KOMMISSIONEN MOT OSTERRIKE

FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
ANTONIO LA PERGOLA

foredraget den 24 februari 2000 *

1. Europeiska gemenskapernas kommis-
sion (nedan kallad kommissionen) har
genom talan som vickes den 29 maj 1998
yrkat att domstolen med stod av arti-
kel 169 andra stycket i EG-férdraget (nu
artikel 226 andra stycket EG) skall fast-
stdlla att Republiken Osterrike (nedan
kallad Osterrike) har dsidosatt bestimmel-
serna i artikel 7 b och 7 h i direktiv
93/89/EEG! i samband med vissa dr 1995
ochdr 1996 vidtagna dndringar i systemet
for viigtullar som tas ut pa fordon med mer
dn tre hjulaxlar pd totalstrickan av
Brennermotorvigen. Den ifrigavarande
motorvigens betydelse for godstrafiken
frin Tyskland och Ttalien samt tvistens
ekonomiska relevans féranleder en ingi-
ende provning av de gemenskapsrittsliga
bestimmelser och den avgiftsreglering som
ligger till grund fér kommissionens
anmérkningar mot Osterrike.

Tillimpliga gemenskapsrittsliga bestim-
melser

2. Omradet vigtullar och trafikavgifter for
motorvdgar befinner sig i knutpunkten

* Originalsprik: italienska.

1 — Rédets dircktiv 93/89/EEG av den 25 oktober 1993 om
medlemsstaternas tillimpning av skatter pi vissa fordon
som anviinds for godstransporter pi vig och tullar och
avgifter for anviindningen av vissa infrastrukturer (EGT
L 27)9, s. 32; svensk specialutgiva, omride 7, volym 5,
s. 37).

mellan gemenskapens transportpolitik (p
grund av dessa avgifters inverkan p4 trafi-
ken inom gemenskapen) och skatteharmo-
niseringen {pa grund av dessa avgifters
skatteliknande karaktir). Direktiv 93/89
som antagits pd grundval av artiklarna 75
och 99 i EEG-férdraget (i deras forst
dndrade lydelse enligt férdraget om Euro-
peiska unionen och nu artiklarna 71 EG
och 93 EG) innehiller i det avseendet vissa
bestimmelser som sirskilt avser vigtullar
och trafikavgifter. Enligt artikel 2 andra
och tredje strecksatsen avses med “vigtull”
“betalning av ett bestimt belopp for ett
fordon som tillryggaligger ett avstind
mellan tvd punkter” pd en motorvig, vars
storlek berdknas i férhallande till tillrygga-
lagd stricka och till fordonskategori,
medan begreppet “trafikavgifter” beteck-
nar ”betalning av ett bestimt belopp som
ger fordonet ritt att under en given tid
anvinda infrastrukturer” sdsom motorvi-
gar. 2 Det skall dessutom papekas att det for
direktivets tillimpning med ”fordon”
endast avses “motorfordon eller ledad
fordonskombination uteslutande for gods-
transporter pa vig och med en hégsta
tilliten bruttovikt av minst 12 ton” (arti-
kel 2 fjirde strecksatsen). Vad giller det
sdrskilda omrddet vigtullar innehaller
artiklarna 7—9 bestdmmelser som syftar

2 — Omridet trafikavgifter ar inte dirckt relevant for dindamalet
med denna tvist, Det skall endast noteras att detta omride
for Osterrikes del, delvis som undantag frin de tillampliga
bestammelserna i dircktiv 93/89, regleras genom artikel 15 i
protokoll nr 9 till anslutningsakten for Norge, Osterrike,
Finland och Sverige (EGT C 241, 1994,5. 21 och EGT L 1,
1995, s. 1). Med tillimpning av dircktiv 93/89 och ovan-
niamnda protokoll har Osterrike dr 1994 antagit lag om
avgifter for anviindning av motorvigsinfrastrukturer
("StraBenbeniitzungsabgabegesetz”, kallad StraBAG, i
BGBL. nr 629/1994, del 1).
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till att Atminstone delvis harmonisera de
viktigaste aspekterna for att bidra till att
gradvis “avldgsna snedvridning av konkur-
rensen mellan transportforetag i medlems-
staterna”.3 Det skall fér dndamalet med
forevarande mal erinras om att vigtullar
enligt artikel 7 b och 7 h i direktiv 93/89
inte far diskriminera direkt eller indirekt
pa grund av dkarens nationalitet eller
fordonets ursprung eller bestimmelseort” #
och att vigtullsatserna “skall vara relate-
rade till bygg- och hanteringskostnader och
till utvecklingen av det berdrda infrastruk-
turnitverket”. S Fristen for att anpassa de
nationella rittsordningarna till direktivet
faststilldes till den 1 januari 1995.¢

3. Genom dom av den S juli 19957 ogil-
tigforklarade domstolen, pd ansokan av
Europaparlamentet, direktiv 93/89 pa
grund av att visentliga formforeskrifter
hade 4sidosatts.8 Direktivets verkningar

3 — Se forsta och tionde 6vervigandet i direktivet.

4 — Artikel 7 b. Se éven elfte Gvervigandet.

5 — Artikel 7 h. 1 forsta overvigandet talas om nodvindigheten
av att “rittvisa ordningar inférs for att ta ut infrastruktur-
kostnader av dkare”.

6 — Direktiv 93/89 var pa grund av angivelsen i bilaga I, del
VLA punke 9 i den ovapnimnda anslutningsakten Zven
bindande for Republiken Osterrike.

7 — Dom i mal C-21/94, Europaparlamentet mot radet
(REG 1995, 5. -1827).

8 — Asidosittandet av visentliga formforeskrifter bestod diri att
Europaparlamentet inte inom ramen for lagstiftningsforfa-
randet enligt artiklarna 75 och 79 i EEG-fordraget hade
horts en andra ging. Av samma skil hade domstolen redan
tidigare ogiltigfﬁrkgrat andra gemenskapsrittsliga akter pd
transportomradet (se dom av den 16 juli 1992 i mal
C-65/90, Europaparlamentet mot ridet (REG 1992,
s. 1-4593; svensk specialutgdva, volym 13, s. 43), och dom
av den 1 juni 1994 i mal C-388/92, Europaparlamentet mot
ridet (REG 1994, s. [-2067).
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skulle emellertid bestd till dess att “rddet
har antagit nya bestimmelser i dmnet”.”
Domstolen avvisade parlamentets begdran
om att domstolen skulle besluta om en
tidsfrist, inom vilken rddet skulle anta nya
bestimmelser i Zmnet, men faststillde sam-
tidigt att “radet inte desto mindre [har] en
skyldighet att inom en rimlig tidsfrist ritta
till det fel som har begétts™. 10

4. Det senast utfirdade direktivet
1999/62/EG 11, som antagits med stéd av
artiklarna 71 EG och 93 EG, reglerar pa ett
nytt sitt omrddet avgifter for tunga
transportfordon och ersitter ddrmed
direktiv 93/89.12 I det nya direktivet, som
tradde i kraft den 20 juli 1999 13, féreskrivs
att medlemsstaterna skall folja direktivet
senast den 1 juli 2000.'* Definitionerna i
direktivet av "vagtullar” och ”fordon” 4r
desamma som i direktiv 93/89, medan
bestimmelserna om uttag av vigtullar upp-
visar patagliga skillnader. Det ricker att for
dndamaélet med forevarande mal erinra om
att vigtullar enligt artikel 7.4 och 7.9 “inte
(far) vara diskriminerande, direkt eller
indirekt, av skil som grundar sig pa

9 — Punkt 2 i domslutet.

10 — Punkt 33.

11 — Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/62/EG av
den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga godsfordon for
anvindningen av vissa infrastrukturer (EGT L 187, s. 42).

12 —Se i detta avseende fjirde bvervigander i direktiv
1999/62/EG.

13 — Med andra ord dagen for offentliggdrande i den officiella
tidningen. Se artikel 13.

14 — Artikel 12.1 forsta stycket.
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akarens nationalitet eller fordonets
ursprung eller destination”'® medan *de
viktade genomsnittliga vigtullarna bor
vara relaterade till kostnaderna for upp-
byggnad, drifc och utveckling av det
berérda infrastrukturnitet”.16 1 det nya
direktivet fasts dessutom stoérre uppmirk-
samhet vid skyddet av miljon och vid en
balanserad utveckling av transportnitet, 17,
dven betriffande vigtullarnas storlek. I
artikel 7.10 stadgas nimligen att medlems-
staterna far variera vigtullsatserna i for-
héllande till svil ”fordonens utslippsklas-
ser, férutsact att ingen tullsats 4r mer #n
50 % hogre dn tullsatsen for likvirdiga
fordon som uppfyller de strikraste nor-
merna fér utslipp” som tidpunkten pi
dygnet, forutsatt att ingen tullsats dr mer
dn 100 % hogre in tullsatsen under den
billigaste perioden av dygnet”. Dirvid skall
“alla variationer i de vigtullar som tas ut
med avseende pa fordonens utslippsklasser
eller tidpunkten pa dygnet sta i proportion
till det efterstrivade mélet”, 18

15 — Artikel 7.4. Denna princip har uppenbarligen en liknande
formulering som den som foreskrivs i artikef 7 b i direktiv
93/89.

16 — Artikel 7.9. Med denna bestimmelse infors begreppet
viktade genomsnittliga vigtullar, som inte forekom i
artikel 7 hi direktiv 93/89. Se iiven sjuttonde dvervigandet
i direkeiv 1999/62,

17 —Sc i detta avscende sjunde och artonde overvigandet i
direktivet,

18 — L artikel 2 ¢ och 2 f i direktivet ir det friga om "EURO [-
fordon”och EURO Il-fordon” med hanvisning till de
cgenskaper som anges i rad A och B i tabellen i
punkt 8.3.1.1 i bilaga I till ridets dircktiv 88/77/EEG av
den 3 december 1987 om tillndirmning av medlemsstater-
nas lagstiftning om Atgdrder mot utsliipp av gasformiga
fororeningar frdn diesclmotorer som anviinds i fordon
(EGT L 36, s. 33; svensk specialutgiva, omride 15, volym
8, s. 36), i dess scnast findrade lydelse enligt Europa-
parlamentets och ridets dircktiv 96/1/EG av den 22 janu-
ari 1996 (EGT L 40, s. 1). I friga om "EURO H-fordon”
fir de gasmingder som slipps ut frdn motorerna fran och
med den 1 oktober 1995 inte éverskrida 4 g kolmonoxid
per kWh, 1,1 g kolviiten per kWh, 7 g kviiveoxider pr kWh
och 0,15 g partiklar per kWh,

Tillimpliga avgiftsbestimmelser

Brennermotorviigen

S. Brennermotorvigen, med den tekniska
bendmningen A 13, utgér i h6jd med staden
Innsbruck frén Inntalmotorvigen (A 12)
och gir genom Tyrolen fram till den ita-
lienska grinsen vid Brennerpasset (1 376 m
over havet). Brennermotorvigen har en
total lingd av 34,5 km, Denna trafikider
som slingrar sig genom en otillginglig
terrdng och som har talrika broar och
viadukter utgdr den kinsligaste stréickan i
ett komplex av viktiga motorvigar inom
gemenskapen, avsedd att forbinda Italien
med Tyskland och — genom det sist-
nimnda landet — med 6vriga linder i
Nordeuropa. Parallellt med motorvigen
gdr dven jarnvigen och riksvig B 182, p
vilken trafik med lastbilar som viger mer
dn 7,5 ton dr forbjuden.

6. Uppfarten pd Brennermotorvigen i norr
sker genom tva tillfartsleder som utgar frn
motorvigskorsningarna Wilten och Amras,
utmed motorvigen A 12 mellan vigtullsta-
tionerna Innsbruck-Ost och Innsbruck-
Vist. De bada tillfartslederna férenar sig,
efter 1,5 km respektive 2,6 km, vid vig-
tullstationen Berg Isel, varefter motorvigen
fortsiitter utan dubblering fram till den
italienska grinsen. I sydlig riktning, fran
vigtullstationen Innsbruck-Vist, finns fol-
jande utfarter som medger infart till riksviig
B 182: Innsbruck-Syd, efter 3 km, Patsch-
Igls, efter 7 km, Stubaital, efter 10 km,
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Matrei-Steinach, efter 19 km, Nosslach,
efter 27 km och slutligen Brennersee, efter
33 km. Stationerna for motorvigstullarna
befinner sig vid dessa utfarter. Den enda
vigtullstation som ligger direkt pd motor-
vigen — och faktiskt den viktigaste f6r den
tunga lastbilstrafiken — befinner sig i
Schonberg, omkring 10 km fran Innsbruck,
omedelbart efter utfarten Stubaital.

7. Hela det osterrikiska motorvigsnitet,
inklusive Brennermotorvigen, hor enligt
bestimmelserna om ekonomisk egendom
till den oOsterrikiska férbundsstaten.
Anlsggningen och utvecklingen av detta
nit, som ursprungligen finansierades av
kapitalmarknaden, har sedan ar 1983
anfortrotts bolaget ASFINAG, som kon-
trolleras av forbundsstaten och som har
ansvaret for att centralisera finansieringen
av hela det osterrikiska motorvigsnitet.
Vid tidpunkten for de faktiska omstandig-
heterna alg forvaltningen av motorvig A
13 aktiebolaget Alpen Strassen som dven
skotte driften av Inntalmotorvigen (A 12)
och motortrafikleden Arlberg (S 16) och
som kontrollerades av férbundsstaten och
av Land Tyrol. For driften, underhéllet och
forbittringen av de vdgar som anfortrotts
Alpen Strassen anviinde bolaget intikterna
fran vigtullarna, vilka formellt var for-
bundsstatens intikter. De medel som inte
togs i ansprik utbetalades till ASFINAG,
som anvinde dem foér att ticka kostna-
derna i samband med finansieringen av hela
det 6sterrikiska motorvdgsnétet.
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Systemet for uttag av vigtullar

8. Sedan Brennermotorvégen dppnades har
Osterrike tillimpat ett halv-oppet system
for viagtullar (”halb-offenes Mautsystem”),
som grundar sig pa en huvudtullstation —
Schénberg — som ligger utmed motorvi-
gen, dir merparten av den tunga trafiken
passerar, och pa sekundara vagtullstationer
som ligger vid de ovanndmnda utfarterna
av motorvigen. I det system som den
osterrikiska regeringen har infort gors det
vid uttag av vigtull skillnad mellan tre
typer av stricka (”Strecke”), namligen:

a) totalstricka (”Gesamtstrecke”), vilken
huvudsakligen motsvarar hela den 34,5 km
lnga strickan frin vigtullstationerna Inns-
bruk-Vist eller Innsbruck-Ost till den ita-
lienska grinsen vid Brennerpasset, men
dven omfattar strickan frin vigtullstatio-
nen Schonberg till vigtullstationen Matrei-
Steinach. 1 Vigtullen for hela strackan tas
ut vid vigtullstationen Schénberg.

b) delstricka (”Teilstrecke”), vilken enbart
omfattar strickorna mellan vigtullstatio-
nerna Innsbruck-Vist eller Innsbruck-Ost
och vigtullstationen Schénberg (omkring
10 km), och frin vigtullstationen Matrei-
Steinach till den italienska grdnsen

19 — Den som koér in pd motorvigen vid vigtullstationen
Stubaital och ldmnar den igen vid vigtullstationen Matrei
och dirmed tillryggaligger endast 9 km betalar i sjilva
verket en vagtull som ar lika hog som avgiften for
totalstrickan pa 34,5 km,
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(omkring 16 km), samt kortare delstrickor
inom de nidmnda strickorna (till exempel
den 7 km ldnga strickan Innsbruck-Vist —
Patsch-Igls eller den omkring 7 km langa
strickan Matrei-Steinach — Nésslach).
Viagtullen for delstrickan tas ut vid de
sekundira vigtullstationerna pa de ifriga-
varande striickorna, vid infarten eller utfar-
ten beroende p4 utformningen av stationen.

c) kortstricka (”Kurzstrecke”), vilken
enbart omfattar den 1,5 km langa strickan
frin vigtullstationen Brennersee till den
italienska grinsen. Vigtullen tas ut vid
infarten till eller utfarten frin vigtullsta-
tionen Brennersee.

