternehmen aus an-
deren Mitgliedstaaten nicht mit Griinden
des Umweltschutzes gerechtfertigt werden,
da nicht nachgewiesen ist, daff diese Unter-
nehmen die Umwelt stirker als deutsche
Verkehrsunternehmen _belasten. .

32; D1e deutsche Reglerung hat in der
miindlichen Verhandling vorgetragen, dafl
der Anteil des internationalen Giiterver-
kehrs, der die deutsche Grenze auf dem
Schienenweg iiberschreite, mit schitzungs-
weise 10 % auBergewohnlich' niedrig sei-ge-
geniiber einem auf 21 % geschitzten Anteil
der’ Schiene am inlindischen Giiterverkehr.
Der Grund fiir diesen Unterschied sei in der
niedrigeren® Steuerbelastung - auslindischer
Verkehrsunternehmen zu sehén. Die deut-
sche Regierung hat jedoch nicht erklirt, in
welcher Weise eine Senkurg der Kraftfahr-
zeugsteuer flir deutsche Straflenverkehrsun-
ternchmen zu einer Verlagerung des Ver-
kehrs auf die Schiene beitiagen wiirde.
Nach meiner Ansicht geniigt die blofié Tat-
sache, dafl 21 % des  deutschen inlédndischen
Giiterverkehrs' auf der- Schiene abgewickelt
werden, nicht;: um darzutun,’ dafl ‘auch im
internationalen Giiterverkehr nach Deutsch-
land der gleiche Anteil auf diesem Weg be-
fordert wiirde, wenn' die gegenwiirtige Ko-
stenbelastung der auslindischen Verkeéhrs-
unternehmen erhtht wiirde. Wie die Kom-
mission ausfithrt, besteht eine gewisse
‘Wahrscheinlichkeit, dafl es eher zu einer
Verlagerung des Giiterverkehrsgeschifts auf
deutsche  Straflenverkehrsunternehmen als
auf die Schiene kiime. Aus der dem Bundes-
tag vorgelegten Begriindung des Gesetzerit-
wurfs ergibt sich, -daff. die relativ. stirkere
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Erhohung der:von den auslindischen Ver-
kehrsunternehmen gezahlten Betréige. ihren
eigentlichen Grund nicht im . Umweltschutz
hatte, sondern. vielmehr in. der Angleichung
der .Wettbewerbsbedingungen . fiir deutsche
und fiir auslindische Verkehrsunternehmen.
Dieser Grund ist offensichtlich wirtschaftli-
cher und- nicht .6kologischer .Natur.

-

33, Es ist zweifellos richtig, daff die deut-
sche Regierung, als sie 1990 die Reform ih-
res Straflen- und Kraftfahrzeugabgabensy-
stems in Angriff nahm, sich in einem gewis-
sen Dllemma befand.. Finerseits wollte sie,
aus vollig lobenswerten Griinden, ein Sy-
stem entw1ckeln, das dem Verursacherprin-
zip folgt, ein Prinzip, das tiberdies Bestand-
teil der Umweltpolitik der Gemeinschaft ist
(vgl. Artikel 130r Absatz 2 EWG-Vertrag).
Entsprechend diesem Grundsatz sollten also
die auslindischen Verkehrsunternehmen ei-
nen Teil der durch ihren Betrieb verursach-
ten” Kosten ‘iibernehnen. Andererseits hitte
eine gleiche 'Belastung der deutschen und
der -auslindischen Unternehmen die Ge-
meinkosten der érsteren auf ein als unan-
nehmbar angesehenes Niveat erhoht. Die
deutsche Regierung sah offensichtlich den
einzigen Weg aus diesem Dilemma darin,
den deutschen Verkehrsuntetnehmen fiir die
sich sonst aus der Einfilhrung der Straflen-
benutzungsgebiihr  ergebende Mehrbela-
stung einen Ausgleich zu verschaffen.

34. Dieses Dilemma : jedoch, in dem die
deutsche . . Regierung  zugegebenermaflen
steckte, - konnte' rechtmifig - nur durch. ein
Vorgehen der Gemeinschaft oder durch Ei-
nigung auf Gemeinschaftsebene i gelost wer-
den. Daf}. die Gemeinschaft :1990 ihre -Be-
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fugnisse nach Artikel 75 Absaiz 1 EWG-
Vertrag noch nicht ausgetibt hatte, stellt
keine Entschuldigung fiir ein ecinseitiges
Vorgehen entgegen der Stillhalteverpflich-
tung des Artikels 76 dar. Auflerdem ist an-
zumerken, dafl Artikel 76 einseitiges Vorge-
hen nicht vollig verbietet, da er die Mog-
lichkeit vorsicht, dafl der Rat Mafinahmen
eines einzelnen Mitgliedstaats einstimmig
billigt. Die deutsche Regierung hitte des-
halb versuchen miissen, die Zustimmung des
Rates zu den von ihr fiir notwendig gehalte-
nen Mafinahmen einzuholen.

