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W Sammlung der Rechtsprechung

URTEIL DES GERICHTSHOFS (Grofie Kammer)

18. Juni 2019*

»Vertragsverletzung eines Mitgliedstaats — Art. 18, 34, 56 und 92 AEUV - Regelung eines
Mitgliedstaats, die eine Infrastrukturabgabe fiir Personenkraftwagen vorsieht — Situation, in der den
Haltern von in diesem Mitgliedstaat zugelassenen Fahrzeugen eine Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer in Hohe dieser Abgabe gewéhrt wird"

In der Rechtssache C-591/17

betreffend eine Vertragsverletzungsklage nach Art. 259 AEUV, eingereicht am 12. Oktober 2017,

Republik Osterreich, vertreten durch G. Hesse, J. Schmoll und C. Drexel als Bevollmiachtigte,
Klagerin,

unterstutzt durch

Konigreich der Niederlande, vertreten durch J. Langer, J. M. Hoogveld und M. K. Bulterman als
Bevollméchtigte,

Streithelfer,

gegen

Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch T. Henze und S. Eisenberg als Bevollmichtigte im
Beistand von Rechtsanwalt C. Hillgruber,

Beklagte,

unterstiitzt durch
Konigreich Dianemark, vertreten durch J. Nymann-Lindegren und M. Wolff als Bevollméchtigte,

Streithelfer,
erlasst

DER GERICHTSHOF (Grofie Kammer)

unter Mitwirkung des Priasidenten K. Lenaerts, der Vizeprdasidentin R. Silva de Lapuerta
(Berichterstatterin), der Kammerpriasidenten J.-C. Bonichot, A. Arabadjiev, E. Regan und C. Lycourgos,

der Richter E. Juhdsz, M. llesi¢, J. Malenovsky, C. G. Fernlund, P. G. Xuereb und N. Picarra sowie der
Richterin L. S. Rossi,

* Verfahrenssprache: Deutsch.
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Generalanwalt: N. Wabhl,

Kanzler: K. Malacek, Verwaltungsrat,

aufgrund des schriftlichen Verfahrens und auf die miindliche Verhandlung vom 11. Dezember 2018,
nach Anhorung der Schlussantrige des Generalanwalts in der Sitzung vom 6. Februar 2019

folgendes

Urteil

Mit ihrer Klage beantragt die Republik Osterreich, festzustellen, dass die Bundesrepublik Deutschland
dadurch gegen die Art. 18, 34, 56 und 92 AEUV verstoflen hat, dass sie mit dem
Infrastrukturabgabengesetz (InfrAG) vom 8. Juni 2015 (BGBI. I S. 904) in der Fassung von Art. 1 des
Gesetzes vom 18. Mai 2017 (BGBL I S. 1218) eine Infrastrukturabgabe fiir Personenkraftwagen
eingefithrt hat und fiir Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen eine mindestens dem
Betrag dieser Abgabe entsprechende Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer vorsieht, die mit
dem Zweiten Verkehrsteuerdnderungsgesetz vom 8. Juni 2015 (BGBL I S. 901), zuletzt gedndert durch
das Gesetz zur Anderung des Zweiten Verkehrsteuerinderungsgesetzes vom 6. Juni 2017 (BGBL I
S. 1493), in das Kraftfahrzeugsteuergesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. September
2002 (BGBL I S. 3818) eingefithrt worden ist (im Folgenden zusammen: streitige nationale
Mafsnahmen).

Rechtlicher Rahmen

Unionsrecht

Nach Art. 1 Abs. 1 der Richtlinie 1999/62/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom
17. Juni 1999 iber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch
schwere Nutzfahrzeuge (ABL 1999, L 187, S. 42) in der durch die Richtlinie 2011/76/EG des
Européischen Parlaments und des Rates vom 27. September 2011 (ABL 2011, L 269, S. 1) geinderten
Fassung (im Folgenden: Eurovignetten-Richtlinie) gilt die erstgenannte Richtlinie fiir
Kraftfahrzeugsteuern und fiir Maut- und Benutzungsgebiihren, die von den in Art. 2 dieser Richtlinie
definierten Fahrzeugen erhoben werden. In diesem Art 2 Buchst. d wird der Begriff ,Fahrzeug” im
Sinne der Eurovignetten-Richtlinie definiert als ,Kraftfahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen, die fiir
den Giiterkraftverkehr bestimmt sind oder verwendet werden und deren zuldssiges Gesamtgewicht
mehr als 3,5 t betragt”.

Art. 7 der Eurovignetten-Richtlinie bestimmt:

»(1) Unbeschadet des Artikels 9 Absatz la diirfen die Mitgliedstaaten unter den in den Absitzen 2, 3,
4 und 5 dieses Artikels und in den Artikeln 7a bis 7k genannten Bedingungen Maut- und/oder
Benutzungsgebiihren auf dem transeuropéischen Straflennetz oder auf bestimmten Abschnitten dieses
Netzes und zusétzlich auf anderen Abschnitten ihrer Autobahnnetze, die nicht zum transeuropéischen
Straflennetz gehoren, beibehalten oder einfithren. Das Recht der Mitgliedstaaten, unter Beachtung des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union Maut- und/oder Benutzungsgebiithren auf
anderen Straflen zu erheben, bleibt hiervon unberiihrt, sofern die Erhebung von Maut- und/oder
Benutzungsgebiihren auf solchen anderen Straflen den internationalen Verkehr nicht diskriminiert
und nicht zur Verzerrung des Wettbewerbs zwischen den Unternehmen fiihrt.
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(3) Maut- und Benutzungsgebithren diirfen weder mittelbar noch unmittelbar zu einer
unterschiedlichen Behandlung aufgrund der Staatsangehorigkeit des Verkehrsunternehmers, des
Mitgliedstaats oder Drittlandes der Niederlassung des Verkehrsunternehmers oder der Zulassung des
Fahrzeugs oder des Ausgangs- oder Zielpunktes der Fahrt fithren.

“«

Art. 7k der Eurovignetten-Richtlinie sieht vor:

»Diese Richtlinie beriihrt nicht die Freiheit der Mitgliedstaaten, die ein System von Maut- und/oder
Benutzungsgebiihren fiir Verkehrswege einfiihren, unbeschadet der Artikel 107 und 108 des Vertrags
tiber die Arbeitsweise der Europidischen Union einen angemessenen Ausgleich fiir diese Gebiihren
vorzusehen.”

Deutsches Recht

InfrAG

§ 1 InfrAG sieht die Entrichtung einer Abgabe fiir die Benutzung der Bundesfernstrafien im Sinne des
§ 1 des BundesfernstrafSengesetzes in der Fassung der Bekanntmachung vom 28. Juni 2007 (BGBI. I
S. 1206) mit Personenkraftwagen vor (im Folgenden: Infrastrukturabgabe).

Gemals den §§ 3 und 7 InfrAG ist die Infrastrukturabgabe fiir in Deutschland zugelassene Fahrzeuge
vom Fahrzeughalter in Form einer Jahresvignette zu entrichten. Nach § 5 Abs. 1 InfrAG wird die
Hohe der Infrastrukturabgabe durch Bescheid von der mit dieser Gebiithr betrauten Behorde
festgelegt. Mit erteilter Zulassung gilt die Vignette als erworben.

Bei im Ausland zugelassenen Fahrzeugen obliegt die Verpflichtung zur Entrichtung der Abgabe, die
nur im Fall der Benutzung der Autobahnen geschuldet wird, entweder dem Halter oder dem Fahrer
wéhrend dieser Benutzung und entsteht geméf8 § 5 Abs. 4 InfrAG mit der ersten Benutzung einer
abgabepflichtigen StrafSe nach einem Grenziibertritt. Die Abgabe ist in Form des Kaufs einer Vignette
zu entrichten. Insoweit besteht die Wahl zwischen einer Zehntagesvignette, einer Zweimonatsvignette
und einer Jahresvignette.

Die Hohe der zu entrichtenden Abgabe, die in Abs. 1 der Anlage zu § 8 InfrAG festgelegt ist, bemisst
sich nach Hubraum, Antriebsart (Selbst- oder Fremdziindung) und Emissionsklasse. In diesem Absatz
heifit es:

»Die Infrastrukturabgabe betrégt fiir die

1. Zehntagesvignette fiir Kraftfahrzeuge, fiir die fiir eine Jahresvignette nach Nummer 3 eine
Infrastrukturabgabe in Hohe von
a) weniger als 20 Euro zu entrichten ist, 2,50 Euro,
b) weniger als 40 Euro zu entrichten ist, 4 Euro,
c) weniger als 70 Euro zu entrichten ist, 8 Euro,
d) weniger als 100 Euro zu entrichten ist, 14 Euro,
e) weniger als 130 Euro zu entrichten ist, 20 Euro und
f) 130 Euro zu entrichten ist, 25 Euro,

2. Zweimonatsvignette fir Kraftfahrzeuge, fiir die fiir eine Jahresvignette nach Nummer 3 eine

Infrastrukturabgabe in Hohe von
a) weniger als 20 Euro zu entrichten ist, 7 Euro,
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b) weniger als 40 Euro zu entrichten ist, 11 Euro,

c) weniger als 70 Euro zu entrichten ist, 18 Euro,

d) weniger als 100 Euro zu entrichten ist, 30 Euro,

e) weniger als 130 Euro zu entrichten ist, 40 Euro und
f) 130 Euro zu entrichten ist, 50 Euro,

(3) Jahresvignette fiir
a) Kraftfahrzeuge im Sinne des § 1 Absatz 1 Nummer 1 und 3 mit Hubkolbenmotoren und
Wankelmotoren fiir je 100 Kubikzentimeter Hubraum oder einen Teil davon, wenn sie durch
aa) Fremdziindungsmotoren angetrieben werden und
aaa) die Anforderungen der unter Dreifachbuchstabe bbb oder ccc genannten
Emissionsklassen nicht erfiillen oder deren Erfilllung nicht ordnungsgeméf
nachgewiesen wird, 6,50 Euro,
bbb) die Anforderungen der Emissionsklasse Euro 4 oder Euro 5 erfiillen, 2 Euro,
ccc) die Anforderungen der Emissionsklasse Euro 6 erfiillen, 1,80 Euro,
bb) Selbstziindungsmotoren angetrieben werden und
aaa) die Anforderungen der unter Dreifachbuchstabe bbb und ccc genannten
Emissionsklassen nicht erfiillen oder deren Erfillung nicht ordnungsgemif3
nachgewiesen wird, 9,50 Euro,
bbb) die Anforderungen der Emissionsklasse Euro 4 oder Euro 5 erfiillen, 5 Euro,
ccc) die Anforderungen der Emissionsklasse Euro 6 erfiillen, 4,80 Euro,
b) Kraftfahrzeuge im Sinne des § 1 Absatz 1 Nummer 2 fiir je 200 Kilogramm des zuldssigen
Gesamtgewichts oder einen Teil davon 16 Euro,

insgesamt jedoch nicht mehr als 130 Euro.”

Werden abgabepflichtige Straflen ohne giiltige Vignette genutzt oder wurde die Vignette zu niedrig
berechnet, wird die Abgabe nach § 12 InfrAG nachtriglich durch Bescheid erhoben. Dabei ist die
Abgabe in Hohe der Jahresvignette bzw. der Differenz zwischen dem bereits entrichteten Betrag und
dem Betrag der Jahresvignette zu bezahlen.

§ 11 InfrAG sieht eine stichprobenartige Uberwachung der Einhaltung der Abgabenpflicht vor. Gemif3
§ 11 Abs. 7 InfrAG konnen die Behorden die Abgabe in Hohe der Jahresvignette sowie eine
Sicherheitsleistung in Hohe des zu erwartenden BufSgelds nach § 14 InfrAG nebst Verfahrenskosten
am Ort der Uberwachung erheben. Uberdies kann die Weiterfahrt untersagt werden, wenn die
Abgabe trotz Aufforderung am Ort der Uberwachung nicht entrichtet wird und begriindete Zweifel
an deren spiterer Einbringlichkeit bestehen oder wenn die zur Durchfiihrung der Uberwachung
erforderlichen Unterlagen nicht ausgehédndigt, die verlangten Auskiinfte nicht erteilt werden oder eine
angeordnete Sicherheitsleistung nicht oder nicht vollstandig erbracht wird.