9. Avgiftssystemet fér Brennermotorvigen
dr for foreliggande fall relevant endast vad
giller ”fordon” i den mening som avses i
den ovannidmnda artikel 2 fjirde strecksat-
sen i direktiv 93/89, det vill siga fordon
avsedda uteslutande for godstransporter pa
vig med en hogsta tilliten bruttovikt av
minst 12 ton. Inom denna kategori skall
dérefter skillnad goras mellan fordon med
hogst tre hjulaxlar och fordon med mer #n
tre hjulaxlar, Fér var och en av dessa
underkategorier tillimpas nimligen olika
avgifter. Vigtullen erliggs genom kop av
biljett eller abonnemangskort i forhllande
till den stricka som valts,

Vigtullsystemet f6r fordon med mer én tre
hjulaxlar

10. Som framgar av de som bilaga till
kommissionens ansékan bifogade tax-
orna?0 var det vigtullsystem for fordon
med mer in tre hjulaxlar i forhdllande till
utvald striicka som gillde den 30 juni 1995
utformat pa féljande sitt:

a) totalstriicka: biljett for en resa kostade
1 000 ATS, motsvarande 28,98 ATS
per km (1 000: 34,5 = 28,98), medan kop
av abonnemangskort om 100 punkter
(”100-Punktekarte”) gjorde det mojligt att
minska kostnaden f6r strickan till
600 ATS, motsvarande 17,39 ATS per km
(600: 34,5 = 17,39). For fordon med lig
bullernivd kostade biljetten fér en resa
750 ATS, motsvarande 21,73 ATS per km
(750: 34,5 = 21,73), medan kép av abonne-
mangskort gjorde det méjligt att minska
resckostnaden till 500 ATS, motsvarande
14,49 ATS per km (500: 34,5 = 14,49)21,

b) delstriicka: biljett for en resa kostade
300 ATS, motsvarande 30 ATS per km
{300: 10 = 30} for strickan Innsbruck-
Schénberg och 19,35 ATS per km
{300 : 15,5 = 19,35) for strickan Matrei-

20 — Se tabellerna i bilaga 1 till ansokan.

21 — For fordon med lig bullerniva fanns dven majlighet att pa
samma villkor som for andra fordon képa abonnemangs-
kort om 100 punkter.

I-7373



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT SAGGIO — MAL C-205/98

Brenner, medan kép av abonnemangskort
om 100 punkter gjorde det mojligt att
minska kostnaden foér resan till 200 ATS,
motsvarande 20 ATS per km (200: 10 = 20)
for strickan Innsbruck-Schénberg och
12,90 ATS per km (200: 15,5 = 12,90) for
strickan Matrei-Brenner. Fér fordon med
lag bullernivd gillde i huvudsak samma
system 22,

¢) kortstricka: biljett for en resa kostade
100 ATS, motsvarande 66,67 ATS per
km (100: 1,5 = 66,67), medan kop av
abonnemangskort om 100 punkter
gjorde det mojligt att minska kostna-
den for striackan till 80 ATS, motsva-
rande 53,33 ATS perkm
(80: 1,5 = 5§3,33). Samma system
gillde i huvudsak for fordon med lag
bullerniva. 23

11. Den 17 maj 1995 antog Tiroler Land-
tag (Tyrolens regionala parlament) en reso-
lution (”Entschliessung”) med vilken den
anmodade den regionala regeringen att
vidta nodvindiga atgirder for att de fede-
rala myndigheterna, med sirskild hanvis-
ning till den tunga lastbilstrafiken, skulle
kunna anta nya bestimmelser om avgifter
fér Brennermotorvigen.2* Till folid av
detta politiska initiativ antog den federala

22 — For dessa gavs dven mojlighet att képa ett abonnemangs-
kort om 100 resor, vilket dock inte var sirskilt forménligt,
eftersom kostnaderna for resan med detta kort endast
reducerades till 250 ATS, Det framstod alitsd som mer
fordelakrigt att kopa ett abonnemangskort om 100 punk-
ter.

23 — Som kommissionen har noterat visade sig kopet av ett
abonnemangskort om 100 resor paradoxalt mog vara
oekonomiskt, eftersom kostnaden for resan ddrmed ckade
till 250 ATS.

24 — Den fullstindiga texten till denna resolution har bifogats
den osterrikiska regeringens skrivelse till kommissionen av
den 8 februari 1996 och Aterfinns i bilaga 9 till kommis-
sionens anstkan.
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regeringen den 30 maj 1995 ett beslut?
enligt vilket den forsta delen av de avgifts-
atgirder som myndigheterna i Tyrolen
foreslagit skulle trida i kraft den 1 juli
1995. De viktigaste nyheterna var att det
sirskilda systemet for motorfordon med lag
bullernivd avskaffades2¢ och att de vikti-
gaste littnaderna (*100-Punkte Karte” och
»100-Fahrten Karte”) for fordon med mer
4n tre hjulaxlar ersattes enbart med mojlig-
heten att kopa forkopskort (”Wertkarte”),
vilket inte var fordelaktigt annat dn for
delstrickorna (200 ATS i stillet for
300 ATS for strickan Innsbruck-Schénberg
och 240 ATS i stillet for 300 ATS for
strickan Matrei-Brenner) och fér korts-
trackan (80 ATS i stillet for 100 ATS).

12. Genom en resolution av den 16 novem-
ber 199527 anmodade Nationalrat (det
dsterrikiska forbundsparlamentet) den
federala regeringen att utforma de nya
vigtullbestimmelserna f6r Brennermotor-
vigen pa det sitt som Tyrolens regionala
parlament hade velat. Efter detta politiska
stillningstagande antog den federala reger-
ingen den 9 januari 1996 ett nytt beslut 5,
enligt vilket samtliga de avgiftsindringar

25 — Detta beslut meddelades kommissionen den 31 maj 1995
(se bilaga 2 till kommissionens anskan).

26 — Foljaktligen betalades for dessa fordon for totalstrickan
1 000 ATS och inte lingre 750 ATS som forut.

27 — Texten till resolutionen aterges i slutet av den dsterrikiska
regeringens skrivelse av den 15 januari 1996 till kommis-
sionen och 4terges i bilaga 7 till kommissionens ansokan.

28 — Det nya beslutet meddelades kommissionen den 15 januari
1996 (se bilaga 7 till kommissionens ansokan).
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som myndigheterna i Tyrolen énskat slut-
ligen skulle trida i kraft den 1 februari
1996. Den viktigaste nyheten av den andra
delen av dessa atgirder var dndringen av
vigtullarna for totalstrickan fér fordon
med mer dn tre hjulaxlar enligt deras
ekologiska kinnetecken, — i den meningen
att fordon med lag buller- och utslipps-
nivd2? skulle erligga en ligre vigtull 4n
andra fordon — samt huruvida det var
friga om genomfart dagtid eller nattetid.

13. Till fsljd av dessa omfattande avgifts-
dndringar i tva steg var vigtullsystemet pa
Brennermotorviigen den 1 februari 1996
utformat pa féljande sitt:

a) totalstricka: biljett for en resa kostade
1 150 ATS for fordon med lig buller- och
utslippsnivd, motsvarande 33,33 ATS per
km (1 150: 34,5 = 33,33), 1 500 ATS for
alla ovriga fordon, motsvarande 43,48 ATS
per km (1 500: 34,5 = 43,48), och 2 300
ATS for genomfart nattetid (frdn kl. 22.00
till kl. 05.00), motsvarande 66,67 ATS per
km (2 300: 34,5 = 66,67). Kop av forképs-
kort dndrade inte storleken av dessa vig-
tullar,

b) delstricka: biljett for en resa kostade
300 ATS (som tidigare), motsvarande

29 — Virdena for "EURO 11" enlige direktiv 88/77 ligger till
grund for definitionen av motorfordon med liga utslipp.
Se fotnot 18 ovan.

30 ATS per km fér strickan Innsbruck-
Schonberg och 19,35 ATS per km for
strickan Matrei-Brenner, Nigon sirskild
avgift for nattrafik och f6r fordon med lig
buller- och utsldppsnivd foreskrevs inte.
Koép av forkdpskort gjorde det mojligt att
minska kostnaden for resan till 200 ATS for
strdickan Innsbruck-Schénberg, motsva-
rande 20 ATS per km, och till 240 ATS
fér strickan Matrei-Brenner, motsvarande
15,48 ATS per km (240: 15,5 = 15,48),

c) kortstriicka: biljett fér en resa kostade
100 ATS (som tidigare), motsvarande
66,67 ATS per km, medan kép av férksps-
kort gjorde det mojligt att minska kost-
naden for resan till 80 ATS, motsvarande
53,33 ATS per km. Samma system gillde
for nattrafik och fér fordon med lag buller-
och utslidppsniva.

14. Ett sidrskile system med till hilften
nedsatta avgifter ("Halbpreisregelung”)
foreskrivs for fordon med mer dn tre
hjulaxlar som genomfér en tur- och retur-
resa pd den 19 km ldnga strickan fran
Innsbruk till Matrei, och p& den 9 km ldnga
striickan frin Schonberg till Matrei. Enligt
de allmidnna reglerna skall dessa fordon vid
viigtullstationen Schénberg erligga full
avgift for savil turen som returen. Pi
returresan frin Matrei till Schénberg erhal-
ler forarna i dessa fordon vid samma
vigtullstation en gratis returbiljett, varige-
nom kostnaderna fér den totala tur- och
returresan minskas till hilften (ndmligen
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1 150 eller 1 500 ATS i stillet for 2 300
eller 3 000 ATS). Vid kép av ett forkops-
kort férekommer dessutom ytterligare en
littnad: pa returresan utfirdar vigtullen i
Schoénberg en rabattkupong pa 750 ATS pa
priset for totalstrickan (1 150 ATS) for
fordon med lig buller- och utslippsniva,
och pd 1 100 ATS pa priset for total-
strickan (1 S00 ATS) for ovriga fordon
med mer 4n tre hjulaxlar. Tack vare detta
system kostar tur- och returresan endast
400 ATS (1 150 - 750 = 400; 1 500 -
1 100 = 400) for alla fordon med mer 4n
tre hjulaxlar, vilket for den 38 km langa
strickan Innsbruck-Matrei-Innsbruck mot-
svarar 10,53 ATS per km (400: 38 = 10,53)
och fér den 18 km ldnga strickan Schén-
berg-Matrei-Schonberg motsvarar 22,22
ATS per km (400: 18 = 22,22).

Fordragsbrottsférfarande och parternas
yrkanden

15. Den osterrikiska regeringen informe-
rade kommissionen pi foreskrivet sitt30
om de avgiftsitgirder som beslutats for
Brennermotorvigen med avseende pa for-
don med en hégsta bruttovikt av minst
12 ton och med mer in tre hjulaxlar. Efter en
lang skriftvixling med de osterrikiska
myndigheterna om de ifrigavarande avgift-
sandringarnas rdckvidd, grundval och
berittigande faststillde kommissionen
overtridelse av gemenskapsritten, som

30 — Genom skrivelser av den 31 maj 1995 och den 15 januari
1996ksom aterfinns i bilagorna 2 och 7 till kommissionens
anstkan.
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var liktydig med ett dsidosittande frin de
osterrikiska myndigheternas sida av arti-
kel 7 b och 7 h i direktiv 93/89. Kommis~
sionen sinde dirfor den 9 april 1996 en
skrivelse 3! till den &sterrikiska regeringen,
vari kommissionen i enlighet med det
forfarande som foreskrivs i artikel 169 i
EG-fordraget (nu artikel 226 EG) uppma-
nade denna regering att inkomma med ett
yttrande i saken. Osterrikes yttrande, som
meddelades kommissionen genom skrivelse
av den § juni 1996, 32 ansdgs inte tillfreds-
stillande. Kommissionen beslot dérfor att i
enlighet med artikel 169 forsta stycket i
EG-fordraget (nu artikel 226 forsta stycket
EG) den 13 januari 1997 sinda ett moti-
verat yttrande 33 till den osterrikiska reger-
ingen, i vilket kommissionen upprepade att
den var overtygad om att det forelag ett
dsidosittande av gemenskapsritten. [ sitt
svar av den 28 maj 199734 férnekade de
osterrikiska myndigheterna ett sadant 4si-
dosittande men gav samtidigt uttryck for
sin 6nskan att tvisten med kommissionen
skulle leda till en 16sning varigenom savil
nddviandigheten av transporter inom
gemenskapen som skyddet av miljon skulle
beaktas. Ytterligare en skriftvixling med
kommissionen, som pdgick fram till febru-
ari manad 1998, gjorde det mojligt att
klargora vissa specifika punkter i tvisten,
dock utan att medge en 16sning pa denna.

16. Kommissionen har den 29 maj 1998 i
enlighet med artikel 169 andra stycket i
EG-fordraget (nu artikel 226 andra stycket

31 — Den formella underrittelsen SG(96)D/3729 aterges i
bilaga 10 till kommissionens ansgkan.

32 — Denna skrivelse dterges i bilaga 11 till kommissionens
ansdkan.

