WICHTIGER RECHTLICHER HINWEIS: Firr die Angaben auf dieser Website besteht Haftungsausschluss
und Urheberrechtsschutz.

BESCHLUSS DES PRASIDENTEN DES GERICHTSHOFES
2. Oktober 2003(1)

Vorlaufiger Rechtsschutz - Antrag auf einstweilige Anordnungen - Verkehr - Sektorales
Fahrverbot

In der Rechtssache C-320/03 R

Kommission der Européaischen Gemeinschaften, vertreten durch C. Schmidt as
Bevollméchtigte, Zustellungsanschrift in Luxemburg,

Antragstellerin,
unterstlitzt durch

Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch W.-D. Plessing und A. Tiemann as
Bevollméachtigte im Beistand von Rechtsanwalt T. Lbbig,

und durch

Italienische Republik, vertreten durch I. M. Braguglia as Bevollméachtigten im Beistand von
G. De Bdllis, avvocato dello Stato, Zustellungsanschrift in Luxemburg,

Streithelferinnen,
gegen

Republik Osterreich, vertreten durch E. Riedl als Bevollméchtigten, Zustellungsanschrift in
L uxemburg,

Antragsgegnerin,
wegen Aussetzung des sektoralen Fahrverbots gemal3 der Verordnung des Landeshauptmanns

von Tirol, mit der auf der A 12 Inntalautobahn verkehrsbeschrankende Mal3nahmen erlassen
werden, vom 27. Mai 2003 (BGBI. |1 2003/279)

erl&sst
DER PRASIDENT DES GERICHTSHOFES
folgenden
Beschluss
1.

Die Kommission der Européischen Gemeinschaften hat mit Klageschrift, die am 24.
Juli 2003 bel der Kanzlei des Gerichtshofes eingegangen ist, nach Artikel 226 EG
Klage erhoben auf Feststellung, dass die Republik Osterreich durch das Fahrverbot fiir
L astkraftwagen, die bestimmte Giiter beftérdern, gemal3 der Verordnung des



L andeshauptmanns von Tirol, mit der auf der A 12 Inntalautobahn
verkehrsbeschrankende Mal3nahmen erlassen werden (sektorales Fahrverbot), vom 27.
Mai 2003 (BGBI. 11 2003/279, im Folgenden: streitige Verordnung) gegen ihre
Verpflichtungen aus den Artikeln 1 und 3 der Verordnung (EWG) Nr. 881/92 des
Rates vom 26. Méarz 1992 Uber den Zugang zum Guiterkraftverkehrsmarkt in der
Gemeinschaft fir Beforderungen aus oder nach einem Mitgliedstaat oder durch einen
oder mehrere Mitgliedstaaten (ABI. L 95, S. 1) in der Fassung der Verordnung (EG)
Nr. 484/2002 des Européischen Parlaments und des Rates vom 1. Mé&rz 2002 (ABI. L
76, S. 1) (im Folgenden: Verordnung Nr. 881/92), den Artikeln 1 und 6 der
Verordnung (EWG) Nr. 3118/93 des Rates vom 25. Oktober 1993 zur Festlegung der
Bedingungen fir die Zulassung von Verkehrsunternehmen zum Guterkraftverkehr
innerhalb eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht anséssig sind (ABI. L 279, S. 1), in der
Fassung der Verordnung Nr. 484/2002 (im Folgenden: Verordnung Nr. 3118/93) und
den Artikeln 28 EG bis 30 EG verstol3en hat.

Mit besonderem Schriftsatz, der am 25. Juli 2003 bei der Kanzlei des Gerichtshofes
eingegangen ist, hat die Kommission gemal3 den Artikeln 242 EG und 243 EG
beantragt, die Republik Osterreich im Wege der einstweiligen Anordnung zu
verpflichten, die notwendigen Mal3nahmen zu ergreifen, um den Vollzug des durch die
streitige Verordnung eingefthrten Fahrverbots auszusetzen, bis der Gerichtshof in der
Hauptsache entschieden hat.

Die Kommission hat ferner gemal3 Artikel 84 8§ 2 der Verfahrensordnung beantragt,
noch vor Eingang der Stellungnahme der Gegenpartel einen Beschluss zu erlassen, mit
dem dem Antrag auf einstweilige Anordnung vorsorglich bis zum Erlass des
Beschlusses stattgegeben wird, der das Verfahren der einstweiligen Anordnung
abschlief3t.

Mit Beschluss vom 30. Juli 2003 wurde vorsorglich angeordnet, dass die Republik
Osterreich das Fahrverbot gemali der streitigen Verordnung bis zum Erlass des
Beschlusses aussetzt, der das Verfahren der einstweiligen Anordnung abschlief3t.

Mit Schriftsétzen, die am 29. Juli und am 6. August 2003 bei der Kanzlei des
Gerichtshofes eingegangen sind, haben die Bundesrepublik Deutschland und die
Italienische Republik beantragt, im vorliegenden Verfahren der einstweiligen
Anordnung als Streithelfer zur Unterstiitzung der Antrdge der Kommission zugel assen
zu werden.

Gemal3 Artikel 40 Absdtze 1 und 4 der Satzung des Gerichtshofes und Artikel 93 88 1
und 2 der Verfahrensordnung ist diesen Antragen auf Zulassung als Streithelfer im
Verfahren der einstweiligen Anordnung stattzugeben.

Die Republik Osterreich hat mit Telefax vom 18. August 2003 ihre schriftliche
Stellungnahme zum Antrag auf einstweilige Anordnung eingereicht. Mit Telefax vom
selben Tag haben die Bundesrepublik Deutschland und die Italienische Republik ihre
Streithilfeschriftsétze eingereicht.