Nach § 14 InfrAG stellt es eine Ordnungswidrigkeit dar, die mit einem Bufigeld geahndet werden kann,
wenn die Abgabe nicht oder nicht vollstindig entrichtet wird, eine Auskunft nicht oder nicht richtig

erteilt wird oder einer Anordnung zum Anhalten des Fahrzeugs im Rahmen einer Kontrolle der
Einhaltung der Pflicht zur Entrichtung der Abgabe zuwidergehandelt wird.

KraftStG
§ 9 Abs. 6 KraftStG sieht vor:

»Fur inlandische Kraftfahrzeuge ermifligt sich die Jahres[kraftfahrzeug]steuer (Steuerentlastungsbetrag)
bei

1. Personenkraftwagen je 100 Kubikzentimeter Hubraum oder einem Teil davon,
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a) wenn sie die verbindlichen Grenzwerte nach Tabelle 2 des Anhangs I der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 [des Europidischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007 iber die
Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten
Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und iiber den Zugang zu
Reparatur- und Wartungsinformationen fiir Fahrzeuge (ABl. 2007, L 171, S. 1)] einhalten und
angetrieben werden
aa) durch Fremdziindungsmotoren um 2,32 Euro,
bb) durch Selbstziindungsmotoren um 5,32 Euro,

b) wenn sie die verbindlichen Grenzwerte nach Tabelle 1 des Anhangs I der Verordnung ...
Nr. 715/2007 oder nach Zeile B Fahrzeugklasse M der Tabellen in Nummer 5.3.1.4 des
Anhangs I der Richtlinie 70/220/EWG [des Rates vom 20. Mérz 1970 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tiber Mafinahmen gegen die Verunreinigung der Luft
durch Abgase von Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdziindung (ABL 1970, L 76, S. 1)] in der
bis 1. Januar 2013 geltenden Fassung einhalten und angetrieben werden
aa) durch Fremdziindungsmotoren um 2 Euro,
bb) durch Selbstziindungsmotoren um 5 Euro,

c¢) wenn sie die Anforderungen nach den Buchstaben a und b nicht erfiilllen und angetrieben
werden
aa) durch Fremdziindungsmotoren um 6,50 Euro,
bb) durch Selbstziindungsmotoren um 9,50 Euro,

insgesamt jedoch um nicht mehr als 130 Euro;

2. Wohnmobilen je 200 Kilogramm verkehrsrechtlich zuldssigem Gesamtgewicht oder einem Teil
davon um 16 Euro, insgesamt jedoch um nicht mehr als 130 Euro;

3. Personenkraftwagen und Wohnmobilen mit
a) zugeteiltem Oldtimer-Kennzeichen um 130 Euro,
b) zugeteiltem Saisonkennzeichen fiir jeden Tag des Betriebszeitraums um den auf ihn
entfallenden Bruchteil des Jahresbetrags nach den Nummern 1 bis 3 Buchstabe a.

Der Steuerentlastungsbetrag nach Satz 1 ist jeweils begrenzt auf die Jahressteuer nach Absatz 1
Nummer 2 und 2a sowie Absatz 4 Nummer 2, bei Saisonkennzeichen auf den Bruchteil des
Jahresbetrags nach ihrem jeweiligen Betriebszeitraum.”

Nach Art. 3 Abs. 2 des Zweiten Verkehrsteuerdnderungsgesetzes hingt das Inkrafttreten dieser
Regelung vom Beginn der Erhebung der Infrastrukturabgabe gemaf; dem InfrAG ab.

Vorverfahren und Verfahren vor dem Gerichtshof

Mit Aufforderungsschreiben vom 18. Juni 2015 leitete die Europdische Kommission ein
Vertragsverletzungsverfahren gegen die Bundesrepublik Deutschland ein, wobei sie zum einen die
kombinierten Wirkungen der streitigen nationalen Mafinahmen und zum anderen die Preise von
Kurzzeitvignetten in Frage stellte. Mit dem Aufforderungsschreiben, ergdnzt durch ein zweites
Aufforderungsschreiben vom 10. Dezember 2015, wurden die deutschen Behorden darauf
hingewiesen, dass diese Mafinahmen gegen die Art. 18, 34, 45, 56 und 92 AEUV verstoflen konnten.
Nach einem Meinungsaustausch mit den deutschen Behdrden, und nachdem sie am 28. April 2016
eine mit Griinden versehene Stellungnahme abgegeben hatte, beschloss die Kommission am
29. September 2016, gemifs Art. 258 AEUV den Gerichtshof mit der Angelegenheit zu befassen.

Aufgrund von Anderungen der von der Kommission beanstandeten deutschen Rechtsvorschriften
beschloss die Kommission jedoch am 17. Mai 2017, das Vertragsverletzungsverfahren einzustellen.
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Mit Schreiben vom 7. Juli 2017 befasste die Republik Osterreich gemifl Art. 259 AEUV die
Kommission mit der Angelegenheit im Hinblick auf eine Stellungnahme zu einem etwaigen Verstof3
der Bundesrepublik Deutschland gegen die Art. 18, 34, 56 und 92 AEUV aufgrund der kombinierten
Wirkungen der Infrastrukturabgabe und der Steuerbefreiung bei der Kraftfahrzeugsteuer fiir Halter
von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen.

Mit Schreiben vom 14. Juli 2017 bestdtigte die Kommission den Eingang des Schreibens der Republik
Osterreich.

Mit Schreiben vom 11. August 2017 wies die Bundesrepublik Deutschland das Vorbringen der
Republik Osterreich zuriick und begriindete die streitigen nationalen Mafinahmen im Wesentlichen
mit einem Systemwechsel von der Steuer- zur Nutzerfinanzierung sowie mit der Zuldssigkeit von
Ausgleichsmafinahmen aufgrund der Eurovignetten-Richtlinie.

Am 31. August 2017 fand am Sitz der Kommission eine Anhérung statt, in der die Republik Osterreich
und die Bundesrepublik Deutschland jeweils ihre Argumente vortrugen.

Die Kommission hat innerhalb der in Art. 259 AEUV vorgesehenen Dreimonatsfrist keine mit
Griinden versehene Stellungnahme abgegeben.

Darauthin hat die Republik Osterreich am 12. Oktober 2017 die vorliegende Klage erhoben.

Mit Beschliissen des Prisidenten des Gerichtshofs vom 15. Januar und 14. Februar 2018 sind das
Konigreich der Niederlande und das Konigreich Didnemark als Streithelfer zur Unterstiitzung der
Antrage der Republik Osterreich bzw. der Bundesrepublik Deutschland zugelassen worden.

Zur Klage

Zur Stiitzung ihrer Klage bringt die Republik Osterreich vier Riigen in Bezug auf die in Rede stehenden
nationalen Rechtsvorschriften vor, die, wie klarzustellen ist, zwar erlassen wurden, aber noch nicht in
Kraft getreten sind. Die erste und die zweite Riige betreffen einen Verstofl gegen Art. 18 AEUV, der
sich zum einen aus der kombinierten Wirkung der Infrastrukturabgabe und der Steuerentlastung bei
der Kraftfahrzeugsteuer fiir in Deutschland zugelassene Kraftfahrzeuge und zum anderen aus der
Ausgestaltung und dem Vollzug der Infrastrukturabgabe ergeben soll. Mit der dritten Riige wird ein
Verstofy gegen die Art. 34 und 56 AEUV durch alle mit der ersten und der zweiten Riige
beanstandeten Mafinahmen geltend gemacht. Die vierte Riige ist auf einen Verstof gegen Art. 92
AEUV durch die kombinierte Wirkung der Infrastrukturabgabe und der Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer fiir in Deutschland zugelassene Kraftfahrzeuge gestiitzt.

Zur ersten Riige: VerstofS gegen Art. 18 AEUV aufgrund der kombinierten Wirkung der streitigen
nationalen MafSnahmen

Vorbringen der Parteien

Die Republik Osterreich macht geltend, die kombinierte Wirkung der Infrastrukturabgabe und der
damit einhergehenden Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer, die den Haltern von in
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen in Hohe eines Betrags gewidhrt werde, der mindestens dem
dieser Abgabe entspreche, fithre dazu, dass diese Abgabe de facto nur Halter und Fahrer von in
anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen belaste, die ganz iiberwiegend die
Staatsangehorigkeit dieser anderen Mitgliedstaaten besédflen. Dieser Umstand begriinde somit eine
gegen Art. 18 AEUV verstoflende mittelbare Diskriminierung aufgrund der Staatsangehorigkeit.
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Eine solche Diskriminierung ergebe sich aus dem absoluten und untrennbaren zeitlichen und
inhaltlichen Zusammenhang zwischen der Infrastrukturabgabe und der Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer fiir in Deutschland zugelassene Kraftfahrzeuge, der impliziere, dass die streitigen
nationalen MafSnahmen unionsrechtlich zusammen betrachtet und bewertet werden miissten.

Die Republik Osterreich weist auflerdem darauf hin, dass Ziel der streitigen nationalen Mafinahmen
die Umsetzung des Versprechens aus dem Wahlkampf fiir die Wahlen zum Deutschen Bundestag im
Jahr 2013 sei, auslandische Fahrzeugfithrer an den Kosten der deutschen Infrastrukturfinanzierung zu
beteiligen, ohne dass damit zusétzliche Belastungen deutscher Fahrzeughalter einhergingen.

SchlieSlich verweist die Republik Osterreich auf Rn. 23 des Urteils vom 19. Mai 1992,
Kommission/Deutschland (C-195/90, EU:C:1992:219), um das Vorliegen der behaupteten mittelbaren
Diskriminierung zu untermauern.

Die Bundesrepublik Deutschland rdaumt ein, dass die streitigen nationalen MafSnahmen sowohl nach
subjektiver Regelungsabsicht als auch nach objektivem Regelungsgehalt eine Einheit bildeten, stellt
aber das Vorliegen einer Diskriminierung aufgrund der Einfithrung der Infrastrukturabgabe, und zwar
auch bei einer Betrachtung in Verbindung mit der Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer, in
Abrede.

Insoweit fithrt die Bundesrepublik Deutschland erstens aus, dass die Einfithrung der
Infrastrukturabgabe zwar den Status quo zum Nachteil der Halter und Fahrer von im Ausland
zugelassenen Fahrzeugen dndere, aber keine Schlechterstellung dieser Halter und Fahrer gegeniiber
den Haltern von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen bedeute. Die Halter und Fahrer von in
anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen befinden sich, was den Beitrag zur
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur anbelange, im Gegenteil in einer giinstigeren Situation als die
Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen, da Erstere die Infrastrukturabgabe nur bezahlen
miissten, wenn sie die deutschen Autobahnen nutzten, wihrend Letztere auf jeden Fall dieser Abgabe
unterldgen und dariiber hinaus die Kraftfahrzeugsteuer zu tragen hitten, selbst wenn diese Steuer
ermifigt werden kénne. Im Ubrigen entspreche die Belastung der Halter und Fahrer von in anderen
Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen durch die Infrastrukturabgabe maximal der
Belastung, die die Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen insoweit in jedem Fall zu tragen
hitten.

Zweitens beruhe der Umstand, dass die Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer nur den Haltern
von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen zugutekomme, auf dem Unionsrecht, namentlich auf der
Richtlinie 83/182/EWG des Rates vom 28. Mirz 1983 iiber Steuerbefreiungen innerhalb der
Gemeinschaft bei voriibergehender Einfuhr bestimmter Verkehrsmittel (ABl. 1983, L 105, S. 59), die
selbst die Verteilung der Kraftfahrzeug-Besteuerungsrechte nach dem Ort der Zulassung und damit
nach dem  gewohnlichen  Wohnsitz  bestimme.  Die  Abgrenzung der  nationalen
Kraftfahrzeugsteuerbefugnisse nach dieser Richtlinie, mit der angesichts fehlender Harmonisierung in
diesem Bereich eine Doppelbesteuerung von Marktteilnehmern bzw. Unionsbiirgern ausgeschlossen
werden solle, bedeute, dass fiir jedes Kraftfahrzeug allein die Kraftfahrzeugsteuer in dem Mitgliedstaat
mafigeblich sei, in dem es zugelassen sei. Die Hohe der deutschen Kraftfahrzeugsteuer, die nur die
Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen betreffe, sei somit fiir die Halter von in den
anderen Mitgliedstaaten zugelassenen Fahrzeugen irrelevant.