33 — Overldmnat till den 6sterrikiska regeringen genom skri-
velse SG(97)D/202, som Aterges i bilaga 14 till kommis-
sionens anstkan.

34 — Aterfinns i bilaga 15 till kommissionens ansokan.
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EG) vickt talan, med vilken den i huvudsak
yrkar att domstolen skall

— faststilla att Republiken Osterrike har
asidosatt artikel 7 b i direktiv 93/89
genom att fran och med den 1 juli 1995
hoja vigtullarna for hela Brennermo-
torvigen, som dr en genomfartsvig i
Osterrike som till 6vervdgande del
trafikeras av i andra medlemsstater
hemmahérande lastbilar.

— faststilla att Republiken Osterrike har
asidosatt artikel 7 h i direktiv 93/89
genom att ta ut dessa vigtullar i annat
syfte dn att ticka bygg- och hanter-
ingskostnader och kostnader fér Bren-
nermotorvigens utbyggnad.

— forplikta Republiken Osterrike att
ersdtta rittegdngskostnaderna.

17. Republiken Osterrike har yrkat att
domstolen skall

— ogilla talan i sin helhet.

— f6rplikta kommissionen att ersitta rit-
tegdngskostnaderna.

Huruvida det #r mojligt att grunda ett
fordragsbrottsforfarande pa asidosittande
av ett ogiltigforklarat direktiv vars verk-
ningar provisoriskt har uppritthallits

18. Den osterrikiska regeringen har for det
forsta3s ifrigasatt att kommissionen kan
grunda ett férdragsbrottsforfarande pa 4si-
dosittande av direktiv 93/89, som visserli-
gen har ogiltigférklarats av domstolen med
den ovannimnda domen av den S juli
1995, men vars verkningar dock har upp-
ritthallits provisoriskt. Denna invindning
grundar sig i huvudsak pa den forsening —
nistan fyra r — med vilken rddet har
antagit direktiv 1999/62/EG, som ir avsett
att ersiitta det direktiv som domstolen har
ogiltigforklarat, samt pa skillnaden i inne-
hall mellan direktiv 93/89, som Osterrike
har anklagats for att ha 4sidosatt, och
kommissionens férslag av den 13 novem-
ber 199636, frin vilket direktiv 1999/62
har utgdtt,

19. Jag kan inte instimma i de 6sterrikiska
myndigheternas uppfattning. Visserligen
har domstolen i domen av den S juli 1995
vid avgorandet av om det dr majlige att
uppritthalla verkningarna av det ogiltig-

35 — Daock utan att ifrigasiitta huruvida kommissionens talan
kan tas upp till sakprovaning.

36 — Dok 97/C 59/06 (EGT C 59, 5. 9).
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forklarade beslutet faststillt att radet har
»en skyldighet att inom en rimlig tidsfrist
ritta till det fel som har begdtts”.37. Men
att diskutera omfattningen av denna frist
och de eventuella foljderna av en orimlig
forsening forefaller inte vara lampligt i
foreliggande mal, i vilket det endast skall
proévas om de pdstddda overtrddelserna av
direktiv 93/89 idr grundade. Domstolens
beslut forefaller dock vara tillréckligt tyd-
ligt: verkningarna av det ogiltigforklarade
direktivet skall besta till dess att radet har
antagit nya regler i dmnet.38 Ett sidant
uppritthallande innebdr med nédvindighet
att kommissionen har méjlighet att inleda
forfaranden om fordragsbrott mot med-
lemsstater som &sidositter det ogiltigfor-
klarade direktivet. Behovet av att undvika
avbrott i programmet fér harmonisering av
beskattningen av transporter och uppen-
bara hinsyn till rittssikerheten gor — som
generaladvokat Léger har pdpekat 3° — det
befogat att det ogiltigforklarade direktivets
rittsverkningar bibehalls. Om en medlems-
stat under sadana omstindigheter nidmligen
tilldts att utan pafoljd dsidosdtta bestdm-
melserna i detta direktiv och kommissionen
foljaktligen var forbjuden att reagera for att
aterstilla lagenligheten, skulle den &nda-
maélsenliga verkan av bestimmelserna i
domslutet till domen av den 5 juli 1995
ohjilpligt dventyras.

20. Det finns for ovrigt ett specifikt ratts-
fall i damnet. Genom dom av den S
mars 199840 har domstolen faststillt att
Republiken Frankrike genom att inte ritta

37 — Punkt 33. Min kursivering.

38 — For dndamélet med forevarande mal forefaller det vara
onddigt att diskutera tolkningen av begreppet “anta-
gande”, det vill sﬁfa huruvida detta begrepp hinfor sig
till antagandet av det nya direktiver eller till dess inforli-
vande i medlemsstaternas rdttsordningar,

39 — Forslag till avgorande i mal C-21/94 (REG 1995, 5. 1-1843),
punket 65. ’

40 — M4l C-175/97, kommissionen mot Frankrike (REG 1998,
s. 1-963).
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sig efter den foreskrivna fristen i direktiv
93/89 har underldtit att uppfylla sina
skyldigheter enligt direktivet. Den franska
regeringen har inte anvint det argument
som Osterrike framfért i férevarande mél,
och domstolen har inte ansett sig bora —
som den hade haft mojlighet till 4! — ta
upp detta pa eget initiativ. Om séledes ett
fordragsbrottsforfarande pé grund av bris-
tande inforlivande av ett ogiltigforklarat
direktiv vars verkningar uppritthdlls kan
tas upp till sakprovning, kan a fortiori dven
ett fordragsbrottsforfarande pa grund av
3sidosittande av vissa bestimmelser i detta
direktiv tas upp till sakprovning.

Huruvida det foreligger indirekt diskrimi-
nering pa grund av dkarens nationalitet

Inledande anmirkningar

21. Kommissionen har framfér allt kritise-
rat Osterrike for att med de i tva steg ar
1995 och &r 1996 genomforda avgiftsandr-
ingarna ha infort en diskriminering pa
grund av dkarens nationalitet f6r de fordon
med mer 4n tre hjulaxlar som tillryggaldg-
ger totalstrickan pd Brennermotorvégen
och som till stérsta delen inte &r registre-
rade i Osterrike. Det foreligger saledes
overtridelse av artikel 7 b i direktiv
93/89, i den del det déri foreskrivs att

41 — Enligt artikel 92.2 i rittegangsreglerna kan domstolen nix
som helst pa eget initiativ prova om talan skall avvisas till
foljd av att det foreligger ett rattegingshinder som inte kan
avhjilpas.
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vigtullar “inte fir diskriminera direkt eller
indirekt pd grund av Akarens nationali-
tet”. 42

22. Enligt kommissionen ir den ifrdgava-
rande diskrimineringen inte direke, d3 de
osterrikiska reglerna inte grundar sig pa
akarens nationalitet utan giller utan atskill-
nad for sdvil fordon tillhérande Sster-
rikiska dkare som fordon tillhérande andra
medlemsstaters dkare. Det 4r siledes friga
om indirekt diskriminering, som dven avses
i artikel 7 b i direktiv 93/89 och som till
fullo har accepterats av domstolens fasta
rittspraxis, enligt vilken “reglerna om
likabehandling férbjuder inte bara &ppen
diskriminering pd grund av nationalitet,
utan dven all dold diskriminering som,
genom tillimpning av andra sirskiljnings-
kriterier, i praktiken leder till samma resul-
tat”. 43 Denna indirekta diskriminering pa
grund av dkarens nationalitet (enligt
direktiv 93/89) grundas konkret pa fordo-
nets registrering. 44 Kommissionen har i
detta avseende hinvisat till domen i mélet
Corsica Ferries*s, i vilken domstolen har
faststillt att begreppet indirekt diskriminer-
ing pd grund av ckonomiska aktorers
nationalitet dven kan anviindas vid fordel-
aktig behandling av fartyg som f6r inhemsk
flagg, “eftersom fartyg som for inhemsk

42 — Det skall dessutom noteras att bestimmelsen i friga inte 4r
ndgot annat é&n en tillimpning pi omridet vigtullar och
trafikavgifter av den i artikel 6 i EG-fordraget (nu
artikel 12 EG i dndrad lydelse) faststillda nﬁmﬁnnn
principen om férbud mot diskriminering.

43 — Dom av den 14 februari 1995 i mal C-279/93, Schumacker
(REG 1995, 5. 1-225), punkt 26.

44 —Se tll exempel punkterna 11, 149—19, 51 och 62 i
ansékan. Yrkandena i ansokan ir i hog grad tvetydiga,
cftersom de varken hinvisar till dkarens nationalitet eller
fordonets registrering, utan endast allmint till fordon frin
"andra medlemsstater” (”aus anderen Mitgliedstaaten”).

45 — Dom _av den 17 maj 1994 i mal C-18/93 (REG 1994,
s. [-1783; svensk specialutgdva, volym 15, s. 113),

flagg i regel drivs av inhemska ekonomiska
aktorer medan transportforetag hemmaho-
rande i andra medlemsstater normalt inte
anvinder fartyg som registrerats i den
férstnimnda staten”. 46 Domstolen har
vidare framhéllit att “detta konstaterande
paverkas inte av den omstindigheten att
det inom kategorin missgynnade ekono-
miska aktdrer ocksd kan finnas inhemska
transportforetag som anvinder fartyg som
inte 4r registrerade i deras stat, eller av den
omstindigheten att gruppen gynnade eko-
nomiska aktorer kan innehilla transport-
foretag hemmahorande i andra medlems-
stater som anvinder fartyg som ar registre-
rade i den forstnimnda medlemsstaten,
eftersom den gynnade gruppen huvudsak-
ligen bestir av medborgare i den staten”. 47
De principer som ligger till grund f6r denna
rédttspraxis kan enligt min uppfattning 4dven
anforas for sektorn for godstransporter pa
vig. Visserligen kriver inte de gemenskaps-
réttsliga bestimmelserna om marknaden
for godstransporter pa vig4® att &karen
(eller hellre transportéren) skall vara dgare
till det fordon som anvinds for godstrans-
porten, men foreskriver — med sirskild
hénvisning till internationella transporter
for tredje mans rikning — att hyres- och
leasingkontrakt skall anviindas for forviry
av rdtten att disponera fordonet.4?. A
andra sidan kan man instimma i uppfatt-
ningen att transportdrer som dr hemma-
horande i en medlemsstat forfogar Sver
fordon registrerade i denna medlemsstat,
oberoende av vilket rittsforhallande (sigan-

46 — Ibidem, punkt 33.

47 — Ibidem, punke 34,

48 — Jag hinvisar siirskilt till radets frordning (EEG) nr 881/92
av den 26 mars 1992 om tillgangen till godstrafikmarkna-
den i gemenskapen for transporter trin eller till en
medlemsstat eller genom en eller flera medlemsstater
(EGT L 95,s. 1).

49 — Se artikel 5.2 i ovannimnda forordning nr 881/92 samt
radets direktiv 84/647/EEG av den 19 december 1984 om
anvindning av fordon hyrda utan forare for godstrans-
porter pd vig (EGT L 335, s. 72, svensk specialutgdva,
omrdde 7, volym 3, s. 104}, i dess lydelse enligt direktiv
90/398/EEG (EGT L 202, s. 46; svensk specialutgdva,
omride 7, volym 3, s. 205).
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 deritt, hyra, leasing) som ligger till grund
for forfogandet. SO Jag inser att det slutliga
resultatet av ett sidant pastiende innebir
en sorts férmodande om att transportdrens
nationalitet och platsen for registrering av
de fordon han disponerar ir identiska. Ett
sadant formodande dr dock, dven om det
inte 4r tillimpligt i alla fall, i det nuvarande
laget for godstransporter pd vig inom
gemenskapen rimligt och acceptabelt.

23. Dessa klarligganden gor det mojligt att
med storre precision avgrinsa innehdllet i
kommissionens anmarkningar mot Oster-
rike. Kommissionen har i huvudsak utgdtt
fran tvd forutsittningar av objektiv art,
som 4r latta att faststilla och som svarligen
kan bestridas, for att visa att det foreligger
indirekt diskriminering pd grund av dka-
rens nationalitet. Om man bortser fran den

50 — Jag skall inte hir undersska de verkningar som en
eventuell dubbelregistrering av dragfordonet (eller slapfor-
donet) och slipet har pd trafikstatistiken. Se i getta
avseende artikel 2 forsta strecksatsen i den ovannimnda
forordningen nr 881/92 samt artikel 3.3 andra stycket i
radets forordning (EEG) nr 3118/93 av den 25 oktober
1993 om forutsitiningar for transportforetag att utfora
inrikes godstransporter pd vig i en medlemsstat dir de inte
ir etablerade (EGT L'279, s. 1; svensk specialutgdva,
omride 7, volym 5, s. 21}, i dess dndrade lydelse enligt
radets forordning (EG) nr 3315/94 av den 22 december
1994 (EGT L 350, s. 9; svensk specialutgiva, omréde 7,
volym 35, s. 206). Jag utgdr dirfor ifrdn atr det for
statistiska indamal hinvisas till registreringsskylten for
hela fordonet eller vid dubbelregistrering till registrerings-
skylten for motorfordonet.
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tvetydiga formuleringen i vissa delar av
ansokan ! kan komimissionens argumen-
tering sammanfattas i foljande punkter,
vilka hdrefter kommer att undersokas var
for sig: a) Den forsta férutsdttningen ar att
avgiftsandringarna av 4r 1995 och 4r 1996

endast drabbade fordon med mer in tre

hjulaxlar som tillryggaligger totalstrdckan
av Brennermotorvégen. b) Den andra for-
utsittningen 4r att fordonen i fraga till
storsta delen dr registrerade i andra med-
lemsstater dn Osterrike och ddrfor tillhor
icke osterrikiska dkare. c) Foljden av dessa
forutsittningar 4r att det foreligger indirekt
diskriminering av icke osterrikiska akare
som anvidnder fordon- med mer in tre
hjulaxlar pa totalstrickan av Brennermo-
torvigen i forhallande till de osterrikiska
kare som mestadels anvinder fordon med
mindre dn tre hjulaxlar pa totalstrickan
och fordon med mer #n tre hjulaxlar pa
delstrickorna av motorvigen i fraga. -

24. Undersokningen av de bada forutsitt-
ningar som kommissionen har utgatt ifrdn
visar sig vara synnerligen litt, pa grund av
det stora antalet uttbmmande uppgifter
som foreligger om vigtullarnas storlek
och om trafikvolymen, samt pd grund av

51 — Huvudanmirkningen har inte utformats tydligt med
avseende pi den dubbla aspekten av strickor ol antal
axlar. Lasningen av punkt 62 i ansokan ger nimligen vid
handen att det ror sig om tvé olika former av diskriminer-
ing, medan det av sammanhanget framgd, att det faktiskt
endast ror sig om en enda form av diskriminering och att
kommissionen har foljt ett ”dubbelsparigt” resonemang
enbart for att bevisa dess existens. Det skall for ovrigt
pépekas att yrkandena i ansokan inte till fullo overens-
stimmer mecr de argument som framforts, da i dessa varje
hanvisning till antalet fordonsaxlar saknas, utan att nagot
skal har anforts till stod for detta.
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att bestridanden fran Osterrikes sida i
visentlig man saknas. Det dr diremot
ganska komplicerat att gbra en noggrann
undersdkning av féljderna av dessa forut-
sdttningar, pd grund av de manga invind-
ningar som motparten har rest avseende de
bedémningskriterier som kommissionen
har anvint.