35, Ich komme deshalb zu dem Ergebnis,
dafl die Einfithrung der Straflenbenutzungs-
gebiihr durch das SuBG in Verbindung mit
der Senkung der Kraftfahrzeugsteuer durch
dieses Gesetz Artikel 76 EWG-Vertrag zu-
widerlduft,

36. Die Kommission macht dariiber hinaus
geltend, dafl die Einfilhrung der Strafien-
benutzungsgebiihr, wie sie im StrBG vorge-
sehen sei, auch getrennt von der Kraftfahr-
zeugsteuersenkung betrachtet gegen Artikel
76 verstofle. Die Straflenbenutzungsgebiihr
sei auch fiir sich betrachtet eine Mafinahme,
die in dieser Form Verkehrsunternehmen
aus anderen Mitgliedstaaten stirker belaste.
Nach meiner Auffassung hat das Argument
der Kommission vieles fiir sich.

37. Wie die Kommission ausfithrt, ist die
Zahlung der Straflenbenutzungsgebithr fir
ein Jahr erheblich vorteilhafter als die Zah-
lung fiir einen Monat, eine Woche oder ei-
nen Tag. Die Kommission macht geltend,
dafl deutsche Verkehrsunternehmen die Ge-
bithr wahrscheinlich eher fir lingere Zeit-
riume zahlen wiirden, wihrend auslindi-
sche Verkehrsunternehmen, die eher Einzel-
fahrten nach Deutschland und zuriick un-

ternihmen, mehr auf Tages- oder Wochen-
basis abgabepflichtig wiirden. Ferner kon-
zentriert sich der internationale Verkehr
nach Ansicht der Kommission eher auf die
der Gebithr unterliegenden Straflen, wih-
rend ein groferer Anteil des inlindischen
Verkehrs auf kleineren Straflen stattfinde,
deren Benutzung gebithrenfrei sei.

38. Nach meiner Auffassung ist davon aus-
zugehen, daf ein Verkehrsunternehmen aus
einem anderen Mitgliedstaat die giinstigen
Jahressitze wahrscheinlich in geringerem
Umfang wird nutzen kénnen als ein deut-
sches Verkehrsunternehmen und dafl es
wahrscheinlich lieber einen angemessenen
Tagessatz zahlen wird. Wie die deutsche
Regierung ausgeftihrt hat, nehmen zwar
deutsche Verkehrsunternehmen teilweise am
internationalen Verkehr teil und betreiben
daher Fahrzeuge, die nicht stindig in
Deutschland unterwegs sind. Fir solche
Fahrzeuge wird der Jahressatz nicht einmal
fur deutsche Verkehrsunternehmen ginsti-
ger sein, obwohl die Gebithr personenge-
bunden anstatt fahrzeuggebunden gezahlt
werden kann. Jedoch werden manche deut-
sche Verkehrsunternehmen auch Fahrzeuge
betreiben, die stindig im Inland fahren.
Auch wenn solche Fahrzeuge einen Teil des
Jahres tber nicht in Betrieb sind, sei es we-
gen Feiertagen oder aus anderen Griinden,
will mir nicht einleuchten, dafl diese Ver-
kehrsunternehmen durch Zahlung der Jah-
resgebithr nicht erhebliche Einsparung er-
zielen sollten. Man wird daher kaum an
dem Ergebnis vorbeikommen, dafl die
Straflenbenutzungsgebtihr ~ Verkehrsunter-
nehmen aus anderen Mitgliedstaaten stirker
belastet.

39. An diesem Ergebnis #ndert auch die
Uberlegung nichts, dafl bei der gegenwiir-
tigen Ausgestaltung der Straflenbenutzungs-
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gebiihr viele austindische Unternehmen vor-
zugsweise die Jahresrate bezahlen wiirden,
obwohl die deutsche Regierung in ihrer
Klagebeantwortung eine dahin gehende Be-
fragung anfihrt. Es ist selbstverstindlich,
dafl es sich bei einem Tagessatz, der 1/150
des Jahressatzes betrigt, lohnen kann, die
Straflenbenutzungsgebiihr auch dann auf
jahrlicher Basis zu zahlen, wenn sich das
Fahrzeug wihrend eines erheblichen Teils
des Jahres auflerhalb Deutschlands befindet.
Wie die Kommission in ihrer Erwiderung
ausfithrt, kann der Jahressatz unter solchen
Umstinden gerade deswegen vorzuziehen
sein, weil der Tagessatz so unglinstig ist. Es
bleibt dabei, daffl auch die . auslindischen
Verkehrsunternehmen, die diese Moglich-
keit wihlen, hirter betroffen sein kénnen
als deutsche Verkehrsunternehmen, die
zwar auf gleicher Basis zahlen, aber ihre Be-
rechtigung besser ausnutzen konnen.