Drittens diene die Einfiihrung einer Infrastrukturabgabe, deren Aufkommen dem Verkehrshaushalt
zugefiihrt und in vollem Umfang zweckgebunden fiir die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur des
Bundes verwendet werde, dem Ziel, die Nutzerfinanzierung fiir die Verkehrsinfrastruktur zu
verstirken. Dieses Ziel habe den Mitgliedstaat zu einem Systemwechsel von der Steuer- zur
Nutzerfinanzierung veranlasst. In diesem Zusammenhang habe sich die Bundesrepublik Deutschland,
indem sie von ihrer Befugnis zur Regelung der direkten Steuern Gebrauch gemacht habe, dazu
entschieden, die Kraftfahrzeugsteuer durch die Einfithrung einer teilweisen Steuerentlastung bei dieser
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Steuer anzupassen, um die finanzielle Gesamtbelastung der Halter von in diesem Mitgliedstaat
zugelassenen Fahrzeugen auf dem bisherigen Niveau zu halten und eine unverhéltnismaflige
Doppelbelastung zu vermeiden.

Viertens ergebe sich die Moglichkeit einer Kompensation der Infrastrukturabgabe durch eine Senkung
der Kraftfahrzeugsteuer aus der Entstehungsgeschichte von Art. 7 Abs. 3 und Art. 7k der
Eurovignetten-Richtlinie, die hinsichtlich der Regelungen zu Gebiihren fiir die Nutzung des
Straflennetzes durch Personenkraftwagen eine Leitbildfunktion habe. Die jiingste Praxis einiger
Mitgliedstaaten wie des Vereinigten Konigreichs oder des Konigreichs Belgien, die von dieser
Moglichkeit in Bezug auf schwere Nutzfahrzeuge Gebrauch gemacht hitten, untermauere die
Vereinbarkeit der streitigen nationalen MafSnahmen mit dem Unionsrecht.

Fiinftens schliefllich betont die Bundesrepublik Deutschland, dass Erklirungen, die in einem
Wahlkampf abgegeben wiirden, fiir die Feststellung einer etwaigen, eine Diskriminierung darstellenden
Ungleichbehandlung ohne jede Bedeutung seien.

Hilfsweise beruft sich die Bundesrepublik Deutschland — als Griinde, die eine etwaige mittelbare
Diskriminierung aufgrund der Kombination der streitigen nationalen Mafsnahmen rechtfertigen
konnten — auf Erwdgungen im Zusammenhang mit dem Umweltschutz, dem Lastenausgleich
zwischen den inlindischen und den auslindischen Nutzern der Infrastrukturen sowie der Anderung
des Systems zur Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen des Bundes.

Das Konigreich der Niederlande schliefit sich im Wesentlichen dem Vorbringen der Republik
Osterreich an und weist darauf hin, dass im vorliegenden Fall die Situation der Halter von in
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen und die der Halter und Fahrer von in einem anderen
Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen, die die deutschen Autobahnen nutzten,
vergleichbar seien.

Das Konigreich Danemark teilt hingegen den Standpunkt der Bundesrepublik Deutschland, wonach die
streitigen nationalen Mafinahmen nicht diskriminierend sind, und unterstreicht u. a. die Befugnis der
Mitgliedstaaten, direkte Steuern und nationale Abgaben, die auf Unionsebene nicht harmonisiert
seien, festzulegen, zu dndern oder aufzuheben.

Wiirdigung durch den Gerichtshof

Die Republik Osterreich macht im Rahmen ihrer ersten Riige im Wesentlichen geltend, dass die
Infrastrukturabgabe und die Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer fiir in Deutschland
zugelassene Fahrzeuge, auch wenn sie formal nicht auf einer Unterscheidung nach der
Staatsangehorigkeit beruhten, deutschen Staatsangehorigen eine giinstigere Behandlung vorbehielten
als Staatsangehorigen anderer Mitgliedstaaten und damit gegen Art. 18 Abs. 1 AEUV verstieflen.

Diese Bestimmung sieht vor, dass unbeschadet besonderer Bestimmungen der Vertrige in deren
Anwendungsbereich jede Diskriminierung aus Griinden der Staatsangehorigkeit verboten ist.

Hierzu ist zundchst darauf hinzuweisen, dass nach stindiger Rechtsprechung Art. 18 AEUV, in dem
der allgemeine Grundsatz des Verbots der Diskriminierung aus Griinden der Staatsangehorigkeit
verankert ist, eigenstindig nur bei unionsrechtlich geregelten Fallgestaltungen zur Anwendung
kommen soll, fiir die der AEU-Vertrag keine besonderen Diskriminierungsverbote vorsieht (Urteil vom
18. Juli 2017, Erzberger, C-566/15, EU:C:2017:562, Rn. 25 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Das Verbot der Diskriminierung aus Griinden der Staatsangehorigkeit ist namentlich im Bereich des

freien Warenverkehrs in Art. 34 AEUV in Verbindung mit Art. 36 AEUV (vgl. in diesem Sinne Urteil
vom 8. Juni 2017, Medisanus, C-296/15, EU:C:2017:431, Rn. 65), in dem der Arbeitnehmerfreiziigigkeit
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in Art. 45 AEUV (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 22. Juni 2017, Bechtel, C-20/16, EU:C:2017:488,
Rn. 32 und die dort angefithrte Rechtsprechung) und in dem des freien Dienstleistungsverkehrs in den
Art. 56 und 62 AEUV (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 19. Juni 2014, Strojirny Prostéjov und ACO
Industries Tabor, C-53/13 und C-80/13, EU:C:2014:2011, Rn. 32 und die dort angefiihrte
Rechtsprechung) umgesetzt worden.

Daraus folgt, dass in der vorliegenden Rechtssache die streitigen nationalen Mafinahmen nur insoweit
im Hinblick auf Art. 18 Abs. 1 AEUV gepriift werden konnen, als sie auf Sachverhalte Anwendung
finden, die nicht unter diese vom AEU-Vertrag vorgesehenen besonderen Diskriminierungsverbote
fallen.

Sodann ist darauf hinzuweisen, dass das in Art. 18 Abs. 1 AEUV verankerte Verbot der
Diskriminierung aus Griinden der Staatsangehorigkeit nicht nur unmittelbare Diskriminierungen aus
Griinden der Staatsangehorigkeit erfasst, sondern auch alle Formen der mittelbaren Diskriminierung,
die durch die Anwendung anderer Unterscheidungsmerkmale tatsichlich zum gleichen Ergebnis
fithren (vgl. in diesem Sinne Urteil vom 13. April 2010, Bressol u. a., C-73/08, EU:C:2010:181, Rn. 40
und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Zur Beurteilung der Begriindetheit der ersten Riige der Republik Osterreich ist erstens zu priifen, ob
die streitigen nationalen MafiSnahmen untereinander einen Zusammenhang aufweisen, der es
rechtfertigt, sie unionsrechtlich zusammen zu beurteilen.

Hierzu ist zundchst darauf hinzuweisen, dass die Infrastrukturabgabe und die Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer, wie sich aus den dem Gerichtshof vorgelegten Akten ergibt, am selben Tag, d. h.
am 8. Juni 2015, eingefiihrt und dann in engem zeitlichem Zusammenhang am 18. Mai 2017 bzw. am
6. Juni 2017 gedndert wurden und dass die Anwendung dieser Steuerentlastung vom Beginn der
Erhebung der Infrastrukturabgabe abhingig gemacht worden ist. Des Weiteren entspricht die
Steuerentlastung, die den Haltern von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen zugutekommt, der
Hohe nach dem Betrag der Infrastrukturabgabe, die diese Halter im Voraus entrichten mussten, aufler
in Bezug auf Fahrzeuge der Emissionsklasse Euro 6, deren Haltern die Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer in einer Hohe zugutekommt, die iiber dem Betrag der Abgabe liegt, die sie
entrichten mussten. Daraus folgt, dass die Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer in allen Féllen
dazu fithrt, dass die neue Belastung, die in der Infrastrukturabgabe liegt, fiir die Halter von in
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen zumindest kompensiert wird.

Sodann hat die Bundesrepublik Deutschland hinsichtlich der Erhebung der Infrastrukturabgabe bei den
Haltern von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen vorgesehen, dass diese Abgabe — ebenso wie die
Kraftfahrzeugsteuer — aufgrund der Zulassung des Fahrzeugs geschuldet wird.

Es ist daher festzustellen, dass zwischen den streitigen nationalen MafSnahmen sowohl in zeitlicher als
auch in inhaltlicher Hinsicht ein so enger Zusammenhang besteht, dass es gerechtfertigt ist, sie im
Hinblick auf das Unionsrecht, insbesondere auf Art. 18 AEUV, zusammen zu beurteilen. Das Bestehen
eines solchen Zusammenhangs hat die Bundesrepublik Deutschland im Ubrigen, wie sich aus Rn. 28
des vorliegenden Urteils ergibt, eingerdumt.

Zweitens ist zu prifen, ob die streitigen nationalen MafSinahmen, zusammen beurteilt, eine
Ungleichbehandlung aufgrund der Staatsangehorigkeit begriinden.

Insoweit steht fest, dass bei Anwendung dieser MafSnahmen alle Benutzer deutscher Autobahnen
unabhéngig vom Ort der Zulassung ihrer Fahrzeuge der Infrastrukturabgabe unterliegen. Den Haltern
von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen kommt jedoch eine Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer in einer Hohe zugute, die mindestens dem Betrag der Abgabe entspricht, die sie
entrichten mussten, so dass die wirtschaftliche Last dieser Abgabe de facto nur auf den Haltern und
Fahrern von in einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen ruht.

ECLIL:EU:C:2019:504 9
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Es zeigt sich somit, dass aufgrund der Kombination der streitigen nationalen MafSnahmen die Halter
und Fahrer von in einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen, die die
deutschen Autobahnen benutzen, in Bezug auf die Benutzung dieser Autobahnen weniger giinstig
behandelt werden als die Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen, und zwar obwohl sie
sich hinsichtlich dieser Benutzung in einer vergleichbaren Situation befinden.

Diese Ungleichbehandlung ist bei Fahrzeugen der Emissionsklasse Euro 6 besonders deutlich. Wahrend
namlich den Haltern von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen dieser Art eine Uberkompensation
der Infrastrukturabgabe zugutekommt, miissen die Halter und Fahrer von in einem anderen
Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen der Emissionsklasse Euro 6, die die deutschen
Autobahnen nutzen, diese Abgabe in jedem Fall tragen. Letztere werden somit nicht nur gegeniiber
den Haltern von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen der Emissionsklasse Euro 6 weniger giinstig
behandelt, sondern auflerdem gegeniiber den Haltern von in diesem Mitgliedstaat zugelassenen
Fahrzeugen mit einem hoéheren Schadstoffausstof3.

Schliefilich ist festzuhalten, dass die festgestellte unterschiedliche Behandlung zwar nicht unmittelbar
auf der Staatsangehorigkeit beruht, gleichwohl aber die grofie Mehrheit der Halter und Fahrer von in
anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen nicht deutsche Staatsangehorige
sind, wéhrend dies bei der grofien Mehrheit der Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen
der Fall ist, so dass dieser Unterschied tatsichlich zum gleichen Ergebnis fithrt wie eine
unterschiedliche Behandlung aufgrund der Staatsangehorigkeit.

Der Umstand, dass zum einen die Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen der
Infrastrukturabgabe und dariiber hinaus der Kraftfahrzeugsteuer unterliegen und zum anderen der
Betrag, den die Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen
Fahrzeugen als Infrastrukturabgabe entrichten miissen, hochstens dem Betrag entspricht, den Halter
von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen als Infrastrukturabgabe entrichten miissen, &éndert
entgegen dem Vorbringen der Bundesrepublik Deutschland nichts an der in Rn. 49 des vorliegenden
Urteils getroffenen Feststellung. Somit ergibt sich die festgestellte Ungleichbehandlung zum Nachteil
der Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen aus
dem Umstand, dass die Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen aufgrund der
Steuerentlastung, die ihnen zugutekommt, de facto nicht der wirtschaftlichen Belastung unterliegen,
die die Infrastrukturabgabe bedeutet.

Diese Feststellung kann auch nicht durch das in den Rn. 30 bis 32 des vorliegenden Urteils
zusammenfassend dargestellte Vorbringen der Bundesrepublik Deutschland entkriftet werden.