Den forsta forutséittningen: avgiftshojning-
arna

25. Den omstindigheten att de avgiftsind-
ringar som den 6sterrikiska regeringen har
infort ar 1995 och ar 1996 drabbar enbart
fordon med mer dn tre hjulaxlar som
tillryggaldgger totalstrickan 32 av Brenner-
motorvigen framgdr omedelbart av de
officiella taxorna som kommissionen har
bifogat till sin anskan.’3 Enligt de upp-
gifter som jag har redogjort fér ovan 54 har
kostnaden for en enkelresa pa totalstrickan
for sidana fordon hojts frin 1 000 ATS,
motsvarande 28,98 ATS per km, som med
kdp av ett abonnemangskort nedsatts till
600 ATS, motsvarande 17,39 ATS per km,
till 1 500 ATS, motsvarande 43,48 ATS per
km, utan ndgon rabattmojlighet. Detta
betyder att — med beaktande av de rabatt-
mojligheter som dkarna i vanliga fall
utnyttjar — en hojning med 900 ATS (det
vill siiga med 150 procent) av kostnaden
for totalstrickan, motsvarande en 6kning
med 26,09 ATS per km, dgde rum med
verkan fran och med den 1 februari 1996.

52 — Det vill siiga tiIIr)’ﬁgaliﬁggcr hela Brennermotorviigen utan
att kora upt) cller kéra av vid ndgon av tullstationerna pi
vigen. Sei detta avseende vad ovan anforts i punkterna 8 a)
och 14 i detta forslag till avgdrande.

53 — Se bilaga 1 tili ansokan.

54 — Se punkterna 10 och 13 i detta forstag till avgorande.

For fordon med l3g bullerniva har avgifts-
héjningen varit mindre betungande (forut-
satt att fordonen har motsvarat EURO
I1”-virdena for utslipp): kostnaden for en
enkelresa har héjts frin 750 ATS, mot-
svarande 21,73 ATS per km, som med kép
av ett abonnemangskort nedsatts till
500 ATS, motsvarande 14,49 ATS per km,
till 1 150 ATS, motsvarande 33,33 ATS per
km, utan andra rabattmojligheter, vilket
innebdr en héjning med 650 ATS (det vill
siga med 130 procent) pi kostnaden for
totalstrickan, motsvarande en héjning med
18,84 ATS per km. Slutligen har 4r 1996 en
enhetlig sirskild avgift pA 2 300 ATS,
motsvarande 66,67 ATS per km, inforts
for trafik nattetid (frdn ki. 22.00 «ill
kl. 05.00). Denna avgift innebir en 6kning
med 1 700 ATS (det vill siga med 283 pro-
cent), motsvarande 49,28 ATS per km, for
normala fordon, och med 1 800 ATS (det
vill siga med 360 procent), motsvarande
52,18 ATS per km, f6r fordon med lig
buller- och utslippsnivd. For dessa upp-
gifters fortydligande skall framhallas att det
for ett fordon med mer dn tre hjulaxlar,
som tillryggaldgger totalstrickan av
Brennermotorvigen, frin och med den
1 februari 1996 betalas 150 procent mer
om resan sker dagtid, och 238 procent mer
om resan sker nattetid, medan det for ett
”ekologiskt” fordon betalas 130 procent
mer om resan dger rum dagtid och 360 pro-
cent mer om den dger rum nattetid.

26. Av de officiella taxorna kan iven
tydligt utldsas att vigtullarna per den 1
februari 1996 inte hade héjts for fordon
med hogse tre hjulaxlar — oberoende av
vilken stricka som valts (total-, del- eller
kortstriicka) och om resan skett dagtid eller
nattetid — och fér fordon med mer #n tre
hjulaxlar som inte tillryggaligger total-
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strickan av Brennermotorvigen. 55 Det har
inte foreskrivits nagot sirskilt system for de
senare, ¢j heller for nattrafik eller pd grund
av skil av ekologisk art (ldg buller- och
utslippsnivd). Vad giller det sirskilda
systemet med halv avgift pa strickan frén
Schonberg till Matreis¢ har de befintliga
lttnaderna gjort det mojligt att bibehalla
priset for vigtullarna for tur- och retur-
strickan till enhetspriset 400 ATS, som till
fullo motsvarar de genomsnittliga avgif-
terna for dvriga delstrickor.

27. Jag finner saledes att den forsta objek-

tiva forutsittningen i kommissionens argu- -

mentation, enligt vilken de avgifisdndringar
som den osterrikiska regeringen har infort
ar 1995 och &r 1996 endast har drabbat de
fordon med mer dn tre hjulaxiar som
tillryggaligger totalstrickan av Brennermo-
torvigen, kan anses vara godtagbar.

Den andra forutsitiningen: trafikvolymen

28. Kommissionen har hivdat att fordon
med mer 4n tre hjulaxlar som tillryggaldg-
ger totalstrackan av Brennermotorvigen till

55— Om man bortser frin en liten #ndring i den nedsatta
avgiften med forkopskort for strickan Matrei-Brenner,
som héjts fran 200 ATS till 240 ATS. Se punkt 13 b) i detta
forslag till avgorande.

56 — Se punkt 14 i detta forslag till avgorande.
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storsta delen 4r registrerade i andra med-
lemsstater dn. Osterrike, och drar dédrav

- slutsatsen att dessa fordon tillhor icke

osterrikiska dkare. De uppgifter som fore-.
ligger om trafikvolymen pa motorvigen i
fraga bekriftar kommissionens uppfatt-
ning. Kommissionen, som har grundat sig
pa en teknisk studie som pa den Oster-
rikiska regeringens begdran utforts ar
199557, samt pa vissa faststillanden i
meddelanden fran osterrikiska myndighe-
ter 8, har berdknat att omkring 84 procent
av alla fordon med mer #n tre hjulaxlar
som tillryggaligger totalstrickan av Bren-
nermotorvigen (en stricka som till
99 procent tillryggaldggs av sddana fordon)
inte dr registrerade i Osterrike.*® Denna
uppgift har inte bestridits av den Oster-
rikiska regeringen, som i sin skrivelse av
den 5 juni 199660 tvirtom har bekriftat
att den 4r riktig. I nimnda skrivelse
bestrids inte att “hojningen av ifrdgava-
rande vigtullar till svervigande delen avser
fordon som inte dr registrerade i Oster-
rike”. 6t Kommissionen har i stéllet havdat
att de fordon med mer #n tre hjulaxlar som
tillryggaldgger delstrickor av Brennermo-
torvigen (vilket giller endast 1 procent av
alla fordon av denna typ) till storsta delen
ar registrerade i Osterrike. Utan att limna
exakta uppgifter i det avseendet har kom-
missionen hivdat att det “ligger i sakens
natur att delstrackorna, inklusive strickan
fran Innsbruck till Matrei, till stérsta delen
tillryggaliggas av Osterrikiska fordon for

57 — ”Ahpenquerender Strassengiiterverkehr 1994”, teknisk
studie som pa uppdrag av Férbundsekonomiministeriet
utforts 1 Wien i mars 1995. Studien har bifogats en
skrivelse frén den osterrikiska regeringen av den 15 janu-
ari 1996 och Atergivits i bilaga 6 till kommissionens
ansdkan.

58 — Den &sterrikiska regeringens skrivelser till kommissionen
av den 27 juni 1995 och av den 28 maj 1997, vilka
atergivits i bilaga 4 respektive bilaga 15 tll kommissio-
nens anstkan.

59 — Punke 19.2 i ansékan.

60 — Aterfinns i bilaga 11 till kommissionens anstkan.

61 — Ovannimnd skrivelse av den 5 juni 1996, s. 6.
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den lokala och regionala trafiken”. 62
Enligt kommissionen har Osterrike inte
heller bestridit detta péstiende.63 Vad
slutligen giller de fordon med hogst tre
hjulaxlar som tillryggaldgger Brennermo-
torvigen har kommissionen hivdat att
dven dessa till storsta delen 4r registrerade
i Osterrike.®* Av den ovannimnda tek-
niska studien framgdr i detta avseende att
ar 1994 99,6 procent av de fordon med
hogst tre hjulaxlar som anviindes for inri-
kestrafiken var registrerade i Osterrike, att
88,2 procent av dessa anvindes for trafik
med ursprung eller bestimmelseort i en
osterrikisk ort och att ingen av dessa
anviindes for transittrafik.

29. Om nu det antagande gérs som jag har
aberopat tidigare, nimligen att det i regel
foreligger &verensstimmelse mellan dka-
rens nationalitet och fordonets registre-
ringsland, kan de nyss redovisade uppgif-
terna ocksa tolkas sd, att 84 procent av de
fordon med mer #n tre hjulaxlar som
tillryggaldgger totalstrickan av Brennermo-
torvigen tillhor icke osterrikiska akare.
Detta &dr den sjilvklara f6ljden av det
faststdllande som grundas pa uppgifterna
om fordonens registrering,

30. Enligt min mening kan siledes iven
den andra objektiva férutsittningen som
kommissionen har framfért godtas, ndmli-
gen att den stdrsta delen av de fordon med

62 — Punkt 19.3 i ansokan. Se dven punkr 52,

63 ~— Kommissionen har hanvisat till sidan 6 i den osterrikiska
rci;cringcns skrivelse av den 5 juni 1996, som dterges i
bilaga 11 till ansokan.

64 — Punkterna 17, 19.4 och 62 i ansékan.

mer idn tre hjulaxlar som tillryggaligger
totalstrickan av Brennermotorvigen inte 4r
registrerade i Osterrike och foljaktligen
tillhr icke dsterrikiska dkare.

Jamforande bevis pa att det foreligger
indirekt diskriminering

31. Kommissionen har hittills visat att
avgiftsindringarna 4r 1995 och ar 1996
till storsta delen drabbade icke 6sterrikiska
dkare. Detta riicker dock inte for att bevisa
att det foreligger indirekt diskriminering av
dessa dkare. Det faktum att en procentsats
pd omkring 16 procent av de dsterrikiska
fordonen berdrs av avgiftsindringarna ute-
sluter inte att det kan forekomma indirekt
diskriminering, di denna procentsats inte
utgér “en visentlig del” 65 av trafiken med
fordon med mer 4n tre hjulaxlar pi total-
stréickan av Brennermotorvigen. Det skall
dock beaktas — som den &sterrikiska rege-
ringen med riitta noterar 66 — att diskrimi-
nering enligt domstolens fasta rittspraxis
“endast kan foreligga di olika regler till-
limpas pad jimforbara situationer eller d

65 — Se i detra avscende dom av den 4 mars 1986 i mil 243/84
John Walker (REG 1986, s, 875). Denna dom avser ett fall
av pistidd diskriminering i skattebehandlingen ay tvd
typer av alkoholhaltiga drycker (skotsk whisky och fruke-
vin av likértyp), men jag anser dock — och foljer satillvida
kommissionen (punkt 60 i ansskan) — ate det diiri upp-
stillda_kritierier visentlig del” i tillimpliga delar kan
anvindas dven i foreliggande fall. Ett system for differen-
ticrad beskattning "ﬁnr ingen skyddande verkan till
formén for en inhemsk produkt, di en visentlig del av
den inhemska produktionen av alkoholhaltiga drycker
ﬁtm)-finus i varje skattekategori” (punke 23, min kursiver-
ing).

66 — Punkt 22 i svarsinlagan,

I-7383



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT SAGGIO — MAL C-205/98

samma regel tillimpas pd olika situatio-
ner”. 67 1 foreliggande fall maste det sdledes
undersdkas om systemet for vigtullar pa
Brennermotorvigen faktiskt, till f6ljd av de
dndringar som foretagits ar 1995 och ar
1996, medfor att olika avgifter tillimpas pa
jamforbara situationer. Bedomningen av
kommissionens anklagelse mot den Oster-
rikiska regeringen gors nimligen just pa
jamforbarhetsplanet.

32. Enligt kommissionens uppfattning kan
situationen for fordon med mer 4n tre
hjulaxlar som tillryggaldgger totalstrickan
av Brennermotorvigen jimféras med situa-
tionerna foér fordon med mer dn tre
hjulaxlar som tillryggaldgger delstrickor
och fordon med hogst tre hjulaxlar som
tillryggaldgger totalstrickan, som bedoms
vara analoga. 68 Det foreligger utan tvivel
en visentlig skillnad i den avgiftsmissiga
behandlingen av den forsta situationen och
av de andra tva situationerna. Det aterstar
att undersvka om den forsta situationen
kan anses vara analog — och siledes
jamforbar — med de &vriga tva. Det skall

67 — Dom av den 13 november 1984 i mal 283/83, Racke
(REG 1984, 5. 3791), punkt 7. Se #ven punkt 30 i domen i
det ovanndmnda malet Schumacker.