40. Nach meiner Auffassung hat die Kom-
mission mit hinreichender Wahrscheinlich-
keit dargetan, dafl die neue, durch Artikel 1
StrBG eingeftihrte Gebithr Verkehrsunter-
nehmen aus anderen Mitgliedstaaten auch
dann stirker als deutsche Verkehrsunter-
nehmen beeintrichtigt, wenn sie getrennt
von der mit Artikel 2 SuBG erfolgten Krafi-
fahrzeugsteuersenkung betrachtet wird, und
dafl die Einfithrung der Straflenbenutzungs-
gebtihr daher Artikel 76 EWG-Vertrag auch
bei getrennter Betrachtung zuwiderlduft.
Wie wir jedoch gesehen haben, ist die Ein-
fihrung der Straflenbenutzungsgebiihr je-
denfalls dann mit Artikel 76 unvereinbar,
wenn auch die Wirkungen der Kraftfahr-
zeugsteuersenkung berticksichtigt werden.

Artikel 95

41. Auferdem macht die Kommission gel-
tend, die Verabschiedung des StrBG stelle
einen Verstofl gegen Artikel 95 EWG-Ver-
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trag dar, wonach die Mitgliedstaaten auf
Waren aus anderen Mitgliedstaaten weder
unmittelbar noch mittelbar héhere inlindi-
sche Abgaben gleich welcher Art erheben
diirfen, als gleichartige inlindische Waren
unmittelbar oder mittelbar zu tragen haben.
Dieser Fall ist nach Ansicht der Kommission
hier gegeben, und zwar unabhingig davon,
ob die Einfihrung der Straflenbenutzungs-
gebithr und die Senkung der Kraftfahrzeug-
steuer getrennt oder zusammen betrachtet
werden.

42. Auf den ersten Blick mag es ungewdhn-
lich erscheinen, dafl eine Mafinahme gleich-
zeitig gegen zwei voneinander unabhingige
Vertragsvorschriften verstofen kann. Im
vorliegenden Fall wird die Mafinahme unter
zwei verschiedenen Gesichtspunkten be-
trachtet: zum einen in bezug auf die Ver-
kehrsunternehmen, und zum anderen in be-
zug auf die beférderten Waren. Artikel 76
betrifft den ersten Gesichtspunkt, im zwei-
ten Fall ist jedoch Artikel 95 die einschli-
gige Vorschrift. So kénnen weder Artikel 76
noch Artikel 95 im Verhiltnis zueinander
als lex specialis angesehen werden.

43. Ich meine nicht, daf} eine Senkung der
von deutschen Verkehrsunternehmen ge-
zahlten Kraftfahrzeugsteuer fiir sich genom-
men als — sei es auch nur mittelbare — Be-
steuerung der von anderen Verkehrsunter-
nehmen beforderten Waren angesehen wer-
den kann. Sicherlich kann das Kraftfahr-
zeugsteuersystem unter bestimmten Umstin-
den eine Diskriminierung der Einfuhr der
der Steuer unterliegenden Fahrzeuge selbst
darstellen (siehe Urteil in der Rechtssache
112/84, Humblot, Slg. 1985, 1367, Randnr.
14). Der Vorwurf der Kommission richtet
sich jedoch nicht gegen die Auswirkung der
Kraftfahrzeugstever auf die Einfuhr von
Krafifahrzeugen, und so kann ihr Vorbrin-
gen nur auf die kombinierte Auswirkung der
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Kraftfahrzeugsteuersenkung durch Artikel 2
StrBG und die Einfilhrung der Straflenbe-
nutzungsgebiihr durch Artikel 1 gestiitzt
sein.