Was erstens das Argument betrifft, es sei mit dem Unionsrecht vereinbar, dass die Steuerentlastung bei
der Kraftfahrzeugsteuer nur den Haltern von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen zugutekomme,
hat der Gerichtshof zwar entschieden, dass die Mitgliedstaaten bei einer fehlenden Harmonisierung
der Kraftfahrzeugbesteuerung in der Union frei sind, ihre Steuerhoheit in diesem Bereich auszuiiben,
wobei die Zulassung als natiirliche Folge der Ausiibung dieser Befugnis erscheint (vgl. in diesem Sinne
Urteil vom 21. Mérz 2002, Cura Anlagen, C-451/99, EU:C:2002:195, Rn. 40 und 41). Dies erklirt,
weshalb die Kraftfahrzeugsteuer nur die Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen trifft, so
dass nur diesen die Steuerentlastung bei dieser Steuer zugutekommt.

Dies bedeutet jedoch nicht, dass die Hohe dieser Steuer fiir die Beurteilung des Vorliegens einer

Diskriminierung der Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen
Fahrzeugen nicht relevant wire.
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Nach stdndiger Rechtsprechung miissen die Mitgliedstaaten ndmlich ihre Befugnisse im Bereich der
direkten Steuern unter Wahrung des Unionsrechts und insbesondere der vom AEU-Vertrag
gewihrleisteten Grundfreiheiten ausiiben (Urteile vom 21. Miérz 2002, Cura Anlagen, C-451/99,
EU:C:2002:195, Rn. 40, und vom 25. Juli 2018, TTL, C-553/16, EU:C:2018:604, Rn. 44 und die dort
angefiihrte Rechtsprechung).

Daraus folgt, dass die Mitgliedstaaten bei der Einfithrung von Kraftfahrzeugsteuern u. a. den Grundsatz
der Gleichbehandlung beachten miissen, damit die Modalititen der Anwendung dieser Steuern kein
Mittel zur Diskriminierung darstellen.

Im vorliegenden Fall bewirkt die Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer aber zugunsten der
Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen, dass die von diesen entrichtete
Infrastrukturabgabe vollstandig kompensiert wird, so dass, wie in Rn. 48 des vorliegenden Urteils
festgestellt worden ist, die wirtschaftliche Last dieser Abgabe de facto allein auf den Haltern und
Fahrern von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen liegt, was eine
diskriminierende Mafinahme zu deren Nachteil darstellt.

Somit ist die Hohe der Kraftfahrzeugsteuer hinsichtlich der Halter und Fahrer von in anderen
Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen relevant, da die fiir die Festsetzung dieser
Steuer geltenden Regeln zu einer unterschiedlichen Behandlung zu ihren Lasten fiihren.

Zweitens steht es, wie die Bundesrepublik Deutschland vortréagt, den Mitgliedstaaten frei, das System
zur Finanzierung ihrer StrafSeninfrastruktur zu dndern, indem sie ein System der Steuerfinanzierung
durch ein System der Finanzierung durch sdmtliche Nutzer einschliefllich der Halter und Fahrer von
in anderen Mitgliedstaaten zugelassenen Fahrzeugen, die diese Infrastruktur nutzen, ersetzen, damit
alle Nutzer in gerechter und verhdltnisméfliger Weise zu dieser Finanzierung beitragen, sofern bei
dieser Anderung das Unionsrecht einschlieSlich des in Art. 18 Abs. 1 AEUV verankerten
Diskriminierungsverbots beachtet wird. Eine solche Anderung beruht auf der freien Wahl jedes
Mitgliedstaats, die Modalititen der Finanzierung seiner offentlichen Infrastrukturen unter Beachtung
des Unionsrechts festzulegen.

Im vorliegenden Fall geht aus den Schriftsitzen der Bundesrepublik Deutschland hervor, dass dieser
Mitgliedstaat hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur des Bundes entschieden hat, teilweise von einem
System der Steuerfinanzierung zu einem auf das ,Benutzerprinzip“ und das ,Verursacherprinzip”
gestiitzten Finanzierungssystem iiberzugehen.

Diese Systemédnderung beruht auf der Einfithrung der Infrastrukturabgabe, der alle Nutzer deutscher
Autobahnen unabhingig davon, ob ihr Fahrzeug in Deutschland zugelassen ist oder nicht, unterliegen
und deren Ertrdge zur Gédnze zur Finanzierung der Strafleninfrastruktur verwendet werden, wobei die
Bundesrepublik Deutschland die Tarife fiir diese Abgabe entsprechend der Emissionsklasse der
betreffenden Fahrzeuge ausgestaltet hat.

Allerdings ist festzustellen, dass die streitigen nationalen Mafinahmen im Hinblick auf das von der
Bundesrepublik Deutschland mit der Einfithrung der Infrastrukturabgabe verfolgte Ziel, auf das in
Rn. 61 des vorliegenden Urteils hingewiesen worden ist, nicht kohérent sind.

Insoweit hat die Bundesrepublik Deutschland parallel zur Einfiilhrung dieser Abgabe einen
Mechanismus zu deren individuellen Kompensierung zugunsten der Halter von in Deutschland
zugelassenen Fahrzeugen im Wege einer Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer entworfen, die
der Hohe nach mindestens dem Betrag der entrichteten Infrastrukturabgabe entspricht.

Diesem Mitgliedstaat kann jedoch nicht gefolgt werden, wenn er vortrigt, dass diese Steuerentlastung

den Ubergang zur Finanzierung der Strafleninfrastruktur durch alle Nutzer nach dem
»Benutzerprinzip“ und dem ,Verursacherprinzip“ widerspiegele.
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Die Bundesrepublik Deutschland hat ndmlich in ihren Schriftsdtzen selbst eingerdumt, dass die Halter
von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen aufgrund dessen, dass ihnen die Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer zugutekomme, trotz des Umstands, dass sie die Infrastrukturabgabe entrichten
miissten, von der Einfiihrung dieser Abgabe an in Wirklichkeit in keiner Weise zusitzlich belastet
werden.

Zwar tragt dieser Mitgliedstaat vor, dass diese Fahrzeughalter bereits vor Einfilhrung der
Infrastrukturabgabe {iber die Kraftfahrzeugsteuer zur Finanzierung der Strafleninfrastruktur
beigetragen hitten und dass mit dem Ausgleichsmechanismus somit eine unverhiltnismafliige
steuerliche Belastung vermieden werden solle. Jedoch hat die Bundesrepublik Deutschland abgesehen
davon, dass sie selbst ganz allgemein betont, dass die Infrastrukturen des Bundes aus Steuermitteln
finanziert wiirden, keine naheren Angaben zum Umfang dieses Beitrags gemacht und somit in keiner
Weise dargetan, dass der diesen Fahrzeughaltern gewéhrte Ausgleich in Form einer Steuerentlastung
bei der genannten Steuer in Hohe eines Betrags, der mindestens dem der Infrastrukturabgabe
entspricht, diesen Beitrag nicht iibersteigt und somit angemessen ist.

Im Ubrigen ist, was die Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen anbelangt, festzustellen,
dass die Infrastrukturabgabe so ausgestaltet ist, dass sie in keiner Weise davon abhingt, dass diese die
Bundesstraflen tatsdchlich nutzen. Somit schuldet zum einen ein solcher Fahrzeughalter diese Abgabe
auch dann, wenn er diese Straflen niemals benutzt. Zum anderen unterliegt der Halter eines in
Deutschland zugelassenen Fahrzeugs automatisch der Jahresabgabe und hat somit keine Moglichkeit,
eine Vignette fiir einen kiirzeren Zeitraum zu wihlen, wenn eine solche der Haufigkeit, mit der er
diese Straflen nutzt, besser entspriche. Diese Gesichtspunkte in Verbindung mit dem Umstand, dass
diesen Fahrzeughaltern im Ubrigen eine Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer in Hohe eines
Betrags zugutekommt, der mindestens dem der entrichteten Infrastrukturabgabe entspricht, zeigen,
dass der Ubergang zu einem Finanzierungssystem, das auf das ,Benutzerprinzip® und das
»Verursacherprinzip“ gestiitzt ist, in Wirklichkeit ausschliefSlich die Halter und Fahrer von in anderen
Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen betrifft, wihrend fiir die Halter von in
diesem Mitgliedstaat zugelassenen Fahrzeugen weiterhin das Steuerfinanzierungsprinzip gilt.

Unter diesen Umstdnden ist festzustellen, dass der im vorliegenden Fall in Rede stehende
Ausgleichsmechanismus gegeniiber den Haltern und Fahrern von in anderen Mitgliedstaaten als
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen diskriminierend ist, nachdem die Bundesrepublik Deutschland
nicht nachweisen konnte, dass dieser Mechanismus dem von diesem Mitgliedstaat angekiindigten Ziel
entspricht, von einem steuerfinanzierten System zu einem System der Finanzierung durch samtliche
Nutzer iiberzugehen, da die von diesem Mitgliedstaat eingefithrte Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer tatsichlich eine Befreiung der Halter von in Deutschland zugelassenen
Fahrzeugen von der Infrastrukturabgabe zur Folge hat.

Drittens lasst sich in der Eurovignetten-Richtlinie fiir die Kombination der streitigen nationalen
Mafsnahmen jedenfalls keine Grundlage finden, auch nicht im Wege einer analogen Anwendung.

Insoweit geniigt der Hinweis, dass keine Bestimmung dieser Richtlinie im Rahmen der Besteuerung
von schweren Nutzfahrzeugen wegen der Nutzung der Infrastruktur einen Mechanismus zur
Kompensation der Infrastrukturabgabe wie den im vorliegenden Fall in Rede stehenden erlaubt. Denn
abgesehen davon, dass sich Art. 7k dieser Richtlinie nur auf einen ,angemessenen Ausgleich® bezieht,
muss dieser Ausgleich jedenfalls mit dem Unionsrecht in Einklang stehen.

Im Ubrigen kann auch die Vermutung, dass es in anderen Mitgliedstaaten im Rahmen der
Eurovignetten-Richtlinie Modelle fiir einen Ausgleich bei der Kraftfahrzeugsteuer dhnlich dem im
vorliegenden Fall in Rede stehenden Modell gebe, keine Vereinbarkeit der Kombination der streitigen
nationalen MafSnahmen mit Art. 18 AEUV begriinden.

12 ECLIL:EU:C:2019:504



73

74

75

76

77

78

79

URTEIL VOM 18. 6. 2019 — RecHTSSACHE C-591/17
OSTERREICH / DEUTSCHLAND

Drittens schliefllich kann nach stindiger Rechtsprechung eine mittelbare Diskriminierung aus Griinden
der Staatsangehorigkeit allenfalls dann gerechtfertigt sein, wenn sie auf objektiven, von der
Staatsangehorigkeit der Betroffenen unabhidngigen Erwédgungen beruht und in einem angemessenen
Verhiltnis zu einem legitimen Zweck steht, der mit den nationalen Rechtsvorschriften verfolgt wird
(Urteil vom 4. Oktober 2012, Kommission/Osterreich, C-75/11, EU:C:2012:605, Rn. 52 und die dort
angefiihrte Rechtsprechung).

In diesem Zusammenhang beruft sich die Bundesrepublik Deutschland zur Rechtfertigung der
mittelbaren Diskriminierung aufgrund der Kombination der streitigen nationalen Mafsnahmen auf
Erwagungen im Zusammenhang mit dem Umweltschutz, mit dem Lastenausgleich zwischen
deutschen Nutzern und auslindischen Nutzern zur Wahrung der Kohdrenz des Steuersystems und
mit der Anderung des Systems der Finanzierung der Infrastrukturen.

Was zundchst Umwelterwdgungen anbelangt, so stellt der Umweltschutz zwar nach der
Rechtsprechung des Gerichtshofs ein legitimes Ziel dar, um eine Ungleichbehandlung aufgrund der
Staatsangehorigkeit zu rechtfertigen (vgl. entsprechend zur Rechtfertigung von Beschriankungen der
Grundfreiheiten Urteil vom 3. April 2014, Kommission/Spanien, C-428/12, nicht veroffentlicht,
EU:C:2014:218, Rn. 36 und die dort angefithrte Rechtsprechung), jedoch legt die Bundesrepublik
Deutschland nicht dar, inwiefern die Einfithrung einer Infrastrukturabgabe, die de facto nur die Halter
und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen trifft, geeignet
sein soll, dieses Ziel zu gewahrleisten.

Was sodann das Ziel des Ubergangs von einem System der Finanzierung der Infrastrukturen aus
Steuermitteln zu einer Finanzierung durch die Nutzer betrifft, geht, selbst unter der Annahme, dass
dieses Ziel eine Ungleichbehandlung rechtfertigen kann, aus den Rn. 64 bis 69 des vorliegenden Urteils
hervor, dass die Kombination der streitigen nationalen MafSnahmen gleichwohl nicht zur Erreichung
des genannten Ziels geeignet wire.