68 — Ansokan 4r aterigen inte sirskilt tydlig i detta avseende. I
Eunkt 62 hanvisas namligen till situationen f6r fordon med
gst tre hjulaxlar ”dven pa totalstrickan av Brennermo-
torvdgen” (min kursivering), varigenom intrycket ges att
kommissionen vill gora en jimforelse enbart pd grund av
axeltyp och bortse frin villjten stricka som tillryggalagts.
Detta skulle vara likvardigt med att jimfora fordon av
olika axeltyper som tillryggaldgger strickor som &ven de dr
olika. P4 s3 sitt skulle situationen for fordon med mer 4n
tre hjulaxlar som tillryggaldgger totalstrickan kunna
jimforas med situationen for fordon med hogst tre
hjulaxlar som tillryggaligger delstrickorna, Detta skulle
enligt min mening f6ra for lingt. Sidana situationer kan
jamforas som har itminstone en faktor gemensamt (axel-
typ eller typ av striicka), men inte situationer som inte har
nigon enda sidan faktor. Enligt min uppfattning skall
dirfor i forevarande fall endast situationen for fordon med
hégst tre hjulaxlar som tillryggaligger totalstrdckan beak-
tas. Det 4r i den riktningen som enligt min mening
punkt 62 i kommissionens ansokan skall tolkas.
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v

med andra ord undersokas om det &r
rittsligt mojligt- att jimfora: a) olika
strickor som tillryggalidggas. av fordon
med samma axeltyp, b) fordon med olika
axeltyp, men som tillryggaldgger samma
typ av stricka. - :

Huruvida olika typer av strdckor dr jim-
forbara A B

33. Kommissionen 4r av den uppfattningen
att det kan goras en jimforelse mellan
fordon med mer dn tre hjulaxlar som
tillryggaldgger totalstrickan av Brennermo-
torvigen och de fordon som tillryggaldgger
delstrickor av denna for att faststilla om
de forstnimnda diskrimineras i forhallande
till de sistndmnda. For att kunna uttala sig
om jimforbarheten — vid samma axel-
typ — av de olika strdckorna maste ramen
for dessa strickor noggrant faststillas.
Kommissionen, som tillfrigades pd den
punkten, har i sitt skriftliga svar av den
26 oktober 1999 anfért att endast vissa
delstrickor kan beaktas for en jimforelse
med totalstrickan av Brennermotorvigen.
Det handlar om foljande strickor: a) den
omkring 10 km ldnga delstrickan frin
Innsbruck till Schonberg (eller Stubaital),
vars (oforindrade) kostnad med ett for-
kopskort uppgar till 200 ATS, motsvarande
20 ATS per km, b) den omkring 19 km
langa delstrickan — #ven om den enligt
systematiken i det dsterrikiska avgiftssyste-
met anses som “totalstricka”¢® — fran
Innsbruck till Matrei, vars {oférdndrade)
kostnad, med ett sirskilt system for halv

69 — Se punkt 8 a) i detta forslag till avgorande.
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avgift och med de ldttnader som ir knutna
till forkopskortet 79, uppgar till 200 ATS,
motsvarande 10,53 ATS per km, c¢) den
omkring 24,5 km ldnga delstrickan —
dven den ansedd som “totalstricka” i det
gillande avgiftssystemet — fran Schonberg
(eller Stubaital) till Brennerpasset, vars
kostnad, efter &ndringarna ar 1995 och ar
1996, 6verensstimmer med det system som
dr tillimpligt for totalstrickan, nimligen
1150 ATS for fordon med lig buller- och
utsldppsniva, det vill siga 46,94 ATS
per km (1 150: 24,5 = 46,94), 1 500 ATS
for alla andra fordon, det vill siga
63,14 ATS per km (1 500: 24,5 = 63,14),
2 300 ATS for resa nattetid, det vill siga
93,88 ATS per km ( 2 300: 24,5 = 93,88),
d) den omkring 15,5 km langa delstrickan
fran Matrei till Brennerpasset, vars kost-
nad, efter dndringarna &r 1995 och ar 1996
och med forképskort, har hajts nigot:
kostnaden uppgdr fér nirvarande till
240 ATS, motsvarande 15,48 ATS per km.

34. Jag kinner viss tvekan infér de kriterier
som kommissionen har anvint for att upp-
ritta listan pd jimférbara delstrickor.
Strickorna i punkterna b) och c) omfattas
nidmligen av det gillande systemet i den
allminna kategorin for "totalstriicka”, som
de utgdr en del av, medan endast motor-
vigsstrickorna mellan Innsbruck och
Schénberg och mellan Matrei och Brenner-
passet — samt de kortare avsnitten inom
dessa strickor — anses som ”del-
strickor” 7! och omfattas av motsvarande
bestimmelser. Det skall medges att
strdckan i punkt b) i forhallande till det
sdrskilda systemet med halv avgift som ar
tillimpligt pd den i sak kan anses som en
delstricka, och saledes anviindas som

70 — Se punke 14 i detta forslag till avgorande.
71 — Se punkt 8 b) i detta forslag till avgdrande.

bedomningsgrund for att faststilla jamfor-
barheten. Jag forstar dock inte nyttan av att
lata strickan i punkt c) ingd bland de
jamforbara strickorna, vilken inte endast
pa alla sidtt behandlas som totalstricka,
men for vilken det sirskilda systemet med
halv avgift inte ens gller. Det forefaller mig
vara omotiverat att jimféra situationer i
vilka identiska fordon tillryggaligger jim-
forbara strickor med identiska avgifter.
Delstrickorna i punkterna a), b) och d) ir
de enda som enligt min mening kan jimfo-
ras med totalstrickan av Brennermotorvi-
gen,

35. Den 6sterrikiska regeringen har anfort
radikalare anmirkningar mot de kriterier
som kommissionen har anvint, D4 enligt
Osterrike en jimférelse kan goras mellan
totalstrickan och delstrickorna, skall nim-
ligen alla delstrickor beaktas, si att ett
medelvirde av vigavgifterna for dessa
strdckor kan faststéllas som slutligen skall
jamforas med avgifterna for totalstrickan.
De berdkningar som Osterrike har gjort 72
visar att, enligt denna metod, medelkost-
naderna for totalstriickan och fér delstriick-
orna dr mycket lika, och att det saledes inte
foreligger ndgon indirekt diskriminering.
Jag fornekar inte att en invindning av det
slager ror den fragestillning som har upp-
kommit genom kommissionens jimférel-
seargument, ndmligen varfér delstrick-
orna — och enbart vissa av dessa — skall
anses vara jimforbara med totalstrickan.
Enligt den osterrikiska regeringen kan fra-
gan besvaras sd att det teoretiskt stir

72 — Dessa beriikningar dterfinns i tabellen i bilaga 1 ¢l
svarsinlagan, Den sterrikiska regeringen har beaktat 20
frin totalstrickan skiljaktiga strh‘c%(or och har fastslagic att
kostnaden per kilometer pa 11 av dessa ar hogre in
standardkostnaden per kilometer (fér "ekologiska” fordon
som firdas dagtid) pi totalstrickan.
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fordon med mer #n tre hjulaxlar fritt att
nyttja den stricka som foredras och dér-
med att exempelvis betala en avgift per
kilometer om 69,70 ATS for en resa fran
Schénberg till Nosslach (omkring 16,5 km
med en vigtull om 1 150 ATS) for att
leverera varor avsedda for turistanldgg-
ningar eller for att hdmta sopor.”?> Kom-
missionen har didremot hivdat att for att
beméta de kommersiella och industriella
behoven av viss omfattning endast och
uteslutande de delstrickor fir beaktas
som faktiskt nyttjas av den tunga lastbils-
trafiken. 1 det avseendet #r det endast
staden Innsbruck och orterna Fulpmes,
nira Stubaital, och Matrei som har siddan
betydelse for handeln och industrin att det
motiverar en trafik med fordon med mer dn
tre hjulaxlar. Férutom staden Innsbruck,
som #r huvudort i Tyrolen och stort
handelscentrum, hyser orten Fulpmes fore-
tag som tillverkar fjillartiklar, medan orten
Matrei ér site for minga stora féretag, som
4r verksamma sirskilt inom textil-, bygg-
nads- eller kottvarusektorn. Alla 6vriga
stider och orter som ligger lings Brenner-
motorvigen ir ddremot nistan uteslutande
av intresse for turismen, och det finns inget
skil som motiverar att tung lastbilstrafik
strdmmar dit. De enda delstrickor som
skall beaktas méste dirfor, enligt kommis-
sionen, vara de strickor som angivits ovan,
da de dr de enda som, genom att betjina de
ekonomiskt sett mest betydelsefulla
orterna, nyttjas av fordon med mer én tre
hjulaxlar. Jag anser att det kriterium som
kommissionen har anfoért dr det mest
limpade. For att en jamforelse skall kunna
goras mellan motorvigsstrickor dr det
nimligen nodvindigt att dessa dr jimfor-
bara, det vill siga att de nyttjas av fordon
med mer dn tre hjulaxlar vilka utfor
likartade transporter. Det kan dock skili-
gen antas att fordonen i friga pé total-

73 — P4 s4 sitt tolkar jag de ganska obetinksamma pastdenden
sorﬁ framfordes av Osterrikes ombud under samman-
trédet.
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strickan och pd de av kommissionen
angivna delstrickorna har liknande skal
att forflytta sig, ndmligen godstransporter
med lastbil i transit for kommersiella eller
industriella dndamal, eller med urspungs-
cller bestimmelseort vid en av de ovan-
nimnda orterna (Innsbruck, Fulpmes och
Matrei). Det finns ddremot inget skal att till
delstrickor som skall beaktas dven rikna
sidana strickor som faktiskt inte dr av
intresse for godstransporten, eller beror den
endast marginellt. Den osterrikiska reger-
ingens invindningar saknar siledes grund.

36. Enligt min mening 4r det inte heller
relevant att konstatera att den tunga last-
bilstrafiken pa delstrickorna av Brenner-
motorvigen 4r ytterst marginell. Enligt
tillgénglig statistik 7 tillryggaldgger namli-
gen endast 1 procent av fordon med mer &n
tre hjulaxlar delstrickorna pa denna
motorvig. Den ringa omfattningen av tung
lastbilstrafik pa de ifrdgavarande strick-
orna utesluter namligen inte att dessa kan
jaimforas med totalstrickan, da det visent-
liga for eventuell diskriminering inte s
mycket dr fordelningen av den tunga trafi-
ken mellan totalstriackan och delstrickorna
som hur hog respektive andel dr av i
Osterrike och i 6vriga medlemsstater regi-

74 — Se i detta avseende punkt 28 i detta forslag till avgorande.
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strerade fordon som trafikerar dessa
striackor. Av tillgingliga uppgifter framgar
att totalstrickan till stérsta delen trafikeras
av icke &sterrikiska fordon, medan del-
strickorna — dven i ringa omfattning —
till stdrsta delen trafikeras av 6sterrikiska
fordon.

37. Den 6sterrikiska regeringen har
anmirke att den ringa omfattningen av
tung lastbilstrafik pd delstrickorna av
Brennermotorvigen, dven om det inte &r
en faktor som i sig forhindrar en jamfs-
rande undersdkning 75, dock utesluter att
det nya differentierade avgiftssystemet
(med olika vigtullar fér “ekologiska” for-
don och fér trafik nattetid) kan tillimpas
pé dessa strickor, pa grund av att forvalt-
ningskostnaderna for ett system av det
slaget ar alltfor hoga i forhallande till
trafikvolymen. Invéindningen ir enligt min
uppfattning inte relevant. Det ”differentie-
rade” systemet ingdr som en del i ett
komplicerat avgiftssystem som uteslutande
berér fordon med mer in tre hjulaxlar som
tillryggaldgger totalstrickan, och som
totalt sett har medfort betydande hojningar
av de vigtullar som betalas fér denna typ
av fordon, oberoende av de avgiftsskillna-
der som inférts i detta syfte. Delstrackorna
har dock inte alls berdrts av dessa avgifts-
okningar som hade kunnat genomféras
utan dndring av det giillande administrativa
systemet, och sdledes utan att medféra

75 — Den osterrikiska regeringen har klarlagt tvetydigheterna i
detea avseende i punkeerna 34 och 35 1 svarsinlagan.

ytterligare kostnader. Som kommissionen i
detta avseende har noterat76 dr det inte
troligt att de administrativa kostnader som
dr forenade med det blotta uttaget av en
hogre vigtull skulle vara hégre dn de
kostnader som den &sterrikiska regeringen
har for att pd delstrickorna skéta systemet
med forkdpskort och det sirskilda systemet
med halv avgift. T vart fall far "medlems-
staterna inte dberopa interna svdrigheter...
till stod for att underlata att iaktta skyldig-
heter... som féljer av gemenskapsdi-
rektiv” 77 desto mer nir det, som i fére-
varande mdl, dr frdga om principen om
férbud mot diskriminering. Den 6sterri-
kiska regeringens anmirkning skall enligt
min uppfattning dirfor ogillas,

38. Mot bakgrund av dessa klargéranden
och de objektiva forutsittningar som har
behandlats ovan anser jag att det kan
foreligga indirekt diskriminering av fordon
med mer én tre hjulaxlar som tillryggalig-
ger totalstrickan och som till storsta delen
inte 4r registrerade i Osterrike i férhallande
till likartade fordon som tillryggaldgger
sddana delstrickor som anges i a), b) och
d) och som till storsta delen 4r registrerade i
Osterrike. De sistndimnda behandlas ndm-
ligen fordelaktigt, d& det fér dem, dd man
bortser frin "ekologiska” krav och kriteriet
trafik nattetid eller dagtid, skall betalas
respektive 20 ATS per km, 10,53 ATS per
km och 15,48 ATS per km, medan det pa
totalstrickan for fordon med lig buller-
eller utsldppsniva skall betalas 33,33 ATS
per km, for dvriga fordon 43,48 ATS per
km och vid trafik nattetid for 6vriga fordon
66,67 ATS per km. P4 totalstriickan betalas

76 — Punkt 31 i repliken.

77 — Dom av den 6 maj 1980 i mil 102/79, kommissionen mot
Belgien (REG 1980, s. 1473; svensk specialutgiva, volym
5, s. 187), punke 15.
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siledes for fordon med mer dn trehjulax-
lar — om de #dr ”ekologiska” och resan
sker dagtid — minst 33,33 ATS per km,
jamfort med det medelpris pa 15,34 ATS
per km som betalas for likartade fordon pa
de delstrickor som anses relevanta. Kost-
naden per kilometer pd totalstrickan &r
med andra ord mer #n dubbelt s3 hég som
kostnaden per kilometer pa delstrickorna.
Hirav foljer att det faktiske foreligger
indirekt diskriminering pd grund av fordo-
nens registrering och sdledes — av redan
angivna skil — pd grund av dkarens natio-
nalitet, i strid med vad som féreskrivs i
artikel 7 b i direktiv 93/89. En bekriftelse
av detta forhillande kan, sdsom kommis-
sionen har papekat 78, hirledas ur beslutet
av den 17 maj 1995, genom vilket det
regionala parlamentet i delstaten Tyrolen
tog initiativ till avgiftsitgirderna i friga. I
beslutet anges nimligen att det dr nodvin-
digt att skydda de ”inhemska dkarna”
(heimische Frichter”) frin de “kraftiga
belastningar” (”drastische Belastung™) som
foljer av de foreskrivna avgiftsindringarna,
varmed det erkdndes att de nya tgédrderna
skulle ha en viss protektionistisk och —
indirekt — diskriminerande verkan. 7°

Huruvida fordon med olika axeltyper dr
jamforbara '

39. Kommissionen har vidare gjort gil-
lande att, nir det giller totalstrickan av

78 — Punkt 61 i anstkan.