Die Verfahrensbeteiligten sind am 27. August 2003 angehdrt worden.

Rechtlicher und tatsachlicher Rahmen
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Die Gemeinschaftsregelung in Bezug auf den Binnenmarkt im Bereich des
Srallenverkehrs

Diein der Klageschrift der Kommission angefihrten Verordnungen Nrn. 881/92 und
3118/93 hilden den rechtlichen Rahmen des Binnenmarkts im Bereich des
Stral3enverkehrs und regeln den freien Dienstleistungsverkehr in diesem Bereich
innerhalb der Gemeinschaft.

Die Richtlinien der Gemeinschaft Gber den Schutz der Luftqualitéat

Die Gemeinschaftsregelung Uber den Schutz der Luftqualitdt besteht u. a. aus der
Richtlinie 96/62/EG des Rates vom 27. September 1996 Uber die Beurteilung und die
Kontrolle der Luftqualitdt (ABI. L 296, S. 55) und der Richtlinie 1999/30/EG des
Rates vom 22. April 1999 Uber Grenzwerte fir Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und
Stickstoffoxide, Partikel und Blel in der Luft (ABI. L 163, S. 41) in der Fassung der
Entscheidung 2001/744/EG der Kommission vom 17. Oktober 2001 (ABI. L 278, S.
35) (im Folgenden: Richtlinie 1999/30).

Nach Artikel 1 der Richtlinie 96/62 ist ihr allgemeiner Zweck die Festlegung der
Grundsétze fur eine gemeinsame Strategie mit folgendem Ziel:

- Definition und Festlegung von Luftqualitétszielen fur die Gemeinschaft im Hinblick
auf die Vermeidung, Verhitung oder Verringerung schadlicher Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und die Umwelt insgesamt;

- Beurteilung der Luftqualitét in den Mitgliedstaaten anhand einheitlicher Methoden
und Kriterien;

- Verflgbarkeit von sachdienlichen Informationen tber die Luftqualitdt und
Unterrichtung der Offentlichkeit hiertiber, u. a. durch Alarmschwellen;

- Erhatung der Luftqualitét, sofern sie gut ist, und Verbesserung der Luftqualitét,
wenn dies nicht der Fall ist.

Artikel 7 der Richtlinie 96/62 lautet:

Verbesserung der Luftqualitét

Allgemeine Anforderungen

(1) Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Mal3nahmen, um die Einhaltung
der Grenzwerte sicherzustellen.

(2) Die Mal3nahmen zur Erreichung der Ziele dieser Richtlinie

a) mussen einem integrierten Ansatz zum Schutz von Luft, Wasser und Boden
Rechnung tragen;
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b) dirfen nicht gegen die gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften zum Schutz von
Gesundheit und Sicherheit der Arbeitnehmer am Arbeitsplatz verstof3en;

c) durfen keine grofReren Beeintrachtigungen der Umwelt in den anderen
Mitgliedstaaten verursachen.

(3) Die Mitgliedstaaten erstellen Aktionspléne, in denen die Mal3nahmen angegeben
werden, dieim Fall der Gefahr einer Uberschreitung der Grenzwerte und/oder der
Alarmschwellen kurzfristig zu ergreifen sind, um die Gefahr der Uberschreitung zu
verringern und deren Dauer zu beschrénken. Diese Plane kénnen, je nach Fall,
Mal3nahmen zur Kontrolle und, soweit erforderlich, zur Aussetzung der Téatigkeiten
vorsehen, die zu einer Uberschreitung der Grenzwerte beitragen, einschlieflich des
Kraftfahrzeugverkehrs.

Ferner sieht Artikel 8 Absatz 3 der Richtlinie 96/62 vor:

Fur die Gebiete und Ballungsraume], in denen die Werte eines oder mehrerer
Schadstoffe die Summe von Grenzwert und Toleranzmarge Uberschreiten,] ergreifen
die Mitgliedstaaten Mal3nahmen, um zu gewdhrleisten, dass ein Plan oder Programm
ausgearbeitet oder durchgefihrt wird, aufgrund dessen der Grenzwert binnen der
festgelegten Frist erreicht werden kann.

Der Plan oder das Programm, zu dem die Offentlichkeit Zugang haben muss, umfasst
mindestens die in Anhang 1V aufgefihrten Angaben.

In der Richtlinie 1999/30 werden Grenzwerte fir Stickstoffdioxid festgelegt.

Artikel 4 der Richtlinie 1999/30 lautet:

Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide

(1) Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen Mal3nahmen, um sicherzustellen,
dass die gemal3 Artikel 7 beurteilten Konzentrationen von Stickstoffdioxid und
gegebenenfalls Stickstoffoxiden in der Luft die Grenzwerte des Anhangs Il Abschnitt |

ab den dort genannten Zeitpunkten nicht Uberschreiten.

Diein Anhang Il Abschnitt | festgelegten Toleranzmargen sind gemal3 Artikel 8 der
Richtlinie 96/62/EG anzuwenden.

(2) Die Alarmschwelle fur die Stickstoffdioxidkonzentrationen in der Luftist in
Anhang Il Abschnitt 11 festgelegt.

Nach Anhang Il der Richtlinie 1999/30 betragt der Jahresgrenzwert zuziglich
Toleranzmarge im Jahr 2002 fiir Stickstoffdioxid 56 .g/m".