SchliefSlich kann auch dem Vorbringen der Bundesrepublik Deutschland beziiglich des Erfordernisses,
die Kohérenz des Steuersystems durch eine gerechte Verteilung der Lasten, die die Infrastrukturabgabe
bedeute, zu gewdhrleisten, nicht gefolgt werden. Wie in Rn. 69 des vorliegenden Urteils festgestellt
worden ist, fithrt die Kombination der streitigen nationalen MafSnahmen nédmlich de facto dazu, dass
die Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen von dieser Abgabe befreit werden und damit
die Last, die diese Abgabe bedeutet, ausschliefSlich auf die Halter und Fahrer von Fahrzeugen
beschréinkt wird, die nicht in diesem Mitgliedstaat zugelassen sind.

In Anbetracht der vorstehenden Erwégungen greift die erste Riige durch und ist festzustellen, dass die
Bundesrepublik Deutschland dadurch gegen ihre Verpflichtungen aus Art. 18 AEUV verstofSen hat,
dass sie die Infrastrukturabgabe eingefiihrt und gleichzeitig eine Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer in einer Hohe, die mindestens dem Betrag der entrichteten Abgabe entspricht,
zugunsten der Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen vorgesehen hat.

Zur zweiten Riige: VerstofS gegen Art. 18 AEUV aufgrund der Ausgestaltung und des Vollzugs der
Infrastrukturabgabe

Vorbringen der Parteien

Die Republik Osterreich macht geltend, dass die Ausgestaltung der Infrastrukturabgabe selbst
diskriminierend sei und damit gegen Art. 18 Abs. 1 AEUV verstofle. Insoweit betont die Republik
Osterreich, dass das InfrAG in mehrfacher Weise zwischen in Deutschland zugelassenen und im
Ausland zugelassenen Fahrzeugen unterscheide.

ECLIL:EU:C:2019:504 13
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Insbesondere seien die Eingriffsbefugnisse nach den §§ 11, 12 und 14 InfrAG, d. h. die
stichprobenartige Uberwachung, die Erhebung einer Sicherheitsleistung, die Untersagung der
Weiterfahrt sowie die nachtrégliche Erhebung der Infrastrukturabgabe in Hoéhe der Jahresvignette
bzw. der Differenz zwischen dem bereits entrichteten Betrag und der Jahresvignette nach § 12 InfrAG,
nur auf im Ausland zugelassene Fahrzeuge anzuwenden.

Die Verhdngung von BufSgeldern geméfS § 14 InfrAG richte sich ebenfalls ganz {iberwiegend an die
Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen. Der
Umstand, dass die Tatbestandsmerkmale bestimmter Zuwiderhandlungen wie die ,unrichtige
Entrichtung der Infrastrukturabgabe“ nur von diesen Fahrzeughaltern und -fithrern erfiillt werden
konnten, untermauere dieses Vorbringen.

Das Urteil vom 19. Mérz 2002, Kommission/Italien (C-224/00, EU:C:2002:185, Rn. 16 bis 19), bestitige
das Vorliegen der Ungleichbehandlung, die der Bundesrepublik Deutschland vorgeworfen werde.

Die Republik Osterreich rdaumt ein, dass das Ziel, die Entrichtung der von den Haltern und Fahrern
von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen geschuldeten
Infrastrukturabgabe zu gewihrleisten, moglicherweise die geltend gemachte unterschiedliche
Behandlung, was die Eingriffsbefugnisse und die Verhdngung von Bufigeldern anbelange, rechtfertigen
konnte. Hingegen konne dieses Ziel einen solchen Unterschied nicht rechtfertigen, wenn es um die
nachtrégliche Erhebung der Infrastrukturabgabe gemifS § 12 InfrAG gehe. Hierzu verweist die
Republik Osterreich auch auf das Urteil vom 19. Mirz 2002, Kommission/Italien (C-224/00,
EU:C:2002:185, Rn. 26).

Jedenfalls seien die konkreten Modalitidten der Entrichtung der Infrastrukturabgabe unverhaltnismaf3ig.

Insbesondere hinsichtlich der Zahlung einer Sicherheitsleistung weist die Republik Osterreich darauf
hin, dass namlich, wie der Gerichtshof in Rn. 43 des Urteils vom 26. Januar 2006,
Kommission/Spanien (C-514/03, EU:C:2006:63), entschieden habe, dann, wenn die Moglichkeit der
Vollstreckung von Bufigeldern aufgrund unionsrechtlicher Vorgaben oder volkerrechtlicher Vertriage
bestehe, die Leistung einer Sicherheit tiber das hinausgehe, was zur Sicherstellung der Zahlung des
Bufigelds erforderlich sei. Insoweit verweist die Republik Osterreich auf den Vertrag zwischen der
Republik Osterreich und der Bundesrepublik Deutschland iiber Amts- und Rechtshilfe in
Verwaltungssachen.

Die Bundesrepublik Deutschland fithrt aus, dass die Regelungen iiber den Vollzug und die Kontrolle
der Infrastrukturabgabe unterschiedslos auf Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen und
auf Halter von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen Anwendung
fanden.

Es treffe zwar zu, dass die in § 11 Abs. 7 InfrAG vorgesehene Erhebung einer Sicherheitsleistung nur
die Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen
betreffe, jedoch sei eine solche Erhebung gerechtfertigt, da der ausliandische Schuldner der
Infrastrukturabgabe bei Verlassen des deutschen Hoheitsgebiets fiir die fiir die Abgabe zustindige
Behorde und die iiberwachende Verwaltungsbehorde nicht greifbar sei. Im Ubrigen sei die Erhebung
einer Sicherheitsleistung nicht zwingend vorgeschrieben, und ihr Betrag sei auch nicht
unverhaltnismafig.

Beziiglich des von der Republik Osterreich angefithrten Urteils vom 26. Januar 2006,
Kommission/Spanien (C-514/03, EU:C:2006:63), betont die Bundesrepublik Deutschland, dass der
Gerichtshof darin die Einforderung einer Sicherheit keineswegs generell fiir angesichts des
Entwicklungsstands grenziiberschreitender Zusammenarbeit im Bereich der Justiz unverhaltnismaflig
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erachtet habe, sondern vielmehr aus Verhéltnismafigkeitsgriinden lediglich die Beriicksichtigung einer
bereits im Herkunftsmitgliedstaat geleisteten Sicherheit gefordert habe, was hier aber nicht der Fall
gewesen sei.

Die nachtrigliche Erhebung der Infrastrukturabgabe in Hohe der Jahresvignette bzw. der Differenz
zwischen dem bereits entrichteten Betrag und der Jahresvignette solle sicherstellen, dass die
geschuldete Infrastrukturabgabe tatsdchlich geleistet werde, und sei in Anbetracht dieses Ziels
verhadltnismaflig. In diesem Zusammenhang weist die Bundesrepublik Deutschland darauf hin, dass die
Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen nicht
anders behandelt wiirden als die Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen, die in jedem
Fall den Preis einer Jahresvignette zahlen miissten.

Das BufSgeld schliefllich, das fiir den Fall vorgesehen sei, dass die Verpflichtungen beziiglich der
Infrastrukturabgabe nicht eingehalten wiirden, sei weder diskriminierend noch unverhaltnisméafliig. Die
Bundesrepublik Deutschland weist insoweit darauf hin, dass die Verhdngung eines solchen Bufigelds
nicht automatisch erfolge und weiterhin dem Ubermafiverbot unterliege.

Wiirdigung durch den Gerichtshof

Es ist zu priifen, ob die Bestimmungen des InfrAG betreffend die stichprobenartige Uberwachung, die
Untersagung der Weiterfahrt mit dem betreffenden Fahrzeug, die nachtréagliche Erhebung der
Infrastrukturabgabe, die mogliche Verhiangung eines Bufigelds sowie die Zahlung einer
Sicherheitsleistung eine Diskriminierung zum Nachteil der Halter und Fahrer von in anderen
Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen begriinden und, wenn ja, ob diese
gerechtfertigt werden kann.

Insoweit ist, was erstens die Bestimmungen des InfrAG betreffend die stichprobenartige Uberwachung,
die Untersagung der Weiterfahrt und die mogliche Verhdngung eines Bufgelds im Fall eines Verstofles
gegen die Pflicht zur Entrichtung der geschuldeten Infrastrukturabgabe anbelangt, festzustellen, dass,
wie der Generalanwalt in den Nrn. 80 und 81 seiner Schlussantrége ausgefiihrt hat, nichts in den dem
Gerichtshof vorgelegten Akten den Schluss zuldsst, dass diese Bestimmungen nur auf die Halter und
Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen Anwendung fénden.

Vielmehr ergibt sich aus dem Wortlaut der genannten Bestimmungen, dass sowohl die Halter von in
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen als auch die Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten
als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen stichprobenartigen Kontrollen unterzogen werden konnen,
um zu uberpriiffen, ob sie der Pflicht zur Entrichtung der geschuldeten Infrastrukturabgabe
nachgekommen sind, und dass ihnen, sollte dies nicht der Fall sein, die Weiterfahrt mit dem
betreffenden Fahrzeug untersagt und gegen sie ein Bufigeld verhédngt werden kann, wie die
Bundesrepublik Deutschland in ihren Ausfithrungen geltend gemacht hat.

Im Ubrigen hat die Republik Osterreich nicht dargetan, dass die Bestimmungen des InfrAG insoweit,
obgleich sie neutral formuliert sind, die Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen besonders benachteiligen wiirden.

In diesem Zusammenhang ist, was die Bestimmungen iiber die Verhdngung von Bufigeldern anbelangt,
zum einen darauf hinzuweisen, dass entgegen dem Vorbringen der Republik Osterreich der Umstand,
dass die Tatbestandsmerkmale bestimmter Zuwiderhandlungen wie die unrichtige Entrichtung der
Infrastrukturabgabe oder die unrichtige Erteilung einer Auskunft nur von Halter und Fahrer von in
anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen erfiillt werden konnen, nicht die
Behauptung stiitzt, dass diese Bestimmungen iiberwiegend Letztere betrafen.
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Dieser Umstand ist ndmlich eine unvermeidliche Folge der objektiven Unterschiede zwischen den
Haltern von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen und den Haltern und Fahrern von in anderen
Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen, was sowohl die Festsetzung der Hohe der
Infrastrukturabgabe als auch deren Entrichtung betrifft. Hierzu ist zu bemerken, dass, wihrend die
Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen verpflichtet sind, die Abgabe in Form einer bei
der Zulassung von Fahrzeugen erworbenen Jahresvignette in von der zustindigen Behorde von Amts
wegen festgesetzter Hohe zu entrichten, die Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen diese Abgabe nur entrichten miissen, wenn sie die deutschen
Autobahnen nach dem Grenziibertritt nutzen, und zwar in Form einer Vignette mit variabler Dauer je
nach Wahl des betreffenden Nutzers und in einer nach den von diesem gemachten Angaben
festgesetzten Hohe.

Zum anderen hat die Republik Osterreich keine Angaben zur Hohe etwaiger Bufigelder gemacht, die
wegen Zuwiderhandlungen verhdngt werden konnten, die nur von Haltern und Fahrern von in
anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen begangen werden konnen, so dass
die dem Gerichtshof vorgelegten Akten keinerlei Anhaltspunkte dafiir enthalten, dass diese Hohe im
Verhiltnis zur Schwere der Zuwiderhandlung unverhéltnismaflig wére.

Was zweitens die in § 12 InfrAG vorgesehene nachtriagliche Erhebung der nicht gezahlten
Infrastrukturabgabe in Hohe der Jahresvignette im Fall der Benutzung der deutschen Autobahnen
ohne giiltige Vignette bzw. der Differenz zwischen dem bereits entrichteten Betrag und der
Jahresvignette im Fall der Nutzung der deutschen Autobahnen mit einer Vignette mit einer zu kurzen
Giltigkeitsdauer anbelangt, so erscheint eine solche Bestimmung nicht als diskriminierend, da die
Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen ebenfalls den einer Jahresvignette entsprechenden
Betrag zahlen miissen.