79 — Den &sterrikiska regeringen har uppenbarligen aldrig velat
ge intryck av att skydda de inhemska dkarna. Det
obestridliga faktum att det hénvisas till detta mal i det
beslut i vilket klarsignalen till avgiftsitgirderna gavs och
deras innehall skisserades, tyder dock pa de osterrikiska
myndigheternas vilja att dverfora bordan av hojningarna
pi i huvudsak icke 8sterrikiska dkare.
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Brennermotorvigen, dr fordon med mer 4n

tre hjulaxlar och fordon med hogst tre

hjulaxlar jimforbara for syftet att faststilla
eventuell diskriminering av de férstnimnda
i forhallande till de sistnimnda pd grund av
dkarens nationalitet. Det skall i det avseen-
det noteras att endast fordon i den mening
som avses i direktiv 93/89, och siledes inte
bussar, privatbilar och fordon med en

‘hogsta bruttovikt av hogst 12 ton, skall

beaktas.

40. Osterrike 4r av en annan uppfattning i

fragan huruvida fordon med olika typer av

-axlar 4r jimforbara. Fordon med mer dn

tre hjulaxlar medfér nidmligen betydande
slitage pA motorvigarna och har i betydligt
storre mén 4n fordon med hégst tre hjul-
axlar en negativ inverkan pd miljén. Den
osterrikiska regeringen har i frigan om
vigslitage i huvudsak hivdat att fordon
med mer 4n tre hjulaxlar, som har en hogre
lastkapacitet, i allminhet trafikerar Bren-
nermotorviagen med en betydligt hogre
totalvikt 4n vad som ar fallet {6r ovriga
fordon, och sdledes sliter ut motorvigen i
snabbare takt, Nir det diremot giller
inverkan pd miljon har den 6sterrikiska
regeringen framhillit de negativa foljder
som de ifrigavarande fordonens storre

-motoreffekt kan ha pd bensinforbruk-

ningen och siledes pé utslippsvolymen av
fororeningar.

41. Kommissionen har framfért flera argu-
ment mot dessa invindningar. For det
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férsta har kommissionen ~— utan bestri-
dande fran de 6sterrikiska myndigheternas
sida — gjort gillande att “det slitage pa
vigbanorna som orsakas av ett bestimt
fordon inte enbart beror pi antalet axlar,
utan dven pa andra faktorer, sisom brutto-
vikt i forhallande till antalet axlar, vikt per
axel och fjadringssystemet fér driv-
axeln”. 80 For det andra kan det mot bak-
grund av det faktum att mer 4n 90 procent
av fordonen i friga numera uppfyller
normerna for "EURO II” inte faststillas
att fordon med mer én tre hjulaxlar skadar
miljon mer 4n andra fordon. 81 Med dessa
argument kan, enligt min uppfattning, varje
tvivel undanrdjas om jimférbarheten av
fordon med hogst tre hjulaxlar med fordon
med mer 4n tre hjulaxlar,

42, Sedan jimforbarheten av de tva
typerna av fordon klargjorts skall det
understkas om det i férevarande mal fore-
ligger indirekt diskriminering. De enda
uppgifter som dr tillgingliga i det avseendet
dr uppgifterna i tabell 6 i den ovannimnda
osterrikiska tekniska studien, enligt vilken
ar 1994 foljande fordon — bortsett frin
vilken typ av striicka som hade tillrygga-
lagts — var registrerade i Osterrike:
99,6 procent av de fordon med hégst tre
hjulaxlar som anvindes for inhemsk trafik,
88,2 procent av de fordon som anvindes
for utgdende eller inkommande trafik samt
inget av de fordon som anviindes for

80 — Punkt 62 i ansékan.
81 — Punkt 43 i repliken.

transittrafik. Kommissionen har uppenbar-
ligen grundat sig pa de tvd férsta procent-
andelarna for sitt faststillande att den
storsta delen av fordonen i friga dr oster-
rikiska 82, medan Osterrike har lagt ton-
vikten vid transittrafiken for att visa att
inget av de fordon som anviints i den
trafiken dr osterrikiske. 83 Det handlar om
ett klassiskt exempel pd manipulation av
siffror. Det mdste i det avseendet under-
sokas vad de foreliggande uppgifterna
verkligen utséiger. I den ovannimnda tabel-
len anges fér dr 1994 en genomsnittlig
siffra per dag om 334 fordon med hogst tre
hjulaxlar 8 férdelade pa foljande sirtt: 189 i
inhemsk trafik, 43 i utgdende eller inkom-
mande trafik och 102 i transittrafik. Den
inhemska trafiken skall enligt min uppfatt-
ning dock inte beaktas, eftersom sidana
fordon har ingitt i denna typ av trafik som
per definition inte tillryggaldgger total-
strickan av Brennermotorvigen. Det dter-
star de bdda andra trafiktyperna, for vilka
ett medelvirde per dag pi 145 fordon
(334 - 189 = 145) har faststillts. Endast
38 av dessa var registrerade i Osterrike,
medan de resterande 107 ddremot var
registrerade i andra medlemsstater, Hirav
foljer att av de fordon med hogst tre
hjulaxlar som ar 1994 tillryggalagt total-
strickan av Brennermotorvigen, formodli-
gen endast 26 procent var registrerade i
Osterrike, medan resterande 74 procent var
registrerade pd annat hall. Detta visar
enligt min mening att det inte kan foreligga
nagon indireke diskriminering p& grund av
dkarens nationalitet, dd framfér allt icke
osterrikiska dkare hade nytta av det for-
delaktigare systemet foér fordon med hogst
tre hjulaxlar. Jag anser foljaktligen att

82 — Punkt 17 i ansikan, Punke 37 i repliken.
83 — Punkt 41 i svarsinlagan. Punkt 54 i repliken.

84 — Mer exakt talas i tabellen i friga om fordon "utan slip”
("ohne Anhinger”), som nistan samtliga har hogst tee
hjulaxlar.
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kommissionens argument i denna del inte
kan godtas.

Mojligt réttfirdigande av den faststillda
diskrimineringen

43, 1 foregiende punkter har jag forklarat
pa vilket sdtt de avgiftsindringar som den
osterrikiska regeringen har infort ar 1995
och 4r 1996, pa grund av dkarens nationa-
litet, kan ge upphov till en indirekt diskri-
minering av fordon med mer 4n tre hjulax-
lar som tillryggaldgger totalstrickan av
Brennermotorvigen, och som till storsta
delen inte dr registrerade i Osterrike, i
forhallande till likartade fordon, som till
storsta delen 4r registrerade i Osterrike, och
som .pa denna motorvig tillryggaldgger
vissa delstrickor, som anses betydelsefulla
for den tunga trafiken, D3 denna diskrimi-
nering dr indirekt kan den i princip réte-
firdigas pa sakliga, neutrala grunder, som
bland annat har samband med den natio-
nella transportpolitikens krav och med
kraven avseende skyddet av miljén. 85 Den
osterrikiska regeringen har uttryckligen
hinvisat till dessa krav och det dr sdledes
nodvindigt att understka om de foreligger
hir och hur de i foreliggande fall kan
inverka pa behandlingen av dkare.

85 — Se sdrskilt domen i det ovanndmnda mélet Corsica Ferries,
dir domstolen anger ”hinvisning till sjosdkerheten, den
nationella transportpolitiken eller skyddet av miljon”
(punkt 36, min kursivering) som mojliga bevisgrunder
fgr en indirekt diskriminering pd grund av nationalitet.
Jamfor i detta avseende generaladvokaten Van Gervens
forslag till avgorande (REG 1994, s. 1-1785), dir det
uttryckligen faststills att “grunder som har samband med
viginfrastruktur och miljoskydd kan utan vidare beaktas
som ett berittigande av icke diskriminerande inskrink-
ningar i rijrlig%leten for tjdnster inom gemenskapen”
(punkt 27).
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44, Den osterrikiska regeringen har i sin
skriftvixling med kommissionen, innan
kommissionen vickte talan, hdnvisat till
skyddet av miljon, men har varken i
svarsinlagan eller i repliken uttryckligen
hinvisat hartill, utom for att flyktigt
4beropa den negativa inverkan som fordon
med mer 4n tre hjulaxlar har pd miljon 8¢
och att kraven frdn de ménniskor som bor
nira motorvigen i synnerhet vad betriffar
nattrafik maste beaktas.®” Man kan inte
annat 4n instimma i att det dr absolut
nddvindigt, som den osterrikiska rege-
ringen har gjort gillande, att skydda miljon
dven inom ramen for gemenskapens trafik-
politik. 88 I forevarande fall har denna
regering dock inte klargjort pa vilket sitt
anvindningen av de diskriminerande vig-
tullarna kan inverka positivt pd skyddet av
det berorda omradet. Det 4r tillrdckligt att
anmirka att om man pa grund av tekniska
skil, som har samband med buller och med
utslipp av skadliga dmnen, vill belasta
vissa typer av fordon som anses vara
skadligare 4n andra, betyder detta likval
inte att det enda limpliga instrumentet dr
att indirekt diskriminera icke Osterrikiska
transportorer. 8

45. Vad giller den nationella transportpo-
litikens krav har den osterrikiska reger-

86 — Se punkt 40 i detta forslag till avgdrande.

87 — Se exempelvis vad som sigs i punkt 23 i svarsinlagan.

88 — Denna nodvindighet har numera funnit ett konkret
uttryck i artikel 6 EG, enligt vilken "miljsskyddskraven
skall integreras i utformningen och genomfGrandet av
gemenskapens politik, sirskilt for frimjandet av en héllbar
utveckling”.

89 — Det 4r med andra ord si att dven om det efterstrivade
mélet i sig 4r virt att skydda forefaller de medel som
anvinds for att nd detta mal inte vara proportionerliga.
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ingen lagt tonvikten vid volymen av tran-
sittrafiken pd Brennermotorvigen, och sir-
skilt foreteelsen “omvigstransic”
(*Umwegstransit”). Med detta uttryck
avses det faktum att en betydande procen-
tandel (30—40 procent) av de fordon med
mer 4n tre hjulaxlar, med vilka varutrans-
porter frin Tyskland och Nordeuropa 4 ena
sidan och Italien 4 andra sidan genomfors,
foredrar att forlinga sin vanliga striicka
och fara &ver Brennermotorvigen genom
Osterrike, hellre 4n att kéra genom
Schweiz, ddr motorvigskostnaderna ar
hégre, eller anvinda bergspassen eller
tunnlarna pd den franska sidan. For ett
fordon fridn Bryssel pa vig till Milano ar
det ddrfor fordelaktigare att fara genom
Osterrike 4n att fara genom Schweiz med
dess hégre avgifter. 20 Det skall inte for-
nekas att den §sterrikiska regeringen i viss
mén har rite ndr den beklagar sig 6ver den
speciella situationen fér “korridoren i
Tyrolen”, som 4r en smal passage mellan
tva stora medlemsstater (Tyskland och
Italien) med nidra sammankopplade ekono-
mier, vilkas handel gor att godstrafiken pa
vig stindigt okar. Det skall heller inte
fornekas att den planerade utbyggnaden av
den kombinerade trafiken och avtalen mel-
lan gemenskapen och Schweiz pa trans-
portomradet hittills har allvarligt férsenats.
Jag anser likvil att de nackdelar som den
osterrikiska regeringen har angivit, sdrskilt
i samband med foérevarande mal, inte kan
godtas som ett verkligt skal for ate riite-
firdiga en statlig Atgird som asidositter
principen om férbud mot diskriminering.
Inférandet av ett diskriminerade avegifts-
system dr ndmligen inte dgnat att kompen-
sera dessa nackdelar, di dirigenom en
sdrbehandling av icke osterrikiska &kare
infors, utan att de strukturella orsakerna
till den alltfor omfattande transittrafiken i
Osterrike undanrdjs. Jag anser dirfor att
artikel 7 b i direktiv 93/89 forbjuder dis-

90 — Se punkt 44 i svarsinlagan.

kriminering av &kare som for att minska
kostnaderna tillryggaldgger strickor som ir
lingre 4n andra strickor som de skulle
kunna trafikera. Det avskrickande syfte
som de Osterrikiska myndigheterna efter-
strdvar genom det nya avgiftssystemet kan
sdledes inte, enligt min mening, anses vara
ett sadant objektivt och neutralt skl att det
kan rattfirdiga en indireke diskriminering
pé grund av dkarens nationalitet. 91

Huruvida det foreligger indirekt diskrimi-
nering pd grund av transportens ursprung
eller bestimmelseort

46. Kommissionen har kritiserat Osterrike
for att, i strid med forbudet enligt artikel
7 b direktiv 93/89, genom avgiftsindring-
arna dr 1995 och ar 1996 ha infort
ytterligare en indireke diskriminering i sam-
band med transportens “ursprung” och
“bestimmelseort”. Denna anmirkning,
som ér tvetydigt formulerad och ofullstin-

91 — Der_faktum att ett sidant syfte inte kan godias som
bevisgrund inom ramen for den nationella transportpoli-
tiken gor det ealigt min mening, i motsats till vad som
skedde i domen i det ovannimnda malet Corsica Ferries
{punkt 36), dir prévningen av kriteriet proportionalitet
spelade en avgorande roll, onddigt att alls undersska
huruvida det 6sterrikiska systemet ar rimlige i forhatlande
till detta mdl,
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dig, gor det noddvindigt att nirmare ange
tillimpningsomradet for den ifrdgavarande
bestimmelsen som, av skil som jag senare

skall utveckla, miste anses vara sjilvstin-

dig i forhallande till den bestimmelse som
redan undersokts, som férbjuder sddan
diskriminering som har samband med dka-
rens nationalitet. :

47. Med sin hanvisning till transportens
ursprung och bestimmelseort férbjuder
direktiv 93/89 all diskriminering som drab-
bar dkare, oberoende av deras nationalitet,
pd grund av varutransportens ursprung
eller bestimmelseort. Syftet dirmed &r att
férhindra formansbehandling alltefter ort,
zon eller hela medlemsstater som d&r
bersrda av en sérskild trafikintensitet eller
av sirskilda ekonomiska behov. Skilet till
detta forbud #r nédvindigheten av att
undanréja alla former av snedvridning av
konkurrensen mellan medlemsstaternas
transportforetag. ° Av den omstindigheten
att forbudet i friga inte tar hdnsyn till
dkarens nationalitet foljer att begreppen
»ursprung” och “bestimmelseort” skall
tolkas s& att de ticker alla mojliga trans-
portvarianter som har en ort i en viss
medlemsstat sdsom ursprung eller bestdm-

92 — Se i detta avseende forsta 6vervigandet i direktiv 93/89.
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melseort och omfattar savidl den
inhemska®3 som den grianséverskridande
trafiken med eller utan transittrafik.®* I
fraga om den internationella trafiken galler
for ovrigt for Osterrike sidrskilda gemen-
skapsregler for den rena transittrafiken.
Denna typ av trafik omfattas namligen av
ett differentierat system®S for sivil den
inhemska trafiken som den trafik som har
en osterrikisk ort som ursprung eller
bestimmelseort. Kommissionens invind-
ning att fordon som transporterar varor i
transittrafik genom Osterrike dr diskrimi-
nerade i forhéllande till andra fordon som
anvinder Brennermotorvigen 26, skall dér-
for bedomas med beaktande av de sirskilda
reglerna for transittrafiken genom Oster-
rike. En diskriminering av fordon i transit-
trafik maste dirfér anses vara allvarligare,
sdtillvida som ett system har inforts for
Osterrike, enligt vilket denna typ av trafik
pa landets begiran redan omfattas av
mycket restriktiva villkor. ®” For att kunna
faststilla huruvida den overtridelse som
Osterrike kritiserats for verkligen forelig-
ger, skall det naturligtvis undersokas om en
indirekt diskriminering faktiskt foreligger i
forevarande fall. Harvid skall den metod
anvindas som redan tidigare utnyttjats for

93 — Kallas dven cabotage” eller, tidigare, ”inhemsk”.