Nach der vierten Begriindungserwégung der Richtlinie 1999/30 handelt es sich bei den
darin festgesetzten Grenzwerten um Mindestanforderungen, wobei die Mitgliedstaaten
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gemald Artikel 130t EG-Vertrag (jetzt Artikel 176 EG) verstarkte Schutzmal3nahmen
beibehalten oder ergreifen und insbesondere strengere Grenzwerte festlegen kénnen.

Nationales Recht und Sachverhalt

Die Richtlinien 96/62 und 1999/30 wurden mittels Anderungen des
Immissionsschutzgesetzes-L uft (BGBI. | 1997/115) in Gsterreichisches Recht
umgesetzt.

Nach einer ersten Uberschreitung des Grenzwerts fur Stickstoffdioxid im Jahr 1999
trat am 1. Oktober 2002 auf einem Teilstlick der A 12 Inntalautobahn (Osterreich) ein
Nachtfahrverbot fir Schwerlastfahrzeuge in Kraft.

Im Jahr 2002 wurde der im |mmissionsschutzgesetz-L uft auf 55 .g/m” festgesetzte
Jahresgrenzwert an der Messstelle Vomp auf diesem Autobahnteilstiick Uberschritten;
der gemessene Jahresdurchschnitt lag dort bei 61 .g/n.

Das urspriinglich fur begrenzte Zeit vorgesehene Nachtfahrverbot wurde daher
verlangert und dann mit Wirkung vom 1. Juni 2003 durch ein dauerhaftes, ganzjahrig
geltendes Nachtfahrverbot fir den Guterkraftverkehr mit Fahrzeugen von tber 7,5 t
ersetzt.

Am 27. Ma 2003 erliefd der Landeshauptmann von Tirol auf der Grundlage des

I mmissionsschutzgesetzes-L uft die streitige Verordnung, die ab 1. August 2003 fur
unbestimmte Zeit auf einem etwa 46 km langen Teilstlick der A 12 Inntalautobahn ein
Fahrverbot fir Schwerlastfahrzeuge vorsieht, die bestimmte Guter befordern.

Die streitige Verordnung zielt nach ihrem 8 1 darauf ab, die durch den Menschen
beeinflussten Emissionen zu verringern und somit die Luftqualitét zu verbessern, um
dadurch dem dauerhaften Schutz der Gesundheit des Menschen sowie des Tier- und
Pflanzenbestands zu dienen.

In 8§ 2 der streitigen Verordnung wird ein Sanierungsgebiet festgelegt, bei dem es sich
um einen etwa 46 km langen Abschnitt der A 12 Inntalautobahn zwischen den
Gemeindegebieten von Kundl und Ampass (Osterreich) handelt. Dort ist nach § 3 der
streitigen Verordnung das Fahren mit Lastkraftwagen oder Sattelkraftfahrzeugen mit
einer hochsten zulassigen Gesamtmasse von mehr als 7,5 t und Lastkraftwagen mit
Anhangern, bei denen die Summe der héchsten zulassigen Gesamtmassen beider
Fahrzeuge mehr as 7,5 t betragt, zum Transport folgender Giter verboten: alle
Abfélle, dieim Européaschen Abfallverzeichnis aufgenommen sind (entsprechend der
Entscheidung 2000/532/EG der Kommission vom 3. Mai 2000 zur Ersetzung der
Entscheidung 94/3/EG Uber ein Abfallverzeichnis geméal? Artikel 1 Buchstabe a der
Richtlinie 75/442/EWG des Rates tiber Abfélle und der Entscheidung 94/904/EG des
Rates Uber ein Verzeichnis gefahrlicher Abfélle im Sinne von Artikel 1 Absatz 4 der
Richtlinie 91/689/EWG Uber gefdhrliche Abfadle [ABI. L 226, S. 3] in der Fassung der
Entscheidung 2001/573/EG des Rates vom 23. Juli 2001 zur Anderung der
Entscheidung 2000/532 Uber ein Abfallverzeichnis [ABI. L 203, S. 18]), Getreide,
Rundholz und Kork, Nichteisen- und Eisenerze, Steine, Erden, Aushub,
Kraftfahrzeuge und Anhanger sowie Baustahl. Einer bescheidmaldigen Anordnung
einer Behdrde zur Umsetzung des Verbots bedarf es nicht; dieses wirkt direkt.
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Vom Verbot des 8 3 der streitigen Verordnung sind nach § 4 Kraftfahrzeuge dann
ausgenommen, wenn bei Fahrten zum Zweck einer Ladetétigkeit in Austibung einer
gewerblichen Téatigkeit der Ausgangs- oder der Zielpunkt der Fahrt im Gebiet der
Stadtgemeinde Innsbruck oder der Bezirke Kufstein, Schwaz oder Innsbruck-Land
(Osterreich) liegt. Weitere Ausnahmen enthélt das |mmissionsschutzgesetz-L uft
selbst. Es nimmt mehrere Fahrzeugkategorien direkt von Fahrverboten aus, darunter
Fahrzeuge zur Stral3eninstandhaltung, der MUllabfuhr sowie der Land- und
Forstwirtschaft. Fur andere Fahrzeuge kann im Einzelfall eine Genehmigung beantragt
werden, sofern ein offentliches oder ein erhebliches personliches Interesse besteht.

Vorverfahren

Nach einem ersten Schriftwechsel mit der Republik Osterreich tibersandte ihr die
Kommission am 25. Juni 2003 eine schriftliche Aufforderung zur Auferung binnen
einer Frist von einer Woche. Die Republik Osterreich antwortete darauf mit Schreiben
vom 3. Juli 2003.

Mit Schreiben vom 9. Juli 2003 richtete die Kommission eine mit Griinden versehene
Stellungnahme gemél Artikel 226 EG an die Republik Osterreich, die darauf mit
Schreiben vom 18. Juli 2003 antwortete.