Im Ubrigen wire diese Bestimmung selbst unter der Annahme, dass sie eine Ungleichbehandlung zum
Nachteil der Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen
Fahrzeugen begriindet, durch das Ziel gerechtfertigt, die tatsdchliche Zahlung der geschuldeten
Infrastrukturabgabe sicherzustellen. Denn abgesehen davon, dass eine solche Bestimmung die
Erreichung dieses Ziels ermdglicht, erscheint die Verpflichtung der Halter und Fahrer von in anderen
Mitgliedstaaten als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen, im Fall einer Zuwiderhandlung die
Infrastrukturabgabe in Hohe der Jahresvignette bzw. der Differenz zwischen dem Betrag der
Jahresvignette und dem bereits entrichteten Betrag zu zahlen, nicht unverhiltnisméfliig, wenn man
beriicksichtigt, dass die deutschen Behorden, die bei einer stichprobenartigen Kontrolle einen Verstof3
gegen die Verpflichtung feststellen, fiir die Benutzung der deutschen Autobahnen eine Vignette zu
erwerben, im Allgemeinen nicht erkennen konnen, wie lange der Zuwiderhandelnde bereits auf diesen
Stralen ohne die fillige Vignette gefahren ist.

Drittens besteht die in § 11 Abs. 7 InfrAG vorgesehene Moglichkeit, dass die Behorden, die bei einer
stichprobenartigen Kontrolle einen Verstofs gegen die Pflicht zur Entrichtung der geschuldeten
Infrastrukturabgabe feststellen, einen Betrag als Sicherheitsleistung erheben, der dem verhéngten
Bufigeld und den Kosten des Verwaltungsverfahrens entspricht, zwar, wie die Bundesrepublik
Deutschland in ihren Ausfithrungen bestdtigt hat, nur gegeniiber Zuwiderhandelnden, die ein in
einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenes Fahrzeug benutzen. Folglich begriindet
diese Bestimmung eine unterschiedliche Behandlung zum Nachteil der Letztgenannten.

Die Bundesrepublik Deutschland macht jedoch geltend, dass dieser Unterschied durch die
Notwendigkeit gerechtfertigt sei, die Zahlung der Bufigelder sicherzustellen, die gegen
Zuwiderhandelnde verhdngt wiirden, die ein in einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland
zugelassenes Fahrzeug benutzten, wenn man die Schwierigkeit beriicksichtige, diese Forderungen
beizutreiben, nachdem diese Zuwiderhandelnden das deutsche Hoheitsgebiet verlassen hitten.
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Hierzu ist darauf hinzuweisen, dass der Gerichtshof bereits entschieden hat, dass das Fehlen von
Ubereinkiinften, die die Vollstreckung einer Verurteilung in einem anderen als demjenigen
Mitgliedstaat, in dem sie ausgesprochen worden ist, gewdhrleisteten, objektiv eine unterschiedliche
Behandlung von Gebietsanséssigen und Gebietsfremden rechtfertigen kann und dass der Umstand,
dass nur gebietsfremde Betroffene einen Geldbetrag als Kaution stellen miissen, verhindern kann, dass
diese sich einer wirksamen Sanktion einfach durch die Erkldrung entziehen, sie stimmten der
sofortigen Erhebung des Bufigelds nicht zu (Urteil vom 19. Mirz 2002, Kommission/Italien, C-224/00,
EU:C:2002:185, Rn. 21).

In Anbetracht dieser Rechtsprechung ist festzustellen, dass aufgrund des Ziels, die Zahlung der gegen
Zuwiderhandelnde, die ein in einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenes Fahrzeug
benutzen, verhdngten Bufigelder sicherzustellen, das dadurch verfolgt wird, dass von diesen
Zuwiderhandelnden die Zahlung einer Sicherheitsleistung verlangt werden kann, die daraus
resultierende unterschiedliche Behandlung dieser Zuwiderhandelnden und der Zuwiderhandelnden,
die ein in Deutschland zugelassenes Fahrzeug benutzen, gerechtfertigt ist.

Das Bestehen eines bilateralen Vertrags iiber Amts- und Rechtshilfe in Verwaltungssachen zwischen
der Republik Osterreich und der Bundesrepublik Deutschland ist insoweit unerheblich, da die
Bundesrepublik Deutschland, wie der Generalanwalt in Nr. 97 seiner Schlussantrige ausgefiihrt hat,
nicht auch mit allen anderen Mitgliedstaaten vergleichbare Vertrige geschlossen hat.

Da die Moglichkeit, die Zahlung eines Betrags als Sicherheit zu verlangen, es ermdglicht, das verfolgte
Ziel zu erreichen, bleibt noch zu priifen, ob dieser Anspruch tiber das hinausgeht, was zur Erreichung
dieses Ziels erforderlich ist.

Hierzu ist festzustellen, dass zum einen, wie sich aus dem Wortlaut von § 11 Abs. 7 InfrAG ergibt und
wie die Bundesrepublik Deutschland in ihren Erkldrungen ausgefiihrt hat, die deutschen Behorden in
dem Fall, dass bei einer stichprobenartigen Kontrolle eine Zuwiderhandlung gegen die nationalen
Bestimmungen iiber die Infrastrukturabgabe festgestellt wird, von den Zuwiderhandelnden, die ein in
einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenes Fahrzeug benutzen und die sofortige
Zahlung des verhidngten BufSgelds verweigern, die Zahlung einer Sicherheit zur Sicherstellung der
Zahlung dieses Bufigelds verlangen konnen, aber nicht verlangen miissen.

Da die Zahlung einer Sicherheit nicht automatisch von allen Zuwiderhandelnden verlangt wird, ist
verniinftigerweise anzunehmen, dass die zustindigen Behorden diesen Anspruch nur dann
durchsetzen, wenn in Anbetracht der individuellen Umstdnde die Gefahr besteht, dass das verhéngte
Buf3geld nicht oder nur sehr schwer erlangt werden kann. Jedenfalls hat die Republik Osterreich nichts
vorgebracht, was diese Vermutung in Frage stellen konnte.

Zum anderen ist der fiir diese Sicherheitsleistung festgesetzte Betrag auf das verhangte Bufigeld und
die Kosten des Verwaltungsverfahrens beschréankt.

Unter diesen Umstdnden ist nicht ersichtlich, dass die Ungleichbehandlung, die sich aus der
Moglichkeit ergibt, von Zuwiderhandelnden, die ein in einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland
zugelassenes Fahrzeug benutzen, die Zahlung einer Sicherheit zu verlangen, um die Zahlung eines
verhéngten Bufigelds sicherzustellen, im Hinblick auf das verfolgte Ziel unverhéltnismaflig wire.

In Anbetracht der vorstehenden Erwdgungen ist die zweite Riige zuriickzuweisen.
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Zur dritten Riige: VerstofS gegen die Art. 34 und 56 AEUV

Vorbringen der Parteien

Die Republik Osterreich macht geltend, dass die streitigen nationalen Mafinahmen Auswirkungen auf
grenziiberschreitende Lieferungen von Waren mit der Infrastrukturabgabe unterliegenden
Personenkraftwagen mit einem Gesamtgewicht von bis zu 3,5 t und auf die Erbringung von
Dienstleistungen durch Gebietsfremde bzw. die Erbringung von Dienstleistungen an Gebietsfremde
haben konnten, so dass diese Mafinahmen gegen die Grundsitze des freien Warenverkehrs und des
freien Dienstleistungsverkehrs verstief3en.

Unter Bezugnahme auf ihr Vorbringen im Rahmen der ersten und der zweiten Riige betont die
Republik Osterreich, dass die streitigen nationalen Mafinahmen diskriminierend seien und auch
unzuldssige Beschriankungen der in der vorstehenden Randnummer genannten Grundfreiheiten
darstellten.

Die Bundesrepublik Deutschland vertritt die Auffassung, dass die Infrastrukturabgabe den Vertriebsweg
fir zu verkaufende Produkte betreffe und daher eine Verkaufsmodalitit im Sinne des Urteils vom
24. November 1993, Keck und Mithouard (C-267/91 und C-268/91, EU:C:1993:905), darstelle, die
nicht in den Anwendungsbereich von Art. 34 AEUV falle, da sie nicht offen oder versteckt
diskriminierend sei.

Die Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer weise daneben schon keinen grenziiberschreitenden
Bezug auf, da sie nur Inlinder betreffe, und sei demnach keine MafSnahme gleicher Wirkung wie
mengenmaéflige Einfuhrbeschrankungen.

Jedenfalls sei der Zusammenhang zwischen der Einfilhrung einer Infrastrukturabgabe fiir
Personenkraftwagen und moglichen Behinderungen des Marktzugangs fiir mit diesen Fahrzeugen
transportierte Waren nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs, u. a. dem Urteil vom 13. Oktober
1993, CMC Motorradcenter (C-93/92, EU:C:1993:838), zu ungewiss und zu mittelbar, als dass
tiberhaupt eine Beschrankung des freien Warenverkehrs im Sinne von Art. 34 AEUV angenommen
werden konnte.

Ferner beeintrdchtige die Infrastrukturabgabe auch nicht den freien Dienstleistungsverkehr im Sinne
von Art. 56 AEUV. Es gebe ndmlich keine effektive Beschrinkung des Zugangs der Erbringer und
Empfinger von Dienstleistungen aus anderen Mitgliedstaaten der Union auf dem deutschen Markt, da
die Auswirkungen der streitigen MafSnahmen auf die Kosten der betreffenden Dienstleistungen
geringfiigig seien.

Die Bundesrepublik Deutschland weist darauf hin, dass MafSnahmen, deren einzige Wirkung es sei,
zusitzliche Kosten fiir die betreffende Leistung zu verursachen, und die die Erbringung von
Dienstleistungen zwischen Mitgliedstaaten in gleicher Weise wie deren Erbringung innerhalb eines
einzigen Mitgliedstaats beriithrten, nicht von Art. 56 AEUV erfasst seien (Urteil vom 8. September
2005, Mobistar und Belgacom Mobile, C-544/03 und C-545/03, EU:C:2005:518, Rn. 31). Sie betont
insoweit, dass die Erbringer und Empfanger von Dienstleistungen aus anderen Mitgliedstaaten durch
die Einfithrung der Infrastrukturabgabe und der gleichzeitigen Steuerentlastung bei der
Kraftfahrzeugsteuer keine mittelbare Diskriminierung gegeniiber deutschen Erbringern und
Empfangern derselben Dienstleistungen erleiden wiirden.

Das Konigreich Dénemark schliefdlich weist darauf hin, dass Art. 7k der Eurovignetten-Richtlinie
zwingend voraussetze, dass die Einfiihrung von Benutzungsgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge bei
gleichzeitigem Ausgleich fiir inldndische Verkehrsunternehmen, die indirekt zu einer Beeintrachtigung
des freien Waren- und Dienstleistungsverkehrs fithren konne, keinen Verstof$ gegen die Art. 34 und 56
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AEUV begriinde. Es stiinde in fundamentalem Widerspruch zu den Art. 7k zugrunde liegenden
Grundsédtzen, wenn auflerhalb des Geltungsbereichs der Richtlinie keine entsprechenden
Ausgleichsregelungen eingefithrt werden diirften.

Wiirdigung durch den Gerichtshof

— Zum Vorliegen einer Beschrinkung des freien Warenverkehrs

Der freie Warenverkehr zwischen den Mitgliedstaaten ist ein elementarer Grundsatz des
AEU-Vertrags, der in dem in Art. 34 AEUV niedergelegten Verbot mengenmaéfliger
Einfuhrbeschrankungen zwischen den Mitgliedstaaten sowie aller Mafsnahmen gleicher Wirkung
seinen Ausdruck gefunden hat (Urteil vom 27. April 2017, Noria Distribution, C-672/15,
EU:C:2017:310, Rn. 17 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Das in Art. 34 AEUV aufgestellte Verbot von MafSnahmen mit gleicher Wirkung wie mengenmaflige
Beschriankungen erfasst nach stindiger Rechtsprechung jede MafSnahme der Mitgliedstaaten, die
geeignet ist, den Handel innerhalb der Union unmittelbar oder mittelbar, tatsachlich oder potenziell
zu behindern (Urteil vom 3. April 2014, Kommission/Spanien, C-428/12, nicht veroffentlicht,
EU:C:2014:218, Rn. 26 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Zudem fillt eine Mafinahme, auch wenn sie weder bezweckt noch bewirkt, Erzeugnisse aus anderen
Mitgliedstaaten weniger giinstig zu behandeln, unter den Begriff der ,MafSnahme mit gleicher
Wirkung wie mengenmaéflige Beschrankungen® im Sinne von Art. 34 AEUV, wenn sie den Zugang
von Erzeugnissen aus anderen Mitgliedstaaten zum Markt eines Mitgliedstaats behindert (Urteil vom
3. April 2014, Kommission/Spanien, C-428/12, nicht veroffentlicht, EU:C:2014:218, Rn. 29 und die
dort angefiihrte Rechtsprechung).