44. Wie die Kommission ausgefiihrt hat, er-
gibt sich aus dem Urteil des Gerichtshofes
vom 16. Februar 1977 in der Rechtssache
20/76 (Schottle & Sohne, Slg. 1977, 247)
eindeutig, daR eine Abgabe auf den interna-
tionalen Straflengiiterverkehr grundsitzlich
unter Artikel 95 fallen kann. Der Gerichts-
hof hat in den Randnummern 12 bis 15 und
22 dieses Urteils festgestellt, daff Artikel 95
versteckte Beschrinkungen des freien Wa-
renverkehrs beseitigen soll, die sich aus ab-
gabenrechtlichen Vorschriften eines Mit-
gliedstaats ergeben konnen, und daf} sich
solche Beschrinkungen insbesondere aus ei-
ner Abgabe ergeben kénnen, die eine be-
stimmte THtigkeit eines Unternechmens und
nicht die Waren als solche belasten, sofern
sich die Abgabe unmittelbar auf den Preis
der inlindischen und der eingefiihrten Wa-
ren auswirkt. Eine solche Abgabe ist nur
dann mit Artikel 95 vereinbar, wenn es
durch die Art und Weise ihrer Erhebung
nicht zu einer und sei es noch so geringfligi-
gen und zufilligen Diskriminierung einge-
fihrter Waren kommt.

45. Es ist daher zu priifen, ob die mit dem
StrBG  eingefiihrte  Straflenbenutzungsge-
bithr die im Urteil 20/76 (Schéttle) genann-
ten Merkmale eines Verstofies gegen Artikel
95 aufweist. Erstens steht nach meiner Auf-
fassung fest, dafl den Verkehrsunternehmen
durch die Gebithr eine Belastung auferlegt
wird, die sich unmittelbar auf die Preise der
von diesen Unternchmen beférderten Waren
auswirkt. Zwar unterscheidet sich die Stra-
fenbenutzungsgebtihr in mehrfacher Hin-
sicht von der in der Rechtssache 20/76
(Schottle) streitigen Abgabe. Insbesondere
wurde letztere nach Mafigabe der im Inland
zuriickgelegten Strecke und des Gewichts
der Waren erhoben, wihrend die Straflen-

benutzungsgebithr sich nach den Zeitriu-
men, in denen das Bundesstraflennetz ge-
nutzt wird, und dem Gewicht der LKW
(einschliefllich der zulissigen Ladung) be-
miflt. LKW unterliegen der Gebithr also
auch bei Leerfahrten. Ich bin jedoch der
Meinung, dall eine so bemessene Gebiihr
sich ebenso unmittelbar auf die Kosten des
Giiterverkehrs auswirkt wie eine Abgabe auf
der Grundlage der zuriickgelegten Strecke
und des tatsichlichen Gewichts der befor-
derten Waren. Vor allem wird sich die fiir
die Riickfahrt eines leeren LKWs vom Lie-
ferort gezahlte Gebtihr unmittelbar auf die
Preise der auf der Hinfahrt beforderten
Waren auswirken.

46. Wie wir gesehen haben, verstofit die
Einfihrung der Straflenbenutzungsgebtihr
nur dann gegen Artikel 95, wenn siec Waren
aus anderen Mitgliedstaaten hirter trifft als
einheimische Waren. Hier ist festzustellen,
daf zwar, wie die deutsche Regierung gel-
tend gemacht hat, sowohl deutsche als auch
auslindische Verkehrsunternehmen Waren
nach Deutschland einfithren, doch ist die
Verteilung in Deutschland hergestellter Wa-
ren im allgemeinen in der Hand deutscher
Verkehrsunternehmen unter Ausschlufl von
Verkehrsunternehmen aus anderen Mit-
gliedstaaten. Da die Beférderungskosten
Teil des Gesamtpreises der Waren sind,
wird also eine Gebiihr, die Verkehrsunter-
nehmen aus anderen Mitgliedstaaten stirker
belastet, eingefiihrte Waren hirter treffen
als inlindische Waren.

47. Wie wir bereits bei der Prifung der
Vereinbarkeit des StrBG mit Artikel 76
EWG-Vertrag gesehen haben, werden Ver-
kehrsunternehmen aus anderen Mitglied-
staaten durch die Einftihrung der Straflen-
benutzungsgebiihr und die Kraftfahrzeug-
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steuersenkung tatsichlich - harter - -getroffen
als deutsche Verkehrsunternechmen . (siche
oben, Nrn. 22 und 40).; So kommt zum ei-
nen allein den - deutschen Verkehrsunterneh-
meén - die . Senkung der. ‘Kraftfahrzeugsteuer
zugute, durch. die fiir sie die Erhebung:der
Straflenbenutzungsgebiithr -ganz " oder zum
Teil ausgeglichen werden $oll, und zum an-
deren werden .deutsche Verkehrsunterneh-
men, vor allem diejenigen, die Waren aus
einheimischer-- Produktion. in'" Deutschland
verteilen, eher die vorteilhafteren " Jahres-
sdtze in Anspruch nehmen. Es ist festzustel-
lén, dafl die dem Bundestag vorgelegte Be-
griindung. des. Gesetzesentwurfs es tatsich-
lich hinzunehmen scheint, dafl die Preise
eingefihrter Waren mit groflerer - Wahr-
scheinlichkeit ungtinstiger beeinflufft. werden
als die Preise einheimischer: Waren (siche
Abschnitt L4 der Begriindung, mit dem Titel
»Auswirkungen auf die Preise®).