Voraussetzungen fir den Erlass einstweiliger Anordnungen

Nach Artikel 243 EG kann der Gerichtshof in den bei ihm anhangigen Sachen die
erforderlichen einstweiligen Anordnungen treffen.

Artikel 83 § 2 der Verfahrensordnung sieht vor, dass Antrage auf solche Anordnungen
den Streitgegenstand bezeichnen und die Umsténde anfiihren miissen, aus denen sich
die Dringlichkeit ergibt; ferner ist die Notwendigkeit der beantragten Anordnung in
tatsachlicher und rechtlicher Hinsicht glaubhaft zu machen.

Nach stéandiger Rechtsprechung kann der Richter der einstweiligen Anordnung solche
Anordnungen treffen, wenn ihre Notwendigkeit in tatséchlicher und rechtlicher
Hinsicht glaubhaft gemacht ist (Fumus boni iuris) und wenn feststeht, dass sie in dem
Sinne dringlich sind, dass sie zur Verhinderung eines schweren und nicht wieder
gutzumachenden Schadens fir die Interessen des Antragstellers bereits vor der
Entscheidung zur Hauptsache erlassen werden und ihre Wirkungen entfalten mtissen.
Der Richter der einstweiligen Anordnung nimmt gegebenenfalls auch eine Abwagung
der bestehenden Interessen vor (vgl. Beschluss vom 14. Februar 2002 in der
Rechtssache C-440/01 P[R], Kommission/Artegodan, Slg. 2002, 1-1489, Randnrn. 58
und 59).

Zum Fumusboni iuris

Vorbringen der Verfahrensbeteiligten
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Die Kommission trégt vor, das Fahrverbot behindere ganz offensichtlich dieim EG-
Vertrag garantierte und sekundarrechtlich in den Verordnungen Nrn. 881/92 und
3118/93 konkretisierte Dienstleistungsfreiheit im Bereich des Gutertransports und den
freien Warenverkehr im Sinne von Artikel 28 EG.

Die Malinahme treffe de facto - wenn nicht ausschliefdlich, so doch schwerpunktmaldig
- den internationalen Gltertransitverkehr. Sie sei damit zumindest indirekt
diskriminierend, was sowohl mit den Verordnungen Nrn. 881/92 und 3118/93 as auch
mit den Artikeln 28 ff. EG unvereinbar sei. Als diskriminierende Mal3nahme kdnne sie
nicht mit Erwagungen des Umweltschutzes gerechtfertigt werden und sei jedenfalls
unverhaltnismaliig.

Die Bundesrepublik Deutschland schliefdt sich diesem Vorbringen an und fugt hinzu,
die streitige Verordnung konne nicht auf der Grundlage der Richtlinien 96/62 und

1999/30 gerechtfertigt werden und verstol3e gegen den in Artikel 10 EG verankerten
Grundsatz der loyalen Zusammenarbeit und den Grundsatz der Verhaltnisméaliigkeit.

Die Republik Osterreich kénne sich nicht auf Artikel 7 der Richtlinie 96/62 berufen,
da diese Bestimmung die Erstellung eines Aktionsplans vorschreibe und nur den
Erlass vortibergehender Mal3nahmen gestatte, die keine grofReren Beeintréchtigungen
der Umwelt in den anderen Mitgliedstaaten verursachen durften; all diese
Voraussetzungen seien im vorliegenden Fall nicht erfillt.

Die streitige Verordnung stehe auch nicht mit Artikel 8 der Richtlinie 96/62 in
Einklang.

Zudem sei die Uberschreitung des Grenzwerts bei Stickstoffdioxid, auf die sich die
streitige Verordnung stiitze, nicht gemal3 den Anforderungen der Anhange V und VI
der Richtlinie 1999/30 dargetan worden.

Nach Artikel 10 EG wére die Republik Osterreich tiberdies verpflichtet gewesen, sich
vor dem Erlass einer so einschneidenden Mal3nahme wie des fraglichen sektoralen
Fahrverbots rechtzeitig mit den betroffenen Mitgliedstaaten abzustimmen.

Die durch die streitige Verordnung angeordnete Mal3nahme sei auch
unverhadltnismaliig, da es keine Rechtfertigung daftir gebe, dass sie sich gegen den
Gutertransport mit Lastkraftwagen oder gegen bestimmte Guter richte.

Die Italienische Republik hat in der Anhérung hervorgehoben, dass derartige
Mal3nahmen ausschliefdlich auf Gemeinschaftsebene getroffen werden missten.

Die Republik Osterreich ist dagegen der Ansicht, dass die streitige Verordnung mit
dem Gemeinschaftsrecht in Einklang stehe.

Das Fahrverbot sei unter Beachtung der innerstaatlichen Rechtsvorschriften und der
Bestimmungen der Gemeinschaftsrichtlinien Gber den Schutz der Luftqualitét,
insbesondere der Artikel 7 und 8 der Richtlinie 96/62, ergangen.

Die streitige Verordnung verstof3e auch nicht gegen die Verordnungen Nrn. 881/92
und 3118/93. Diese verschafften dem Inhaber einer Gemeinschaftslizenz kein
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schrankenloses Recht und befreiten ihn nicht von seiner Pflicht, die allgemeinen
V erkehrsbedingungen einzuhalten.

Das fragliche Fahrverbot stelle im Ubrigen eine erforderliche, nicht diskriminierende
und verhaltnisméaflige Mal3nahme dar.