Schliefllich kann nach stidndiger Rechtsprechung eine nationale Regelung, die eine Mafinahme mit
gleicher Wirkung wie mengenmaiflige Beschrankungen darstellt, durch einen der in Art. 36 AEUV
genannten Griinde des Allgemeininteresses oder durch zwingende Erfordernisse gerechtfertigt sein. In
beiden Féllen muss die nationale Bestimmung geeignet sein, die Erreichung des verfolgten Ziels zu
gewidhrleisten, und darf nicht tber das hinausgehen, was dazu erforderlich ist (Urteile vom
6. September 2012, Kommission/Belgien, C-150/11, EU:C:2012:539, Rn. 53 und die dort angefiihrte
Rechtsprechung, sowie vom 12. November 2015, Visnapuu, C-198/14, EU:C:2015:751, Rn. 110).

Im Licht dieser Rechtsprechung ist zu priifen, ob die streitigen nationalen Mafinahmen den freien
Warenverkehr beeintrachtigen.

Zum Zweck dieser Priifung ist darauf hinzuweisen, dass, wie in Rn. 46 des vorliegenden Urteils
ausgefiihrt, der zwischen diesen Mafinahmen bestehende Zusammenhang ihre gemeinsame
Beurteilung anhand des Unionsrechts und damit des Art. 34 AEUV rechtfertigt.

Insoweit ist zundchst festzustellen, dass die Infrastrukturabgabe, auch wenn sie nicht auf die
beforderten Waren als solche erhoben wird, gleichwohl geeignet ist, Waren, die mit in einem anderen
Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenen Personenkraftwagen mit einem Gesamtgewicht von bis zu
3,5 t geliefert werden, beim Grenziibertritt zu beeintrichtigen, so dass sie in Verbindung mit der
Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer anhand der fiir den freien Warenverkehr geltenden
Bestimmungen zu priifen ist.

Sodann erlauben die in den Rn. 48 und 49 des vorliegenden Urteils dargestellten Erwédgungen die
Feststellung, dass die Infrastrukturabgabe, obwohl sie formal sowohl im Hinblick auf mit in
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen gelieferte Waren als auch im Hinblick auf mit in einem
anderen Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenen Fahrzeugen gelieferte Waren gilt, aufgrund der im
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Hinblick auf die erste Kategorie von Waren geltenden Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer
tatsichlich nur die zweite Kategorie von Waren beeintrachtigen kann. Folglich werden die
letztgenannten Waren aufgrund der kombinierten Anwendung der streitigen nationalen MafSnahmen
weniger giinstig behandelt als die mit in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen gelieferten Waren.

Aus dem Vorstehenden folgt, dass die streitigen nationalen MafSnahmen geeignet sind, den Zugang
von Erzeugnissen aus anderen Mitgliedstaaten zum deutschen Markt zu behindern. Die
Infrastrukturabgabe, der tatsdchlich nur die Fahrzeuge unterliegen, die diese Erzeugnisse befordern, ist
namlich geeignet, die Transportkosten und damit auch die Preise dieser Erzeugnisse zu erhéhen, und
beeintrachtigt damit deren Wettbewerbsfihigkeit.

Dem Vorbringen der Bundesrepublik Deutschland, wonach die Infrastrukturabgabe lediglich eine
Verkaufsmodalitit im Sinne des Urteils vom 24. November 1993, Keck und Mithouard (C-267/91
und C-268/91, EU:C:1993:905), darstelle, kann nicht gefolgt werden.

Da nédmlich, wie der Generalanwalt in Nr. 118 seiner Schlussantrige ausgefithrt hat, der Begriff
»Verkaufsmodalititen” nur nationale Vorschriften erfasst, die die Art und Weise regeln, in der Waren
vermarktet werden konnen, fallen Regelungen betreffend die Art und Weise, in der Waren befordert
werden konnen, nicht unter diesen Begriff.

Ebenso wenig kann dem Vorbringen der Bundesrepublik Deutschland gefolgt werden, wonach etwaige
beschrankende Wirkungen der Infrastrukturabgabe gemif} der Rechtsprechung des Gerichtshofs, u. a.
dem Urteil vom 13. Oktober 1993, CMC Motorradcenter (C-93/92, EU:C:1993:838), zu ungewiss und
zu mittelbar seien, um gegen Art. 34 AEUV zu verstoflen.

Insoweit geniigt die Feststellung, dass angesichts der sich aus den streitigen nationalen Mafsnahmen
ergebenden Folgen, die in Rn. 127 des vorliegenden Urteils dargestellt worden sind, verniinftigerweise
nicht geltend gemacht werden kann, dass die beschriankenden Wirkungen dieser Mafinahmen zu
ungewiss und mittelbar seien, um gegen Art. 34 AEUV zu verstoflen.

Unter diesen Umsténden ist festzustellen, dass die streitigen nationalen MafSnahmen eine gegen Art. 34
AEUV verstofiende Beschrankung des freien Warenverkehrs darstellen, sofern diese nicht objektiv
gerechtfertigt ist.

Insoweit hat die Bundesrepublik Deutschland jedoch keinen Grund angefithrt, der eine solche
Beschriankung rechtfertigen konnte. Jedenfalls kann den Erwédgungen, die dieser Mitgliedstaat in
Erwiderung auf die erste Riige zur Rechtfertigung der unterschiedlichen Behandlung der Halter von in
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen und der Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen geltend gemacht hat, aus den bereits in den Rn. 75 bis 77 des
vorliegenden Urteils dargelegten Griinden fiir eine Rechtfertigung der genannten Beschriankung keine
Bedeutung zukommen.

Folglich stellen die streitigen nationalen MafSnahmen eine gegen Art. 34 AEUV verstofiende
Beschrankung des freien Warenverkehrs dar.

— Zum Vorliegen einer Beschrdnkung des freien Dienstleistungsverkehrs

Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs steht Art. 56 AEUV jeder nationalen Regelung entgegen,
die die Erbringung von Dienstleistungen zwischen Mitgliedstaaten gegeniiber der Erbringung von
Dienstleistungen allein innerhalb eines Mitgliedstaats erschwert (Urteil vom 28. April 1998, Kohll,
C-158/96, EU:C:1998:171, Rn. 33 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

20 ECLIL:EU:C:2019:504



136

137

138

139

140

141

142

143

144

URTEIL VOM 18. 6. 2019 — RecHTSSACHE C-591/17
OSTERREICH / DEUTSCHLAND

Beschrankungen des freien Dienstleistungsverkehrs sind solche nationalen Mafinahmen, die die
Austibung dieser Freiheit verbieten, behindern oder weniger attraktiv machen (Urteil vom 25. Juli
2018, TTL, C-553/16, EU:C:2018:604, Rn. 46 und die dort angefithrte Rechtsprechung).

Dagegen erfasst Art. 56 AEUV solche Mafinahmen nicht, deren einzige Wirkung es ist, zusétzliche
Kosten fiir die betreffende Leistung zu verursachen, und die die Erbringung von Dienstleistungen
zwischen Mitgliedstaaten in gleicher Weise wie ihre Erbringung innerhalb eines Mitgliedstaats
berithren (Urteil vom 8. September 2005, Mobistar und Belgacom Mobile, C-544/03 und C-545/03,
EU:C:2005:518, Rn. 31 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Zudem ist darauf hinzuweisen, dass nach gefestigter Rechtsprechung die Dienstleistungsfreiheit nicht
nur die aktive Dienstleistungsfreiheit einschliefSt, in deren Rahmen sich der Leistende zum Empfanger
der Dienstleistungen begibt, sondern auch die passive Dienstleistungsfreiheit, d. h. die Freiheit der
Leistungsempfanger, sich zur Inanspruchnahme der Dienstleistungen in einen anderen Mitgliedstaat,
in dem sich der Leistende aufhilt, zu begeben (vgl. in diesem Sinne Urteile vom 2. Februar 1989,
Cowan, 186/87, EU:C:1989:47, Rn. 15, und vom 11. September 2007, Schwarz und Gootjes-Schwarz,
C-76/05, EU:C:2007:492, Rn. 36 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Schliefilich ergibt sich aus der Rechtsprechung des Gerichtshofs, dass eine Beschriankung des freien
Dienstleistungsverkehrs nur zuldssig ist, wenn mit ihr ein berechtigtes und mit dem Vertrag zu
vereinbarendes Ziel verfolgt wird und wenn sie durch zwingende Griinde des Allgemeininteresses
gerechtfertigt ist, soweit sie in einem solchen Fall geeignet ist, die Erreichung des verfolgten Ziels zu
gewihrleisten, und nicht tiber das hinausgeht, was zur Erreichung dieses Ziels erforderlich ist (Urteil
vom 25. Juli 2018, TTL, C-553/16, EU:C:2018:604, Rn. 52 und die dort angefiihrte Rechtsprechung).

Im Licht dieser Rechtsprechung ist zu priifen, ob die streitigen nationalen Mafinahmen, zusammen
beurteilt, den freien Dienstleistungsverkehr beeintrachtigen.

Insoweit ist unstreitig, dass die Dienstleistungserbringer, die sich mit einem Fahrzeug mit einem
Gesamtgewicht von bis zu 3,5 t, das in einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland zugelassen ist,
nach Deutschland begeben, um dort Dienstleistungen zu erbringen, der Infrastrukturabgabe
unterliegen und dass diese Dienstleistungserbringer mehrheitlich in einem anderen Mitgliedstaat als
Deutschland anséssig sind, wahrend die Erbringer von Dienstleistungen in Deutschland, die sich zur
Erbringung dieser Dienstleistungen mit einem in diesem Mitgliedstaat zugelassenen Fahrzeug an einen
anderen Ort begeben, mehrheitlich in Deutschland anséssig sind.

Des Weiteren ist unstreitig, dass die Dienstleistungsempfanger, die sich mit einem in einem anderen
Mitgliedstaat als Deutschland zugelassenen Fahrzeug nach Deutschland begeben, um dort die
betreffenden Dienstleistungen in Anspruch zu nehmen, dieser Abgabe unterliegen und dass diese
Empfanger mehrheitlich aus einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland stammen, wihrend die
Empfinger von in Deutschland erbrachten Dienstleistungen, die sich, um diese Dienstleistungen in
Anspruch nehmen zu konnen, mit einem in Deutschland zugelassenen Fahrzeug an einen anderen Ort
begeben, normalerweise aus diesem Mitgliedstaat stammen.

Zudem erlauben die in den Rn. 48 und 49 des vorliegenden Urteils dargestellten Erwadgungen die
Feststellung, dass die Infrastrukturabgabe wegen der Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer, die
den in Deutschland ansdssigen Erbringern und Empfingern von Dienstleistungen zugutekommt,
tatsdchlich nur die aus einem anderen Mitgliedstaat stammenden Erbringer und Empfinger von
Dienstleistungen trifft.

Aus dem Vorstehenden folgt, dass die streitigen nationalen Mafinahmen geeignet sind, den Zugang
von aus einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland stammenden Dienstleistungserbringern und
-empfingern zum deutschen Markt zu behindern. Die Infrastrukturabgabe kann namlich aufgrund der
Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer, die Teil der streitigen nationalen Mafinahmen ist,
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entweder die Kosten der Dienstleistungen erhohen, die von diesen Dienstleistern in Deutschland
erbracht werden, oder die Kosten erhohen, die sich fiir diese Dienstleistungsempfinger daraus
ergeben, dass sie sich in diesen Mitgliedstaat begeben, um dort eine Dienstleistung in Anspruch zu
nehmen.

Die Bundesrepublik Deutschland kann sich nicht mit Erfolg auf die in Rn. 117 des vorliegenden Urteils
angefithrte Rechtsprechung berufen, um das Vorliegen einer Beeintriachtigung im vorliegenden Fall
auszuschlief3en.

Diese Rechtsprechung ist ndmlich nur tibertragbar, wenn die betreffenden nationalen Mafinahmen die
Erbringung von Dienstleistungen zwischen Mitgliedstaaten in gleicher Weise wie ihre Erbringung
innerhalb eines einzigen Mitgliedstaats beriihren, was vorliegend nicht der Fall ist.