94 —- 1 artikel 2 andra tankstrecket i den ovannimnda férord-
ningen nr 881/92 férklaras i detalj begreppet “internatio-
nella transporter” med eller utan transit genom en eller
flera medlemsstater eller ett eller flera tredjelinder.

95 — Se kommissionens forordning (EG) nr 3298/94 av den
21 december 1994 om det nirmare forfarandet i systemet
med transitréttigheter (miljoposng) fér transport med tung
lastbil genom Osterrike, upprittat genom artikel 11 1
protokoll nr 9 till anslutningsakten for Norge, Osterrike,
Finland och Sverige (EGT L 341, s. 20; svensk specialut-
gava, omrade 7, volym 5, s. 189) i dess dndrade lydelse
enligt kommissionens forordning (EG) nr 1524/96 av den
30 juli 1996 (EGT L 190, s. 13).

96 — I sjilva verket har anmirkningen varken i ansokan eller i
repliken uttryckts tydligt. Diri noteras tvértom en farlig
sammanblandning av begreppen ursprung och *bestim-
melseort” och begreppet dkarens nationalitet, som inte r
relevant hir. For 6vrigt framgdr det enligt min mening av
punkt 64 i ansbkan att diskrimineringen som kommissio-
nen hinvisar till avser den diskriminering som paverkar
transittrafiken. Jag kritiserar naturligtvis det tekniskt
undermaliga sitt pa vilket kommissionen har formulerat
sina anmirkningar.

97 — Jag hinvisar till systemet med *miljépodng” som regleras i
den ovannimnda férordningen nr 3298/94.
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att besvara fragan, huruvida det foreligger
en indirekt diskriminering pd grund av
dkarens nationalitet.

48. Kommissionens argumentering kan
sammanfattas enligt foljande: a) de ifraga-
satta avgiftsindringarna endast drabbar
fordon med mer #dn tre hjulaxlar som
tillryggalagger totalstrickan av Brennermo-
torvigen, b) dessa fordon utfér till stérsta
delen transittrafik genom det 6sterrikiska
territoriet, c) foljden 4r en indireke diskri-
minering, grundad pd &karens ursprung
och bestiimmelseort, av ifrigavarande for-
don som huvudsakligen #r avsedda for
transittrafik, i férhallande till fordon med
mer dn tre hjulaxlar som tillryggaligger
delstriickor och till fordon med hogst tre
hjulaxlar som tillryggaldgger totalstrickan,
och som bada i huvudsak #r avsedda for en
annan typ av trafik in transittrafik,

49. Inom ramen for undersékningen av den
foregiende anmirkningen har jag redan
papekat att de omtvistade avgiftsindring-
arna drabbar endast fordon med mer #n tre
hjulaxlar som tillryggaldgger totalstrickan,
For att visa att den stérsta delen av
fordonen av denna typ transporterar varor
i transit har kommissionen, utan att sva-
randeregeringen har bestridit detta, gjort
gillande att 99 procent av fordonen med
mer dn tre hjulaxlar tllryggaligger total-
strickan, att transittrafiken utgor 80 pro-

cent av godstransporterna pd Brennermo-
torvigen och att omkring 94 procent av
transittrafiken utfors av fordon som inte 4r
registrerade i Osterrike. 8 Dessa uppgifter
dr dock enligt min uppfattning inte av den
arten att de kan bevisa kommissionens
péstdende. Det kan nidmligen faststillas
att den férstndimnda procentsatsen
{99 procent) innefattar dven fordon som
inte utfér transittrafik, medan den andra
(80 procent) och den tredje (94 procent)
procentsatsen fife gor skillnad pa fordonen
enligt typ av axlar. Av tabell 6 i den flera
ganger nimnda 6sterrikiska tekniska stu-
dien framgér att av de fordon med mer in
tre hjulaxlar®® som har tillryggalagt Bren-
nermotorvigen ar 1994, i genomsnitt
2 439 fordonperdagharutfort transittrafik,
i genomsnitt 370 fordon har utfért trafik
med ursprung eller bestimmelseort i en
osterrikisk ort och i genomsnitt 31 fordon
har utfort inhemsk trafik (inom Osterrike).
Sedan de ovannimnda talen riknats av fran
volymen foér den inhemska trafiken, som
i regel inte innefattar trafikering pa
totalstrickan, visar det sig att 2 809 fordon
med mer 4n tre hjulaxlar i genomsnitt
per dag tillryggaligger totalstrickan
(2 439 + 370 = 2 809). Men idven om
transittrafiken alltid anvinder total-
striickan, kan detta inte sigas om trafiken
med ursprung eller bestimmelseort i en
osterrikisk ort, som didremot pa grund av
de varierande behoven kan tillryggaligga
dven delstrickor (exempelvis kan trafik-
strommar frin eller till Matrei i bida
riktningarna vil tinkas). Det dr siledes
méjligt att teoretiskt, med hinvisning till
den sistndmnda typen av trafik, tinka sig
en konstellation, i vilken all *ursprungs-

98 — Dessa uppgifter dterfinns i punkterna 12—14 i ansokan
och upprepas — enligt min mening nigot olimpligt — i
punkterna 64 i anstkan och 45 i repliken.

99 —1 tabellen anviinds uterycket "Sattel-, Lastziige” som i
sjilva verket hiinfor sig till ledade fordon eller fordon med
sliip, i motsats till fordon utan slip ("ohne Anhinger”). 1
praktiken handlar det om den klassiska motsiittningen
mellan fordon med mer én tre hjulaxlar och fordon med
hogst tre hjulaxlar
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eller destinationstrafik” alltid anvinder
totalstrickan 190, och en andra konstell-
ation, i vilken denna trafik aldrig anvinder
totalstriackan. I det forsta fallet inberdknas
*ursprungs- och bestimmelseortstrafiken”
i transittrafiken, vilket far till resultat att av
de fordon med mer #n tre hjulaxlar som &r
1994 har tillryggalagt totalstrickan utfér i
genomsnitt 2 439, motsvarande 86,8 pro-
cent, per dag transittrafik. I det andra fallet
inberdknas ”ursprungs- eller bestimmelse-
ortstrafiken” inte i transittrafiken, vilket
far till resultat att 100 procent av de fordon
med mer 4n tre hjulaxlar som har till-
ryggalagt totalstrickan har utfért transit-
trafik. Det visar sig sdledes att den procent-
andel av fordon med mer 4n tre hjulaxlar
som genom tillryggaldggande av total-
strickan av Brennermotorvigen ar 1994
utforde transittrafik pendlade mellan som
lagst 86,8 procent och som hogst 100
procent. Det rdder inget tvivel om att det
till den stérsta delen handlar om fordon
med mer 4n tre hjulaxlar som tillryggaldgg-
er totalstrickan. Dirav foljer att dven
kommissionens andra pastdende har
bekriftats av objektiva uppgifter och att
det siledes kan anses vara bevisat.

50. Av de hittills undersdkta forutsittning-
arna framgar att det osterrikiska avgifts-
systemet, enligt vilket hogre kostnader

100 — Det handlar om det fall som den ésterrikiska regeringen
har formulerat i punkt 57 i repliken.
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foreskrivs fér fordon med mer 4n tre
hjulaxlar som tillryggaldgger totalstrickan
av Brennermotorvigen, innebir att fordon
av denna typ, som till storsta delen ér
avsedda fér transittrafik, (indireke) diskri-
mineras i férhallande till fordon med mer
dn tre hjulaxlar som tillryggalidgger del-
strickor och fordon med hogst tre hjulaxlar
som tillryggaldgger totalstrickan, och som
bada huvudsakligen 4r avsedda for annan
typ av trafik 4n transittrafik och som inte
paverkas av de ovanndmnda avgiftsfor-
dndringarna. Jag skall inte bre ut mig &ver
fragan om jamforbarheten av dessa sakfor-
hallanden, som jag anser att jag har under-
skt redan vid bedémningen av den forsta
anmdrkningen. Det 3terstdr dock att se
huruvida det i forevarande fall fakiiskt
foreligger en indirekt diskriminering. .

51..Fordon med mer 4n tre hjulaxlar som
tillryggaligger delstrickor dr i regel inte
avsedda for transittrafik. Sdsom har fram-
gatt vid behandlingen av den forsta
anmirkningen, behandlas dessa fordon i
avgiftshanseende férmanligare 4n likartade
fordon som tillryggaldgger totalstrickan
och som till storsta delen utfor transiterafik.
Det kan dérfor talas om en indirekt dis-
kriminering pd grund av dkarens ursprung
och bestimmelseort, i den mening som
redan klarlagts.

52. Nir det ddremot giller fordon med
hogst tre hjulaxlar som tillryggaligger
totalstrickan vill jag erinra om att det av
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tillgingliga uppgifter f6r dr 1994 framgar
att i genomsnitt 145 fordon av denna typ
per dag har utfért transittrafik och
“ursprungs- och bestimmelseortstrafik”
{(de enda typerna av trafik som berér
_ totalstrackan). Endast 43 av dessa fordon
har utfért ”ursprungs- och bestimmel-
seortstrafik”, medan de resterande 102
har utfért transittrafik. Harav foljer att av
de fordon med hégst tre hjulaxlar som &r
1994 har tillryggalagt totalstrickan av
Brennermotorvigen har en procentandel
som pendlar mellan 70,3 procent (i det fall
da “ursprungs- och bestimmelseortstrafi-
ken” alltid anviinder totalstrickan) och
100 procent {i det fall di denna trafik
aldrig anvinder totalstrickan) utfort tran-
sittrafik. Det dr dock framfér allt fordon i
transit som gynnas av det formdnligare
avgiftssystemet foér fordon med hogst tre
hjulaxlar. Under dessa omstindigheter fore-
ligger det, enligt min uppfattning, inte
nagon indirekt diskriminering pd grund av
transportens ursprung eller bestimmelse-
ort.

53. Vad angér ett méjligt rittfirdigande av
diskrimineringen av fordon med mer én tre
hjulaxlar, som tillryggaligger totalstrickan
i transittrafik, i forhdllande till fordon som
tillryggaligger delstriickor i andra typer av
trafik, dr 6vervigandena avseende kommis-
sionens forsta anmérkning tillimpliga och
jag hdnvisar till dem.

Bristande relation mellan vigtullsatserna
och kostnaderna fér infrastrukturnitet

Inledande anmirkningar

54. Kommissionen har gentemot den 8ster-
rikiska regeringen aberopat en tredje och
sista anmirkning, som #r mycket olik dem
som hittills har behandlats. Den avser
asidosittandet av artikel 7 h i direktiv
93/89, enligt vilken “vigtullsatser skall
vara relaterade till bygg- och hanterings-
kostnader och till utvecklingen av det
bersrda infrastrukturnitverket”. For att
undersdka om denna anmirkning dr vil-
grundad madste innebérden och rickvidden
av denna bestimmelse klarldggas, betrif-
fande vilken parterna har skilda tolkningar,
och sedan faststillas huruvida avgiftsindr-
ingarna av ar 1995 och ar 1996 i fore-
liggande fall 4r relaterade till kostnaderna
for ?det berdrda infrastrukturnitet”,

55. Det skall inledningsvis papekas att det
endast dr sex motorvigsstriackor, diribland
Brennermotorvégen, som inom det 660 km
langa osterrikiska motorvigsnitet omfattas
av vigtullar. D3 den &sterrikiska regeringen
redan kriver att det skall betalas en trafik-
avgift for anvindandet av motorvigsnitet
for alla i Osterrike eller i utlandet registre-
rade fordon med en bruttovikt om minst
12 ton 101, skulle uttag av en vigtull pa
Brennermotorvigen for dessa fordon, i

101 — Pd grundval av StraBAG. Se i detta avscende fotnot 2
ovan,

I-7395



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT SAGGIO — MAL C-205/98

avsaknad av en undantagsregel, innebira
dsidosittande av artikel 7 a i
direktiv 93/89, enligt vilken ”vigtullar
och trafikavgifter inte [far] tas ut samtidigt
fér anvindandet av ett och samma vigav-
snitt”. Kommissionen har fér vrigt inte
riktat nigra specifika anmirkningar mot
Osterrike i friga om denna sirskilda aspekt
pd avgiftssystemet pd Brennermotorvigen,
dd kommissionen utgdr ifrdn att undan-
taget i artikel 7 a andra meningen kan till-
limpas i detta avseende. Enligt detta
undantag kan “medlemsstaterna emellertid
ta ut vigtullar pd nitverk dir trafikavgifter
tas ut, for anvindande av broar, tunnlar
och bergspass”. Detta undantag ér tillimp-
ligt pd Brennermotorvigen i den méan som
denna kan anses utgdra en foljd av broar,
tunnlar och bergspass. 192 Den tolkning
som kommissionen har gjort av undan-
tagsbestimmelsen 1 frdga — och som den
osterrikiska regeringen slutligen inte har
bestridit 193 — har, som kommer att visas,
betydande foljder for sambandet mellan
vigtullar och kostnader for Brennermotor-
vagen.

Tolkningen av artikel 7 h i direktiv 93/89

56. Enligt kommissionen skall bestimmel-
sen i artikel 7 h i direktiv 93/89 tolkas sa,

102 — Punkt 79 i anstkan. Denna tolkning, som jag mot
bakgrund av de faktiska omstindigheterna finner vara
mycket generds, anses av kommissionen vara restriktiv.