48..Somit-komme ich zu dem Ergebnis, daf}
das StBG eine Mafinahme ist, die .sowohl
die Wirkung einer.Artikel 95 EWG-Vertrag
zuwiderlaufenden diskriminierenden inldn-
dischen Abgabe hat als auch der Stillhalte-
verpflichtung des Artlkels 76 zuwiderliuft.

Arﬁkel 5

49. Zusitzlich zu den Verstoflen gegen die
Artikel 76 und 95 EWG-Vertrag macht die
Kommission einen eigenstindigen Verstof§
gegen die Verpflichtung zur Zusammenar-
beit gemif Artikel 5 geltend. In ihrem Auf-
forderungsschreiben hatte die Kommission
vier Gesichtspunkte - angefiihrt, unter- denen
die Verabschiedung des - Gesetzes- .dieser
Verpflichtung “zuwiderlaufe:- 1) einseitiges
Vorgehen Deutschlands konne -als Antwort
einseitige .. Mafinahmen "~ anderer . Mitglied-
staaten heraufbeschworen, was die Verwirk-
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lichung - einer gemeinsamen. Verkehrspolitik
erschwere; 2) bei der Annahme der Kom-
missionsvorschlidge. fiir eine Steuerharmoni-
sierung im Giiterkraftverkehr wiirden sich
Verzogerungen ergeben; 3) neue Grenzkon-
trollen wiirden erforderlich, falls die Stra-

fenbenutzungsgebitht -an den deutschen
Grenzen zu entrichten -wire; und 4) die
Verhandlungen der Gemeinschaft - mit

Osterreich, dér Schweiz und Jugoslawien
tibér Fragen des Transits und -der-Straflen-
abgabenwiirden beeintrichtigt: :Die Kom-
mission’- scheint weiter “der ' Auffassung zu
sein, daff Artikel 5" Deutschland -allgemein
verpflichte, den Erlafl von Mafinahmen auf
einem Gebiet zu unterlassen, auf dem dem
Rat ein Vorschlag zu gemeinschaftlichem
Handeln vorliege. Es scheint, dafl die Kom-
mission dieses Vorbringen, jedenfalls im we-
sentlichen, in ihrer begriindeten Stellung-
nahme, und in der Klageschrift aufrechter-
halten hat. . . . . ,

50. Zwar lag dem Rat, als das Gesetz be-
schlossen wurde, ein Vorschlag der Kom-
mission zur Durchfuhrung der Entschei-
dung 65/271 vor: siche Vorschlag fiir eine
Richtlinie des’ Rates zar Anlastung der We-
gekosten " an  schwere Nutzfahrzeuge,
KOM(87) 716 endg., von der Kommission
dem Rat vorgelegt,am 15. Januar 1988 (ABL
C 79, S.8), spiter geandert ,durch
KOM(90) 540 endg., dem Rat vorgelegt am
27. November 1990 (ABL 1991, C 75
S. 1). Jedoch halte ich die Vorlage eines
Vorschlags auf éinem Gebict, auf dem 'die
Gemeinschaft noch nicht ausschlieflich zu-
standig ist, allein noch nicht fiir ausrei-
chend, um den Erlafl nationaler Rechtsvor-
schriften auf diesem Gebiet auszuschliefen.

51.. Natirlich besteht kein Zweifel, daff die
Befugnisse der Mitgliedstaaten dort, wo die
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Gemeinschaft ausschliefllich zustindig ist,
stark eingeschrinke sind, auch wenn die Ge-
meinschaft ihre Zustindigkeit noch nicht
ausgeiibt hat. So hat der Gerichtshof in ei-
ner Rechtssache, in der es um die Erhaltung
der Fischbestinde ging, entschieden, dafl die
Mitgliedstaaten zwar bestehende Mafinah-
men dndern diirfen, um geidnderte Um-
stande zu beriicksichtigen, daf sich jedoch
ihre Befugnis nicht auf Mafinahmen er-
streckt, die zu einer neuen Erhaltungspolitik
fithren: siehe Urteil vom 5. Mai 1981 in der
Rechtssache 804/79 (Kommission/Vereinig-
tes Konigreich, Slg. 1981, 1045, Randnrn.
19 bis 22).