Unter diesen Umsténden ist festzustellen, dass die streitigen nationalen MafSnahmen eine gegen Art. 56
AEUV verstofiende Beschrankung des freien Dienstleistungsverkehrs darstellen, sofern diese nicht
objektiv gerechtfertigt ist.

Insoweit hat die Bundesrepublik Deutschland jedoch keinen Grund angefithrt, der eine solche
Beschrankung rechtfertigen konnte. Jedenfalls kann den von diesem Mitgliedstaat in Erwiderung auf
die erste Riige zur Rechtfertigung der unterschiedlichen Behandlung der Halter von in Deutschland
zugelassenen Fahrzeugen und der Halter und Fahrer von in anderen Mitgliedstaaten als Deutschland
zugelassenen Fahrzeugen geltend gemachten Erwdgungen aus den bereits in den Rn. 75 bis 77 des
vorliegenden Urteils dargelegten Griinden fiir eine Rechtfertigung der genannten Beschriankung keine
Bedeutung zukommen.

Folglich stellen die streitigen nationalen MafSnahmen eine gegen Art. 56 AEUV verstofiende
Beschrankung des freien Dienstleistungsverkehrs dar.

In Anbetracht der vorstehenden Erwdgungen greift die dritte Riige durch und ist festzustellen, dass die
Bundesrepublik Deutschland dadurch gegen ihre Verpflichtungen aus den Art. 34 und 56 AEUV
verstoflen hat, dass sie die Infrastrukturabgabe eingefithrt und gleichzeitig eine Steuerentlastung bei
der Kraftfahrzeugsteuer in einer Hohe, die mindestens dem Betrag der entrichteten Abgabe entspricht,
zugunsten der Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen vorgesehen hat.

Zur vierten Riige: VerstofS gegen Art. 92 AEUV

Vorbringen der Parteien

Die Republik Osterreich macht geltend, dass die deutsche Regelung gegen Art. 92 AEUV verstofe, der
ein Diskriminierungsverbot im Verkehrsbereich normiere, fiir das eine Rechtfertigung ausgeschlossen
sei, und dessen Anwendungsbereich gewerbliche Bustransporte oder Warentransporte mit
Personenkraftwagen mit einem Gesamtgewicht von bis zu 3,5 t erfasse.

Voraussetzung fiir die Nicht-Anwendbarkeit von Art. 92 AEUV sei der Erlass sekundérrechtlicher
Vorschriften. Fiir Personenkraftwagen mit einem Gesamtgewicht von bis zu 3,5 t gebe es aber kein
verbindliches sekundérrechtliches Regime.

Die Republik Osterreich ist daher der Ansicht, dass der Rechtsgrundsatz, der sich aus Rn. 23 des

Urteils vom 19. Mai 1992, Kommission/Deutschland (C-195/90, EU:C:1992:219), ergebe, auf die
vorliegende Rechtssache iibertragbar sei.
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Die Bundesrepublik Deutschland macht erstens geltend, dass Art. 92 AEUV die Infrastrukturabgabe,
auch in ihrer Kombination mit der Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer, schon von ihrem
Anwendungsbereich nicht erfasse, da der gewerbliche Verkehr in Anbetracht der Beschrankung der
Abgabe auf bestimmte Kategorien von Fahrzeugen weitgehend von der Abgabepflicht ausgenommen
sei.

Zweitens schreibe das Verschlechterungsverbot des Art. 92 AEUV entgegen der vom Gerichtshof im
Urteil vom 19. Mai 1992, Kommission/Deutschland (C-195/90, EU:C:1992:219), vertretenen
Auslegung dieser Vorschrift als Stillhalteklausel nicht die Aufrechterhaltung des Status quo in Bezug
auf die Wettbewerbslage vor, sondern verbiete nur eine unmittelbare oder mittelbare Diskriminierung
auslandischer Verkehrsunternehmer, und gegen dieses Verbot sei im vorliegenden Fall nicht verstof3en
worden.

Drittens sei Art. 92 AEUV selbst unter der Annahme, dass diese Vorschrift als Sicherung des Status
quo auszulegen sei, nicht mehr anwendbar, weil die Eurovignetten-Richtlinie Mafistibe fiir nationale
Regelungen enthalte, die auch bei der Erhebung nationaler Straflenbenutzungsentgelte auf Fahrzeuge
mit einem Gesamtgewicht von bis zu 3,5 t Anwendung finden konnten. Insbesondere gestatteten
Art. 7 Abs. 1 und Art. 7k dieser Richtlinie nationale Mafinahmen wie die im vorliegenden Fall in Rede
stehenden.

Das Konigreich Danemark fithrt aus, dass das Urteil vom 19. Mai 1992, Kommission/Deutschland
(C-195/90, EU:C:1992:219), auf das sich die Republik Osterreich stiitze, speziell und ausschliefSlich die
Stillhalteklausel betroffen habe, die heute in Art. 92 AEUV enthalten sei, unter Beriicksichtigung der
Rechtslage vor dem Erlass der Regelung der Union iiber die Befugnis zur Erhebung von Gebiihren fiir
schwere Nutzfahrzeuge, die heute in der Eurovignetten-Richtlinie enthalten sei, aus der sich ergebe,
dass die gleichzeitig eingefithrten streitigen nationalen Mafinahmen mit Art. 92 AEUV vereinbar
seien.

Wiirdigung durch den Gerichtshof

Nach Art. 92 AEUV darf ein Mitgliedstaat bis zum Erlass der in Art. 91 Abs. 1 AEUV genannten
Vorschriften die verschiedenen, am 1. Januar 1958 oder, im Fall spéter beigetretener Staaten, zum
Zeitpunkt ihres Beitritts auf diesem Gebiet geltenden Vorschriften in ihren unmittelbaren oder
mittelbaren Auswirkungen auf die Verkehrsunternehmer anderer Mitgliedstaaten im Vergleich zu den
inldndischen Verkehrsunternehmern nicht ungiinstiger gestalten, es sei denn, dass der Rat einstimmig
eine MafSnahme billigt, die eine Ausnahmeregelung gewéhrt.

Im vorliegenden Fall steht zum einen fest, dass die der Infrastrukturabgabe unterliegende
Verkehrstitigkeit mit Fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht von bis zu 3,5 t durchgefithrt werden
kann. In diesem Fall ist die Tatigkeit gemeinhin unter der Bezeichnung ,Leichtverkehr” bekannt.

Zum anderen ist der Bereich des StrafSenverkehrs zwar in weitem Umfang vom Unionsrecht erfasst,
jedoch war der Leichtverkehr auf der Ebene des Unionsrechts nicht Gegenstand einer Regelung.
Insbesondere wurde keine Regelung geméfd Art. 91 AEUV iber die Erhebung von Abgaben fiir die
Benutzung von Straflen mit Fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht von bis zu 3,5 t festgelegt. So geht
aus Art. 1 in Verbindung mit Art. 2 Buchst. d der Eurovignetten-Richtlinie hervor, dass die
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten durch diese Richtlinie nur Fahrzeuge von
mehr als 3,5 t betrifft.

Schliefllich ist in Anbetracht der in den Rn. 141 und 143 des vorliegenden Urteils dargestellten
Erwdgungen festzustellen, dass aufgrund der kombinierten Wirkung der streitigen nationalen
Mafsnahmen nur die Verkehrsunternehmen, die ein Fahrzeug mit einem Gesamtgewicht von bis zu
3,5 t nutzen, das in einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland zugelassen ist (im Folgenden:
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auslandische Verkehrsunternehmen), tatsichlich von der Infrastrukturabgabe betroffen sind, da
Verkehrsunternehmen, die ein Fahrzeug von weniger als 3,5 t nutzen, das in Deutschland zugelassen
ist (im Folgenden: deutsche Verkehrsunternehmen), eine Kompensation dieser Abgabe zugutekommt.

Somit ist festzustellen, dass die streitigen nationalen MafSnahmen, indem sie die neue Belastung, die in
der von allen Verkehrsunternehmen zu zahlenden Infrastrukturabgabe liegt, durch eine
Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer in Hohe eines Betrags, der mindestens dem der
entrichteten Abgabe entspricht, vollstindig ausgleichen, die inldndischen Verkehrsunternehmen
zugutekommt und von der auslindische Verkehrsunternehmen ausgeschlossen sind, bewirken, dass
die Lage der auslindischen Verkehrsunternehmen im Vergleich zu der der deutschen
Verkehrsunternehmen in einem fiir Erstere ungiinstigen Sinne verdndert wird (vgl. in diesem Sinne
Urteil vom 19. Mai 1992, Kommission/Deutschland, C-195/90, EU:C:1992:219, Rn. 23).

Folglich greift die vierte Riige durch und ist festzustellen, dass die Bundesrepublik Deutschland
dadurch gegen ihre Verpflichtungen aus Art. 92 AEUV verstofSen hat, dass sie die Infrastrukturabgabe
eingefithrt hat und gleichzeitig eine Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer in einer Hoéhe, die
mindestens dem Betrag der entrichteten Abgabe entspricht, zugunsten der Halter von in Deutschland
zugelassenen Fahrzeugen vorsieht.

Aus alledem folgt, dass die Bundesrepublik Deutschland dadurch gegen ihre Verpflichtungen aus den
Art. 18, 34, 56 und 92 AEUV verstofSen hat, dass sie die Infrastrukturabgabe fiir Personenkraftwagen
eingefithrt und gleichzeitig eine Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer in einer Hohe, die
mindestens dem Betrag der entrichteten Abgabe entspricht, zugunsten der Halter von in Deutschland
zugelassenen Fahrzeugen vorgesehen hat.

Kosten

Nach Art. 138 Abs. 1 der Verfahrensordnung des Gerichtshofs ist die unterliegende Partei auf Antrag
zur Tragung der Kosten zu verurteilen. Nach Art. 138 Abs. 3 dieser Verfahrensordnung tragt jede
Partei im Fall teilweisen Obsiegens und teilweisen Unterliegens ihre eigenen Kosten, aufler der
Gerichtshof hilt es in Anbetracht der Umstéinde des Einzelfalls fiir gerechtfertigt, dass eine Partei
aufSer ihren eigenen Kosten einen Teil der Kosten der Gegenpartei tragt.

Im vorliegenden Fall haben sowohl die Republik Osterreich als auch die Bundesrepublik Deutschland
beantragt, der jeweils anderen Partei die Kosten aufzuerlegen. Des Weiteren ist die Bundesrepublik
Deutschland im Rahmen der ersten, der dritten und der vierten Riige der Republik Osterreich und
diese mit ihrer zweiten Riige unterlegen.

Nach alledem sind der Bundesrepublik Deutschland drei Viertel der Kosten der Republik Osterreich
aufzuerlegen; im Ubrigen trégt jede Partei ihre eigenen Kosten.

Gemadfd Art. 140 Abs. 1 der Verfahrensordnung, wonach die Mitgliedstaaten, die dem Rechtsstreit als
Streithelfer beigetreten sind, ihre eigenen Kosten tragen, tragen das Konigreich der Niederlande und
das Konigreich Danemark jeweils ihre eigenen Kosten.

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

1. Die Bundesrepublik Deutschland hat dadurch gegen ihre Verpflichtungen aus den Art. 18, 34,
56 und 92 AEUV verstoflen, dass sie die Infrastrukturabgabe fiir Personenkraftwagen
eingefithrt und gleichzeitig eine Steuerentlastung bei der Kraftfahrzeugsteuer in einer Hohe,
die mindestens dem Betrag der entrichteten Abgabe entspricht, zugunsten der Halter von in
Deutschland zugelassenen Fahrzeugen vorgesehen hat.
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2. Im Ubrigen wird die Klage abgewiesen.

3. Die Bundesrepublik Deutschland trigt drei Viertel der Kosten der Republik Osterreich sowie
ihre eigenen Kosten.

4. Die Republik Osterreich trigt ein Viertel ihrer eigenen Kosten.

5. Das Konigreich der Niederlande und das Konigreich Dianemark tragen jeweils ihre eigenen

Kosten.
Lenaerts Silva de Lapuerta Bonichot
Arabadjiev Regan Lycourgos
Juhasz Ilesic Malenovsky
Fernlund Xuereb Picarra
Rossi

Verkiindet in 6ffentlicher Sitzung in Luxemburg am 18. Juni 2019.

Der Kanzler Der Prasident
A. Calot Escobar K. Lenaerts
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