Die Erforderlichkeit der Mal3nahme werde durch die blof3e Feststellung der
Uberschreitung der sowohl in den Gsterreichischen Rechtsvorschriften als auch in der
Richtlinie 1999/30 fur das Jahr 2002 festgel egten Grenzwerte fur Stickstoffdioxid
belegt.

Das Fehlen einer Diskriminierung ergebe sich daraus, dass das Fahrverbot auch den
Binnenverkehr treffe. Die vorgesehenen Ausnahmen seien begrenzt, aus zwingenden
offentlichen Interessen gerechtfertigt und kdmen auch ausléndischen
Transportunternehmen zugute.

Selbst wenn das Fahrverbot als indirekt diskriminierend angesehen wirde, lief3e es
sich jedenfalls aus Griinden des Schutzes der menschlichen Gesundheit und der
Umwelt rechtfertigen.

Die Bedenken der Kommission hinsichtlich der katastrophalen Auswirkungen dieser
Mal3nahme seien unbegriindet, da die Bahn sowohl in technischer alsauch in
wirtschaftlicher Hinsicht eine denkbare Ersatzl 6sung fir die Beférderung der vom
Fahrverbot betroffenen Glter sai.

Wirdigung

Nach Artikel 83 § 2 der Verfahrensordnung ist im Antrag auf einstweilige Anordnung
u. a. die Notwendigkeit der beantragten Anordnung in tatsachlicher und rechtlicher
Hinsicht glaubhaft zu machen.

Insoweit ergibt eine erste Prifung der von den V erfahrensbeteiligten vorgetragenen
Gesichtspunkte, dass die streitige Verordnung zu Beschrankungen des im EG-Vertrag
und im abgeleiteten Recht vorgesehenen freien Wirtschaftsverkehrs fiihrt, ohne dass es
in diesem Stadium der genauen Bestimmung der betroffenen
Gemeinschaftsvorschriften bedarf.

Die streitige Verordnung sieht ein volliges Fahrverbot fir eine grof3e Gruppe von
Transportunternehmen auf einer Verkehrsachse vor, die zu den wichtigsten
Landverbindungen fur den Handel sverkehr zwischen Nordeuropa und Norditalien
gehort.

Dass diese Beschrankung indirekt diskriminierend sein konnte, |&sst sich nach einer
ersten Prifung nicht ausschlief3en.

Es trifft zu, dass die streitige Verordnung fir ale Transportunternehmen unabhangig
von ihrer Staatszugehdrigkeit gilt und dass sie somit auch dsterreichische
Transportunternehmen trifft, die auf dem fraglichen Autobahnteilstiick die
betreffenden Guter beftrdern.
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Es kann jedoch nicht ausgeschlossen werden, dass die streitige Verordnung aufgrund
der von ihr erfassten Beforderungsart sowie des Umfangs der vorgesehenen
Ausnahmen de facto dazu fuhrt, dass hauptsachlich die Transportunternehmen aus
anderen Mitgliedstaaten als der Republik Osterreich betroffen sind, ohne dass dieses
Ungleichgewicht gerechtfertigt werden kénnte. Die Beurteilung dieser Frage erfordert
jedoch eine eingehende Prifung der Auswirkungen der streitigen Verordnung auf die
verschiedenen Gruppen von Transportunternehmen, die im Stadium des vorliegenden
Verfahrens der einstweiligen Anordnung nicht méglich ist. In der Anhdrung haben
verschiedene Verfahrensbeteiligte im Ubrigen hierzu Zahlen vorgelegt, die auf den
ersten Blick widersprtchlich erscheinen und deren Stichhaltigkeit nicht Gberprift
werden konnte.

Abgesehen von der Frage einer moglichen Diskriminierung erfordert die Beurteilung
des Vorliegens einer Verletzung des Gemeinschaftsrechts durch die Republik
Osterreich tiberdies eine eingehende Priifung der Beschrankung, die das Fahrverbot
darstellt.

Zu dieser Prufung gehort zum einen die Berticksichtigung der von der Republik
Osterreich angefiihrten Ziele des Gesundheits- und/oder Umweltschutzes und
insbesondere des Umfangs, in dem sich die streitige Verordnung in das
Regelungswerk der Gemeinschaft im Bereich der Luftqualitét einfugt, und zum
anderen die Beurteilung der Verhaltnismaliigkeit der vorgenommenen Beschrankung
anhand dieser Ziele.

Insoweit ergibt eine erste Analyse, dass sich die streitige Verordnung, wie die
Republik Osterreich geltend gemacht hat, in den innerstaatlichen rechtlichen Rahmen
einfugt, der geschaffen wurde, um den Verpflichtungen aufgrund der
Gemeinschaftsrichtlinien im Bereich der Luftqualitét nachzukommen.

Zudem wird von den verschiedenen Verfahrensbeteiligten nicht bestritten, dass die als
Grund fir den Erlass der streitigen Verordnung genannte Uberschreitung des
Grenzwerts fir Emissionen von Stickstoffdioxid im Jahr 2002 tatsachlich eingetreten
ist.

Ohne dass im gegenwaértigen Stadium geklé&rt zu werden braucht, ob sich die streitige
Verordnung auf Erwagungen des Umwelt- und/oder Gesundheitsschutzes stiitzen
kann, liegt es auf der Hand, dass grundsétzlich den mit derartigen Erwégungen
verbundenen Anforderungen Vorrang vor wirtschaftlichen Erwégungen eingeraumt
werden muss.

Die Betonung der rein wirtschaftlichen Aspekte des Sachverhalts durch die
Kommission im Rahmen ihres Antrags auf einstweilige Anordnung kann daher als
solche nicht gebilligt werden.