52. In dieser Rechissache ergab sich jedoch
die ausschliefiliche Zustindighkeit der Ge-
meinschaft aus dem Ablauf der in Artikel
102 der Beitrittsakte festgelegten Uber-
gangszeit (siche Randnr. 17 und 18 des Ur-
teils). Dagegen verpflichtet im vorliegenden
Fall Artikel 75 Absatz 2 EWG-Vertrag den
Rat zum Handeln vor dem Ende der in Ar-
tikel 8 Absatz 1 des Vertrages festgelegten
Ubergangszeit nur im Hinblick auf die in
Artikel 75 Absatz 1 Buchstaben a und b ge-
nannten Vorschriften, nimlich die gemein-
samen Regeln flir den internationalen Ver-
kehr und die Bedingungen fiir die Kabo-
tage. Was die Harmonisierung von Ver-
kehrsabgabén betrifft, bleiben daher wohl
die Mitgliedstaaten vorliufig zustindig, bis
der Rat seine Befugnis ausgetibt hat, wobei
allerdings die Austibung dieser Zustindig-
keit natiirlich nur innerhalb der insbeson-
dere in Artikel 76 gezogenen Grenzen erfol-
gen darf.

53. Sicherlich miissen die Mitgliedstaaten,
auch soweit sie vorldufig zustindig bleiben,
ihre allgemeine Verpflichtung aus Artikel 5,
die Erreichung der Gemeinschaftsziele nicht
zu gefihrden, beachten: siche Urteil vom

16. Februar 1978 in der Rechtssache 61/77
(Kommission/Irland, Slg. 1978, 417,
Randnr. 65). Es kann also Umstinde geben,
unter denen der Erlafl einseitiger Mafinah-
men durch einen Mitgliedstaat nachweisbar
entweder den Erlafl von Gemeinschaftsmafl-
nahmen oder den Fortschritt von Verhand-
lungen mit Drittlindern gefihrdet. Im vor-
liegenden Fall hat die Kommission jedoch
keinen konkreten Beweis dafiir angeboten,
dafl die Verabschiedung des StrBG die beim
Rat anhingigen Mafinahmen oder die Ver-
handlungen mit Osterreich, der Schweiz
oder Jugoslawien gefihrdet hat. Was die
Gefahr, von Gegenmafinahmen anderer
Mitgliedstaaten betrifft, ist davon auszuge-
hen, dafl diese Mitgliedstaaten ihre Ver-
pflichtungen aus Artikel 76 EWG-Vertrag
beachten werden.

54. Schliefflich halte ich auch die Auffas-
sung der Kommission, dafl die Einfihrung
der Suraflenbenutzungsgebiihr  zu  neuen
Kontrollen an der deutschen Grenze fithren
wiirde, nicht fiir iiberzeugend; wie wir gese-
hen haben, beschriinkt § 11 Absatz 4 StrBG
die Kontrolle der Gebiihrenzahlung an den
Grenzen auf Stichproben aus Anlaff anderer
Kontrollen. Ich komme daher zu dem Er-
gebnis, dafl die Kommission keinen der von
ihr behaupteten Verstofle Deutschlands ge-
gen die Verpflichtung zur Zusammenarbeit
aus Artikel 5 bewiesen hat.

55. Es mag jedoch zweckdienlich sein, auf
zwei weitere von der deutschen Regierung
erwihnte Punkte im Zusammenhang mit

Artikel 5 einzugehen, obwohl keiner von ih-
nen direkt etwas mit den von der Kommis-
;ion behaupteten Vertragsverstsflen zu tun
at.
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56. Erstens fithrt die deutsche Regierung
an, daf} sie zur Kiindigung der bilateralen
Abkommen mit anderen Mitgliedstaaten
tiber die Nichterhebung von Kraftfahrzeug-
steuer berechtigt sei. Selbst wenn die Erhe-
bung der Straflenbenutzungsgebiihr in Ver-
bindung mit der Krafifahrzeugsteuersen-
kung in ihren Auswirkungen als einer sol-
chen Kiindigung #hnlich angesehen wiirde,
begriindete dies nicht die Auffassung, dafl
das StrBG dem Vertrag zuwiderlaufe.

57. Es ist daran zu erinnern, dafl die oben
unter Nr. 10 erwihnte Entscheidung
65/271/EWG des Rates vom 13. Mai 1965
iber die Harmonisierung bestimmter Vor-
schriften, die den Wettbewerb im Eisen-
bahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr
beeinflussen, eine Reihe von Zielsetzungen
der gemeinschaftlichen Verkehrspolitik fest-
schreibt. So sieht Artikel 1 Buchstabe a die-
ser Entscheidung vor:

»Es werden ... mit Wirkung vom 1. Januar
1967 die Doppelbesteuerungen von Kraft-
fahrzeugen beseitigt, die sich aus deren Ver-
wendung fiir Beférderungen in einem ande-
ren Mitgliedstaat als demjenigen ergeben, in
dem sie zugelassen sind ...