103 — De tvivel i detta avseende som den 6sterrikiska regeringen
uitryckt i sin skrivelse av den 28 maj 1997 (som dterfinns
i bilaga 15 till kommissicnens anstkan) har inte atergivits
i svarsinlagan eller i repliken.
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att de vigtullsatser som tillimpas pa en viss
motorvigsstricka maste relateras till kost-
naderna for byggandet, hanteringen och
utvecklingen av denna. Hirav foljer att
varje hojning av vigtullarna pa den ifrga-
varande strickan rdttfirdigas endast om
och i den man den dr relaterad till en
okning av kostnaderna for denna stricka. I
foreliggande fall sammanfaller infrastruk-
turnitet med Brennermotorvigsstrickan,
vars kostnader mdste relateras till vigtull-
satserna, inklusive dem som foljer av de
okningar som har foljt pd de omtvistade
avgiftsdtgirderna.

57. Den osterrikiska regeringen har dar-
emot hidvdat att uttrycket infrastruktur-
nit” betecknar samtliga motorvigsstriackor
som ingdr i samma finansieringssystem 104
och saledes, i férevarande fall, hela det
dsterrikiska motorvigssystemet som finan-
sieras av ASFINAG, vars uppgift — som vi
har sett — 4r att pd kapitalmarknaden
uppbringa nédvindiga medel for byggande
och utveckling av motorvigar i Osterrike.
Det skall dock beaktas att det motorvigs-
nit som ASFINAG forvaltar stricker sig
over 660 km, att endast sex strickor av
detta ndt omfattas av vigtullar och slutli-
gen att detta bolag stindigt 4r skuldsatt. 105
Den 6sterrikiska regeringen har mot denna
bakgrund ansett att det dr nodvindigt att
héja vigtullsatserna pd Brennermotorvigen
for att klara av ASFINAG:s totala finansi-

104 — Detta antagande anges mycket klart i den ovannimnda
skrivelsen av den 28 maj 1997 och Aterges i punkt 54 i
svarsinlagan.

105 — Denna skuld uppgér f6r nirvarande till omkring 75 mil-
jarder ATS, vartill kommer rdntor pi omkring 5 mil-
jarder ATS, Intikterna fran vagtullarna ticker endast en
procentandel som uppgir till mellan 25 och 35 procent av
rintebeloppet, medan skillnaden ticks av dverforingar
fran Forbundsstaten.



KOMMISSIONEN MOT OSTERRIKE

ella dligganden och samtidigt till fullo fslja
direktiv 93/89.

58. De vigtullar som den &sterrikiska rege-
ringen tar ut pa Brennermotorvigen omfat-
tas enligt min mening av den sirskilda
undantagsbestimmelsen i artikel 7 a andra
meningen i direktiv 93/89, d4 denna motor-
vig skall anses utgéra en folid av broar,
tunnlar och bergspass. Dirav foljer att de
motsvarande vigtullarna ir relaterade till
den finansiella forvaltningen av den
bestimda motorvigsstrickan, dir de
nimnda konstruktionerna finns, med den
foljden att vid berdkningen av beloppet for
vigtullarna hénsyn méste tas till kostna-
derna for byggande, hantering och utveck-
ling av dessa konstruktioner, som forvaltas
av bolaget Alpen Strassen. Den 6sterrikiska
begiran att relatera de vigtullar som tas ut
fér Brennermotorvigen till bolaget
ASFINAG:s finansiella aligganden for hela
det osterrikiska motorvigssystemet skulle
innebidra att en tillfillig omstindighet,
nimligen att ASFINAG har det finansiella
ansvaret for hela det osterrikiska motor-
vigssystemet, skulle férvandlas till en var-
aktig forbindelsefaktor mellan de uppburna
vigtullarna och de uppkomna kostnaderna,
utan att nagon hinsyn tas till det geogra-
fiska sambandet mellan vigtullarna och
motorvigsstrickan — som kinnetecknas
av forekomsten av konstruktioner till héga
kostnader — for vars skull vigtullen har
inforts och undantagsvis rittfirdigas. Om
végtullarna som tas ut fér Brennermotor-
vigen dessutom skulle tjina till att ticka
ASFINAG:s skulder, kunde de hojas i det
odndliga utan att héjningarna kan anses
strida mot direktiv 93/89, vilket jag finner
vara absurt, eftersom bestdmmelsen i arti-
kel 7 h skulle berovas all dndamalsenlig
verkan. Enligt min uppfattning maste det
ddrfor inom ramen for denna bestimmelse
erkidnnas att det foreligger ett samband

mellan vigtullsatserna for en bestimd
motorvigsstricka som, sdsom i féreva-
rande fall, kdnnetecknas av férekomsten
av sirskilda konstruktioner, och de kost-
nader som specifikt hinfor sig till denna
stricka. Just av dessa skil anser jag att i
forevarande fall den uppfattningen skall
godtas, att relationen mellan vigtullsat-
serna och kostnaderna fér infrastrukturni-
tet skall hanféras enbart till Brennermotor-
vigsstrickan.

59. Jag skall slutligen behandla nigra
invindningar frin den &sterrikiska reger-
ingen mot den uppfattning som godtas hir,
och vilka avser pastddda oénskade foljder
av denna uppfattning for forhallandet mel-
lan vigtullarnas storlek och trafikvolymen.
P4 foga trafikerade motorvigar miste vig-
tullarna héllas pa férhillandevis hog niva
for att hinsyn skall tas till de kostnader
som dr relaterade till dessa. For starkt
trafikerade motorviigar, sisom Brennermo-
torvigen, kan vigtullarna diremot hallas
pd en ligre nivd, di den motsvarande
totalbelastningen férdelas pd ett stort antal
anvindare. Detta leder till den paradoxala
situationen att varje dkning av trafikvoly-
men pd Brennermotorviigen, for att jim-
vikten mellan végtullar och kostnader skall
uppritthallas, maste motsvaras av en sink-
ning av végtullarna, som i sin tur skapar
forutsittningar for en ytterligare Gkning av
trafiken, som dérefter maste foljas av en ny
sinkning av vigtullarna, och s vidare i det
odndliga. 19 En ond cirkel av den typen
skulle enligt den &sterrikiska regeringen f&

106 — Detta resonemang framférs for forsta gingen i punkt 54 i
svarsinlagan.
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skadliga effekter pa skyddet av miljon samt
pa transportpolitiken.

60. Dessa invindningar dr ogrundade. Det
resultat som den osterrikiska regeringen
talar om 4r endast dterspeglingen av en
allefor strang tolkning av bestimmelsen i
artikel 7 h i direktiv 93/89 och den diri
foreskrivna relationen mellan kostnader
och vigtullar. Det 4r diremot sant att det
i direktivets system, i den man detta medger
att vigtullar, eventuellt som tilligg —
ssom 1 forevarande fall — till trafikav-
gifter, kan utkrivas pd bestimda motor-
vigsstrickor, med en formulering som med
nodvindighet inte ar string, dven faststills
en dvre grins vilken vigtullsatserna inte far
overskrida, och som just utgdrs av kost-
naderna for infrastrukturen. Denna grund-
logik garanterar att motorvéigsavgifterna dr
rimliga och mattliga. 107

Bristande relation mellan vigtullar och
kostnader i foreliggande fall

61. Den osterrikiska regeringen har ar
1996 till kommissionen 6verlimnat en rad
tabeller 6ver inkomster och utgifter hos
bolaget Alpen Strassen AG, som bland
annat forvaltar Brennermotorvigen, och
dirvid hédnvisat till rdkenskaps-

107 — Kommissionen talar faktiskt om *ddmpande effekt” i
punkt 54 i repliken.
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ren 1985—1994 och till prognoserna for
rikenskapsaren 1995—1997. 108 Kostnads-
utvecklingen for Brennermotorvigen samt
intikterna fran vigtullarna pd denna fram-
gar med tillricklig tydlighet av dessa tabel-
ler. 192 Vid tidpunkten for antagandet av de
omtvistade avgiftsindringarna uppgick
enligt den dsterrikiska regeringens progno-
ser for ar 1996 kostnaderna f6r byggande,
hantering och utveckling av Brennermotor- ’
vigen till 576,4 miljoner ATS, varav
25,5 miljoner ATS for bygg- och utveck-
lingskostnader och, $50,9 miljoner ATS for
drift, underhdll och férvaltning. Vad giller
vigtullarna forutsigs for ar 1996 intikter i
storleksordningen 1 458 miljoner ATS,
vilket var en vida underskattad siffra, da
hénsyn inte togs till avgiftshojningarna
under 4r 1996.119

62. Vid en jamforelse for 4r 1996 av den
forvintade kostnadsvolymen for byggande,
drift och utveckling av Brennermotorvigen
(576,4 miljoner ATS) med de formodade
(och underskattade) intikterna av vigtul-
larna ( 1 458 miljoner ATS) kan konstate-
ras att végtullarna &verstiger kostnaderna
med 153 procent. Hirav kan den slutsatsen -
dras att det inte foreligger nigot samband
mellan de nya vigtullsatserna och kost-
naderna for den motorvigsstricka som de
hinfor sig till. Den omstindigheten att
bolaget Alpen Strassen arligen overfor en
del av sina tillgdngar pd ASFINAG for att

108 — Tabellerna #r bifogade den osterrikiska regeringens
skrivelse av den 15 juni 1996, som dterges i bilaga 6 till
kommissionens ansokan.

109 — I sjiilva verket innefattas i tabellerna i fréga i Brennermo-
torvdgen dven 26,7 km av Inntalmotorvigen (A 12).
Detta faktum 4r dock inte relevant for dndamélet med
min argumentering.

110 — Det forefaller mig nimligen foga troligt att hGjningen av
vagtullarna har medfort en motsvarande minskning av
den trafik som berdrs av hojningarna, da Brenner utgdr
en obligatorisk stricka for godstransporttrafiken frén
Tyskland till Italien.
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tdcka dess f6rluster bekriftar, om det skulle
behovas, att detta bolag arligen fran vig-
tullarna fir ut fértjinster som 4r stdrre 4n
dess utgifter for forvaltningen av Brenner-
motorvigen. Ar 1996 overférdes medel till
ett virde av omkring 1 063 miljoner
ATS. 111 Mot denna bakgrund ar det tydligt
att de omtvistade avgiftsdndringarna inte ir
relaterade till kostnaderna foér det infra-
strukturnit som de hinfor sig till. Avgifts-
dndringarna forefaller ndmligen varken
vara nodvindiga for att sikerstilla tick-
andet av dessa kostnader eller for att
garantera den totala finansiella jamvikten
hos koncessionsinnehavaren som uppbir
vigtullarna, Av dessa uppgifter framgar
ddrmed tydligt att den 6sterrikiska reger-
ingen har 4sidosatt bestimmelsen i arti-
kel 7 h i direktiv 93/89.

63. Den osterrikiska regeringen har vidare
hdvdat att, fér att faststilla sambandet
mellan kostnader och vigtullar, skall som
referens inte tas de uppgifter som denna
regering verlimnade till kommissionen 4r
1996 utan de uppgifter som foljer av
tillimpningen av den nya metod for berik-
ning av kostnader for infrastrukturnitet
som, pa forslag av Osterrike, har utarbetats
inom ramen for férhandlingarna mellan
gemenskapen och Schweiz inom omradet
for godstransporter pd vdg!12, och som
motsvarar den metod som Schweiz har
anvint for act faststilla kostnaderna for
motorvigskorridoren Basel-Chiasso. Jag
anser inte att denna berikningsmetod dr
tillimplig i forevarande fall, da den syftar

111 — For hela motorviigsniitet som forvaltas av Alpen Strassen
AG, som dven innefattar motorviig A 12 och motor-
trafikleden S 16.

112 — Denna beriikningsmetod forklaras i det tredje dokumen-
tet som bifogats den osterrikiska regeringens skrivelse av
den 17 februari 1998, och som dterges i bilaga 17 till
kommissionens ansékan.

till att faststilla kostnadsfordelningen for
infrastrukturnitet pa de utgifter som tas ut
pa de olika typerna av fordon som anvin-
der detta, det vill siiga for att sikerstilla ate
de osterrikiska och schweiziska motorvig-
savgifterna i huvudsak dr jamforbara och
pd sa sdtt forhindra foreteelsen ”omvigs-
trafik” som har nimnts ovan. Detta sér-
skilda syfte gor att metoden uppenbarligen
ar olimplig som grund for berikningen av
kostnaderna fér Brennermotorvigen, for
vilken didremot de uppgifter dr limpliga
som jag har redogjort for ovan och som
ocksd kommer fran Osterrike. Det skall
tillaggas att Osterrike aldrig har forklarat
av vilket skil de uppgifter som féljer av den
inom ramen f6r férhandlingarna med
Schweiz utarbetade berikningsmetoden &r
mer utmirkande dn_de som tidigare har
behandlats och som Osterrike éverlimnade
till kommissionen under det administrativa
forfarandet, 113

Rittegangskostnader

64. Enligt artikel 69.2 i rittegangsreglerna
skall tappande part forpliktas att ersiitta
rittegdngskostnaderna, om detta har
yrkats. Jag foresldr darfor att Republiken
Osterrike, som har tappat malet, enligt
kommissionens yrkande skall forpliktas att
ersiitta rittegangskostnaderna.

113 — Endast upplysningsvis vill jag pipeka atc kostnaderna for
infrastrukturndret pi 1 133 miljoner ATS, som foljer av
den nya beriikningsmetoden for ir 1997, fortfarande ar
ligre dn intdkeerna frin viigtullarna for samma dr, vilka
u\[i%g;'lr till etr (underskattat) belopp om 1 495 miljoner
ATS.
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Forslag till avgorande

65. Mot bakgrund av vad som ovan anforts foresldr jag att domstolen skall
avgora tvisten mellan kommissionen och Osterrike pa foljande sitt:

1) Republiken Osterrike har dsidosatt bestimmelserna i artikel 7 b och 7 h i
radets direktiv 93/89/EEG av den 25 oktober 1993 om medlemsstaternas
tillimpning av skatter p4 vissa fordon som anvinds for godstransporter pa
vig och tullar och avgifter for anvindningen av vissa infrastrukturer genom
att forbundsregeringen den 30 maj 1995 och den 9 januari 1996 har fattat
tvd beslut genom vilka med verkan frin och med den 1 juli 1995 respektive
den 1 februari 1996 vissa dndringar i systemet for vigtullar fér fordon med
mer 4n tre hjulaxlar pi totalstrickan av Brennermotorvigen har faststillts,
och da den har framkallat en indirekt diskriminering pa grund av akarens
nationalitet och transportens ursprung och bestimmelseort, och inte har
relaterat vigtullsatserna till kostnaderna f6r infrastrukturnitet.

2) Republiken Osterrike skall forpliktas att betala rittegingskostnaderna.
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