Gleichwohl wirft dasin der streitigen Verordnung vorgesehene Fahrverbot ernste
Fragen hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinschaftsrecht auf.

Zunéchst wurde, wie die italienische Regierung ausfihrt, die streitige Verordnung nur
wenige Monate nach dem Inkrafttreten des Nachtfahrverbots erlassen, also bevor die
Auswirkungen der letztgenannten Mal3nahme auf die Konzentration von
Stickstoffdioxid in vollem Umfang ermittelt werden konnten. Da das Nachtfahrverbot



62.

63.

65.

66.

67.

68.

erst am 1. Oktober 2002 in Kraft trat, lief3en sich dessen tatsichliche Auswirkungen
anhand des durchschnittlichen Stickstoffdioxidwerts fur das Jahr 2002 nicht
beurteilen.

Ferner ist die kurze Frist zwischen dem Erlass der streitigen Verordnung und ihrem
vorgesehenen Inkrafttreten geeignet, ihre negativen Auswirkungen auf die T&tigkeit
und die Planung der betroffenen Stral3entransportunternehmen erheblich zu verstérken.
Ein Zeitraum von zwei Monaten erscheint sehr kurz angesichts der strukturellen
Anpassungen im Bereich der Verkehrsmittel oder Strecken, die das Fahrverbot
erforderlich macht. Auch wenn die Republik Osterreich in der Lage war, einige
Gesichtspunkte vorzutragen, die die DurchfUhrbarkeit einer Steigerung des
Bahntransportangebots auf der fraglichen Strecke belegen, geht aus der Gesamtheit
der von den Verfahrensbeteiligten mitgeteilten Informationen insbesondere hervor,
dass eine solche Anpassung nur mittelfristig und allmahlich vorgenommen werden
kann.

Schliefdich durften, wie die Kommission und die Streithelferinnen geltend gemacht
haben, Mal3nahmen, die sich unmittelbar auf den Gutertransport zwischen
Mitgliedstaaten auswirken, ein gewisses Mal3 an vorheriger Abstimmung auf
Gemeinschaftsebene verlangen, das im vorliegenden Fall offenbar fehlte.

Die endguiltige Beurteilung all dieser Argumente, die die schwierige Frage des
Ausgleichs zwischen den Erfordernissen des Binnenmarktes einerseits und dem
Schutz der Gesundheit und/oder der Umwelt andererseits aufwirft, bedarf einer
eingehenderen Prufung, die im Stadium des vorliegenden Verfahrens der einstweiligen
Anordnung nicht erfolgen kann.

Unter diesen Umstanden ist, ohne dass in diesem Stadium naher auf das einzelne
Vorbringen im Rahmen der Hauptsache eingegangen werden muss, festzustellen, dass
die Begriindetheit der Klage nicht von vornherein ausgeschlossen werden kann, auch
wenn die von der Republik Osterreich zu ihrer Verteidigung vorgetragenen
Argumente nicht aul3er Acht gelassen werden diirfen.

Daher ist die Prifung des Antrags auf einstweilige Anordnung fortzusetzen, indem
ermittelt wird, ob die beantragte Anordnung in dem Sinne dringlich ist, dass sie zur
Verhinderung eines schweren und nicht wieder gutzumachenden Schadens fur die von
der Kommission angefiihrten Interessen bereits vor der Entscheidung zur Hauptsache
erlassen werden und ihre Wirkungen entfalten muss; bejahendenfallsist eine
Abwagung der bestehenden I nteressen vorzunehmen.

Zur Dringlichkeit und zur I nter essenabwéagung

Vorbringen der Verfahrensbeteiligten

Zur Dringlichkeit trégt die Kommission, unterstitzt von den Streithelferinnen, vor, die
streitige Verordnung, die am 1. August 2003 habe in Kraft treten sollen, hétte
unmittelbare und erhebliche Auswirkungen auf die Geschéftstatigkeit der auf dem
betroffenen Markt tatigen Transportunternehmen und allgemeiner gesehen auf das
ordnungsgemaf3e Funktionieren des Binnenmarktes.
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Die Rechtssache sei im Hinblick auf den ordre public von exemplarischer Bedeutung,
da neben Tirol bereits andere Osterrei chische Bundeslander mit hohem Transitverkehr
angedeutet hétten, dem Beispiel der streitigen Verordnung folgen zu wollen und den
Erlass éhnlicher Vorschriften zu erwégen. Darliber hinaus sei nicht auszuschlief3en,
dass auch andere Mitgliedstaaten als die Republik Osterreich derartige Manahmen in
Erwégung ziehen konnten.

Uberdies greife das Fahrverbot im vorliegenden Fall unmittelbar in die Logistikkette
der mit den betroffenen Gutern handelnden Wirtschaftsteilnehmer ein. Das ohne
Aufschub einseitig verfiigte Verbot rufe pl6tzliche und wesentliche Verdnderungen
der gegenwartig auf dem Guterkraftverkehrsmarkt der Gemeinschaft herrschenden
Bedingungen hervor, die spater nicht voll wiederhergestellt werden konnten. Zu
Schaden k&men dabei zuerst die schwéachsten Glieder der Produktionskette, im
konkreten Fall die Stral3enguterverkehrsunternehmen und vor allem Kleinbetriebe, die
sich aufgrund ihrer Fuhrparkgrof3e auf den Transport nur einer Giterart spezialisiert
hétten. Mehr als die Halfte der betroffenen Fuhrunternehmen verfiigten nur Gber ein
bisdrel Lastkraftwagen, und weitere 31 % Uber vier bis zehn Lastkraftwagen.