Artikel 14 bestimmt:

»Die zur Durchfihrung dieser Entschei-
dung ... erforderlichen Bestimmungen erldfit
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der Rat spitestens sechs Monate vor ijhrem
Inkrafttreten ...

Somit war die Beseitigung der Doppelbe-
steuerung zwar ein durch diese Entschei-
dung festgelegtes Ziel, wurde aber mit ihr
noch nicht ‘durchgefiihrt. Ohne Frage ge-
hort jedoch eiri solches in einer Entschei-
dung nach dem Vertrag festgelegtes Ziel zu
den von Artikel 5 EWG-Vertrag geschiitz-
ten Zielen: sieche Urteil vom 28. April 1977
in der Rechtssache 71/76 (Thieffry, Slg.
1977, 765, Randnrn. 13 bis 15).

58. Daher sind Mitgliedstaaten durch Arti-
kel 5 EWG-Vertrag auch dann zur Unter-
lassung von Mafinahmen verpflichtet, die
die Erreichung des Ziels der Beseitigung der
Doppelbesteuerung  von  Kraftfahrzeugen
gefihrden “wiirden, wenn der Rat keine
Mafinahmen zur' Durchfithrung von Artikel
1 Buchstabe a der Entscheidung erlassen
hat. Im vorliegenden Fall wird die doppelte
Erhebung der Krafifahrzeugsteuer, wie wir
gesehen haben, durch das System bilateraler
Abkommen zwischen allen Mitgliedstaaten
vermieden. Demnach mag die deutsche Re-
gierung zwar Recht damit haben, daf die
Kiindigung der Abkommen durch™ einen
Mitgliedstaat an sich mit Artikel 76 EWG-
Vertrag nicht unvereinbar wire, doch wiirde
eine solche Kiindigung den erklirten Zielen
der Gemeinschaft zuwiderlaufen, so dafl sie
mit Artikel 5 unvereinbar wire.

59. Solange die Sitze der Kraftfahrzeug-
steuer nicht harmonisiert sind, ist eine der
Folgen einer Beseitigung der Doppelbe-
steuerung, dafl die Kraftfahrzeugsteuerbela-
stung fiir Fahrzeuge aus zwei verschiedenen
Mitgliedstaaten, die- auf den Straflen beider
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Staaten verkehren, unterschiedlich sein
kann. Die Einfihrung der Straflenbenut-
zungsgebiithr durch das SuBG in Verbin-
dung mit der Senkung der deutschen Kraft-
fahrzeugsteuer hat den  ausdriicklichen
Zweck, den Folgen solcher Ungleichheiten
auf die Wettbewerbsbedingungen der Ver-
kehrsunternehmen zu begegnen. So sollten
diese Ungleichheiten vermindert und in eini-
gen Fillen beseitigt werden, indem ein Teil
der zuvor aus der Kraftfahrzeugsteuer flie-
fenden Einnahmen durch die Straflenbenut-
zungsgebithr ersetzt wurde, die von allen
Verkehrsunternehmen, die deutsche Straflen
benutzen, zu zahlen ist.

60. Ich halte es fir schwierig, die beabsich-
tigten Auswirkungen einer solchen Mafi-
nahme mit dem Ziel der Beseitigung der
Doppelbesteuerung von Kraftfahrzeugen zu
vereinbaren, das nach meiner Auffassung
die Vermeidung von Mafinahmen mit vollig
oder teilweise gleicher Wirkung wie eine
Doppelbesteverung einschliefit. Dem StrBG
kénnte eine solche Wirkung unterstellt wer-
den, da es eine von Verkehrsunternehmen
aus anderen Mitgliedstaaten zu zahlende
Abgabe ecinfiihrt, die gerade darauf abzielt,
die Kraftfahrzeugsteuerbelastung deutscher
Verkehrsunternehmen zu verringern. Aus
diesem Grund kénnte sehr wohl einiges da-
fiir sprechen, die Annahme des Gesetzes als
MaBnahme anzusechen, die der Verpflich-
tung Deutschlands aus Artikel 5 EWG-Ver-
trag zuwiderliuft. Da die Kommission je-
doch einen solchen Verstof) gegen Artikel 5
nicht geltend gemacht hat, halte ich es nicht
fir angebracht, in diesem Verfahren cine
solche Entscheidung zu fillen.

61. Es ist noch auf das von der deutschen
Regierung in der miindlichen Verhandlung
vorgetragene Argument einzugehen, dic im
StrBG als Ausgleich vorgesehene Kraftfahr-

zeugsteuersenkung sei mit den Vorschligen
der Kommission nicht unvereinbar, sondern
durch diese vielmehr gerechtfertigt worden.
Dies ergebe sich inshesondere aus Artikel 11
des Vorschlags der Kommission in der ge-
anderten Fassung:

»Mit Wirkung vom 1. Januar 1992 kénnen
die einzelstaatlichen Behorden an sie ent-
richtete Kraftfahrzeugsteuer unter Berlick-
sichtigung der Kilometer, die die Fahrzeuge
auf gebiihrenpflichtigen Autobahnen in der
Gemeinschaft zuriickgelegt haben, rlicker-
statten. Die Riickerstattung auf jihrlicher
Basis erfolgt nach folgender Formel ..

Ich glaube jedoch, daff sich mit einer sol-
chen Vorschrift, betrachtet man sie im Zu-
sammenhang mit der Harmonisierungsricht-
linie, zu der sie gehort, die einseitigen Mafi-
nahmen, um die es im vorliegenden Verfah-
ren geht, nicht rechtfertigen lassen. Insbe-
sondere ist festzustellen, dafl Artikel 8 der
vorgeschlagenen Richtlinie den allgemeinen
Grundsatz aufrechterhilt, daff Schwerlast-
fahrzeuge eines Mitgliedstaats von der
Kraftfahrzeugstever anderer Mitgliedstaaten
befreit sein missen. Artikel 5 dieser Richtli-
nie 148t Straflenbenutzungsgebiihren zu, je-
doch miissen sie mit den Kosten der betref-
fenden Verkehrswege zusammenhingen.
Nach dem urspriinglichen Richtlinienvor-
schlag diirfen Straflenbenutzungsgebiihren
nur fiir Neubauten nach dem Inkrafttreten
der Richtlinie eingefiithrt werden, jedoch ist
diese Bedingung in der geinderten Fassung
des Artikels 5 Absatz 2 durch eine neue Ein-
schrinkung ersetzt worden, wonach Stra-
Renbenutzungsgebiihren nur auf ,bestimm-
ten Autobahnen, Autobahnnetzen oder Tei-
len davon* zulissig sind. Artikel 5 Absatz 2
des gedinderten Richtlinienvorschlags enthalt
auflerdem eine genaue und eingeschrinkte
Definition des Begriffs ,,Autobahn®. Die
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Kraftfahrzeugsteuererstattung wird in :Arti-
kel 11 nur im Hinblick auf die Betrige zu-
gelassen, die fiir die Benutzung von gebiih-
renpflichtigen Autobahnen entrichtet wor-
den sind, die dieser Definition entsprechen;
sie richtet sich nach einer prizisen Formel
auf der Grundlage der zuriickgelegten Kilo-
meter.

62. Ich halte’ es daher ‘fiir fraglich, ob die

durch idas StrBG eingefithrten ‘Mafinahmen
nach der vorgeschlagenen Richtlinie zuléssig:

gewesen wiren, wenn sie bei Erlaf des Ge-
setzes am 30. April 1990 in Kraft gewesen
wire. Der Umstand jedoch, daf8 ein solcher
Vorschlag dem Rat zur Priifung vorlag,
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kann keinesfalls den Erlafl von Mafinahmen
durch Deutschland rechtfertigen, die den
Artikeln 76 und 95 EWG-Vertrag zuwider-
laufen.

63. Da die Kommission keinen eigenstindi-
gen Verstofl gegen Artikel 5 bewiesen hat,
ist ihr Vorbringen insoweit zuriickzuweisen.
Dennoch hat sie’ Anspruch auf Kostenerstat-

‘tung, da -sie. mit ihrem- Vorbringen in den

Hauptpunkten obsiegt. hat.. Gemifl Artikel
69 § 4 der Verfahrensordnung tragen die
Mitgliedstaaten, die dem Rechtsstreit als
Streithelfer beigetreten sind, ihre eigenen
Kosten.

64. Ich schlage daher dem Gerlchtshof vor,

1) festzustellen, dafl die Bundesrepublik Deutschland durch dén Erla der Artikel
1 und 2 des Straflenbenutzungsgebiihrengesetzes vom 30. April 1990 gegen ihre
Verpflichtungen aus den Artikeln 76 und 95 EWG-Vertrag verstoflen hat;

2) die Klage im ubngen abzuwelsen,

3) der Bundesrepubhk die Kosten des Verfahrens, emschheﬁhch derjenigen des
Verfahrens der einstweiligen Anordnung, aufzuerlegen, mit Ausnahme der Ko-
sten der Streithelfer, die ihre eigenen Kosten tragen.

[RA
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