Fur Unternehmen, die sich auf den Transport bestimmter Guter (z. B. Neuwagen oder
Abfallstoffe) spezialisiert hatten und dafiir spezielle Fahrzeuge verwendeten, komme
das sektorale Fahrverbot einem generellen Fahrverbot gleich, da sie sich nicht ohne
weiteres kurzfristig auf den Transport anderer Giter umstellen kénnten.

Das Stral3entransportgewerbe weise in den meisten Mitgliedstaaten, vor allem in
Deutschland, Uberkapazitaten auf, die fiir harte Konkurrenz unter den Betrieben und
geringe Gewinnspannen sorgten. Nur Unternehmen mit einem hohen Auslastungsgrad
seien konkurrenzfahig. Daher sai es fur Fuhrunternehmer |ebensnotwendig,
bestehende Auftrége und Kundenbeziehungen nicht zu verlieren. Fir Betriebe mit nur
wenigen Fahrzeugen kdnnten Standzeiten von ein paar Tagen bereits den
wirtschaftlichen Ruin bedeuten.

Die Bundesrepublik Deutschland fiihrt aus, jahrlich wirden etwa 53 700 Fahrten
zwischen Deutschland und Italien unter das fragliche Fahrverbot fallen. Es hétte somit
ernste Konsequenzen fir die betroffenen Unternehmen, wie die Erklarungen einiger
von ihnen belegten. Diese Konsequenzen waren umso gravierender, als sie sich auch
auf die Gestaltung der Rundlaufe erstrecken wiirden, die die Lastkraftwagen
durchfihrten, um Leerfahrten zu vermeiden.

Dartber hinaus tragen die Kommission und die Streithelferinnen vor, es gebe keine
ausreichende Ersatzl 6sung.

Die betroffenen Transportunternehmen hétten nur zwei Moglichkeiten, das Fahrverbot
zu umgehen; sie konnten eine Auswei chroute wahlen oder den Transport auf die Bahn
verlagern.

Die Ausweichrouten wirden jedoch zu einer erheblichen Verlangerung der
Fahrtstrecke und -dauer und damit zu erheblichen Mehrkosten sowie zu htherem
Kraftstoffverbrauch und htheren Umweltbelastungen fihren.

Bel der Verlagerung des Transports auf die Bahn komme fir die
Straf3entransportunternehmen nur die Rollende Landstral?e in Betracht. Der Transport
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per Waggon gehore nicht zu ihrem Téatigkeitsfeld, und der unbegleitete kombinierte
Verkehr scheide fur die meisten kleinen und mittleren Unternehmen aus, da sie nicht
die Moglichkeit hétten, den Container oder Auflieger am Zielort abzuholen. Das
gegenwartige Angebot an Ziigen der Rollenden Landstral3e sei jedoch unzureichend
und wirde zu Zeitverlust fuhren. Die Bundesrepublik Deutschland weist insbesondere
darauf hin, dass eine ausreichende Steigerung des Bahntransportangebots erst
mittelfristig moglich sei. Uberdies sei die Rollende Landstral3e wegen einer
grundsétzlichen Vorbestellfrist von 48 Stunden haufig zu unflexibel und fir regionale
Transporte Uber kurze Entfernungen wirtschaftlich uninteressant. Die Italienische
Republik weist neben diesen Aspekten noch auf die erheblich htheren Kosten des
Bahntransports hin.

Den betroffenen Unternehmen entstiinden daher, wie sie sich auch verhielten, um ihre
Téatigkeit nicht vollig einstellen zu missen, Mehrkosten und Zeitverluste. Angesichts
des geringen Wertes der vom Fahrverbot betroffenen Guter und des scharfen
Wettbewerbs im Guterkraftverkehrsgewerbe konnten diese Mehrkosten nicht
unmittelbar an die Auftraggeber oder Kunden weitergegeben werden, sondern
mussten, zumindest zundchst, von den Transporteuren getragen werden. Jedoch seien
nur grof3e Betriebe in der Lage, Mehrkosten auf einer bestimmten Strecke wie im
konkreten Fall der Brennerroute durch Osterreich zu kompensieren. Kleine
Unternehmen, die sich auf den Transport der vom Fahrverbot betroffenen Guter
spezialisiert hdtten, konnten nicht einmal kurzfristig diese Mehrkosten tragen und
verloren ihre Auftrage und Auftraggeber. Aufgrund der Spezialisierung der meisten
Kleinbetriebe sai zu beflirchten, dass viele von ihnen kurzfristig keine Ersatzauftrége
erhalten konnten und ihren Fuhrpark stilllegen missten.

Im Ergebnis sei angesichts der geringen Gewinnspannen der
Stral3entransportunternehmen zu befirchten, dass die betroffenen kleinen und
mittleren Unternehmen zur Einstellung ihrer T&tigkeit gezwungen wirden. Dieser
Schaden wére schwerwiegend fir die europaische Wirtschaft und lief3e sich nicht
wieder gutzumachen.

Nach Angaben der Bundesrepublik Deutschland wiirden die jahrlichen
Umsatzeinbul3en der betroffenen Unternehmen bei etwa 54 Millionen Euro liegen;
hinzu k&men noch die Standortverlagerungen von Unternehmen. Dies wiirde zum
Verlust Hunderter Arbeitsplétze und zur Insolvenz Dutzender Unternehmen fiihren.

Die Kommission und die Italienische Republik weisen ferner darauf hin, dass von dem
Fahrverbot nicht nur der Transportsektor, sondern auch das produzierende Gewerbe
betroffen wére, insbesondere die Holzindustrie und die Steinbrtiche in Norditalien. Die
Bundesrepublik Deutschland fihrt aus, auch die geregelten Wirtschaftsbeziehungen
zwischen Verladern wirden Schaden nehmen, und das Fahrverbot kénnte letztlich bel
bestimmten von ihm betroffenen Gitern zu einer Einstellung des Handel sverkehrs
zwischen Italien und Deutschland flhren.

Die Interessenabwagung spreche zugunsten des Antrags, da weniger einschneidende
Mal3nahmen wie ein Fahrverbot fur die die Umwelt am meisten belastenden
L astkraftwagen denkbar wéren.

Zu den Umweltinteressen, auf die sich die Republik Osterreich beruft, tragt die
Kommission vor, im Gegensatz zu den greifbaren wirtschaftlichen Auswirkungen des
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Fahrverbots sei der potenzielle Schaden, den die Umwelt im Inntal fir den Fall der
Nichtanwendung des Fahrverbots erleiden wirde, nicht quantifizierbar. Die
Bundesrepublik Deutschland weist darauf hin, dass die streitige Verordnung das
Problem der Stickstoffdioxidemissionen nicht |6se, sondern nur auf andere Gebiete in
Osterreich oder andere Mitgliedstaaten sowie die Schweiz verlagere. Die Italienische
Republik flhrt zudem aus, zur Beurteilung des Ausmal3es der geltend gemachten
Umwel tprobleme missten zunéchst die positiven Auswirkungen des im Oktober 2002
eingefuhrten Nachtfahrverbots ermittelt werden, was erst Ende des Jahres 2003
maoglich sai.

Die Republik Osterreich weist in ihrer Stellungnahme das Vorbringen zuriick, mit dem
geltend gemacht wird, im Fall der Anwendung der streitigen Verordnung werde ein
schwerer und nicht wieder gutzumachender Schaden eintreten.

Zunéchst bestreitet sie formlich, dass andere dsterreichische Bundeslénder als Tirol
planten, dem Beispiel dieser Verordnung zu folgen. Ihres Wissens habe auch kein
anderer Mitgliedstaat eine solche Absicht, so dass die von der Kommission geltend
gemachte Ausbreitungsgefahr nicht bestehe.

Sodann trégt sie vor, angesichts des Zeitabstands zwischen dem Erlass der streitigen
Verordnung im Mai 2003 und ihrem Inkrafttreten am 1. August 2003 hétten die
Betroffenen Uber eine ausreichend lange Ubergangszeit verfigt.

Die Nachteile eines Fahrverbots fur Transportunternehmen gehdrten zu den jeder
Marktwirtschaft immanenten Risiken, und im Ubrigen sei die Verlagerung auf die
Bahn sowohl technisch als auch wirtschaftlich moglich. Was die technischen Aspekte
anbelange, so habe die Kommission die Moglichkeiten der Verlagerung auf den
Wagenladungsverkehr und den unbegleiteten kombinierten Verkehr nicht
berticksichtigt. Im Ubrigen reichten die Bahnkapazititen schon jetzt aus, und wenn ein
Bahntransport technisch nicht méglich sei, kénne die in der dsterreichischen Regelung
vorgesehene individuelle Ausnahmegenehmigung erteilt werden. Wirtschaftlich
gesehen seien Kosten und Dauer des Bahntransports mit denen des Stral3entransports
vergleichbar.

Entgegen der Behauptung der Kommission konnten die Transportunternehmen auch
andere Strecken a's das fragliche Autobahnteilstiick benutzen. Derzeit beruhe ein
erheblicher Teil der Verkehrsstrome von Lastkraftwagen auf diesem Tellstiick auf der
Entscheidung der betreffenden Transportunternehmen, nicht den kirzesten Weg durch
die Schweiz zu wéhlen.

Die Auswirkungen des Fahrverbots auf die Stral3entransportunternehmen seien relativ
begrenzt. Da sie nach den Gemeinschaftsvorschriften tiber erhebliche finanzielle
Mittel verfiigen missten, sel die Gefahr einer Einstellung ihrer Tétigkeit gering. Die
Kommission habe auch keine Uberzeugenden Belege fir eine tatséchliche Schadigung
des produzierenden Gewerbes und insbesondere der italienischen Holzindustrie
vorgelegt.

Schlieflich hebt die Republik Osterreich im Zusammenhang mit der

I nteressenabwagung die Bedeutung des Schadens fur die Gesundheit und die Umwelt
hervor, der durch die Uberschreitung der in der Richtlinie 96/62 vorgesehenen
Grenzwerte und durch verschiedene internationale Studien belegt werde. Diese
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grundlegenden I nteressen hétten Vorrang vor wirtschaftlichen Interessen, die nur den
Schutz des Guiterkraftverkehrsgewerbes betréfen.

Wirdigung

Um sowohl die Erforderlichkeit des Erlasses einstweiliger Anordnungen als auch
deren Umfang zu ermitteln, sind die bestehenden Interessen gegenei nander
abzuwéagen, wobel die Gefahr eines schweren und nicht wieder gutzumachenden
Schadens als Kriterium fir die behauptete Dringlichkeit einen Faktor des in diesem
Rahmen durchgefiihrten Vergleichs darstellt.

Die Interessen, auf die sich die Republik Osterreich beruft, hangen mit Erwagungen
zusammen, die auf dem Schutz der Umwelt und der Gesundheit beruhen.

Ein Schaden, der solche Interessen betrifft, kann grundsétzlich nicht wieder
gutgemacht werden, da Beeintréchtigungen der Umwelt und der Gesundheit ihrer
Natur nach haufig nicht rickwirkend beseitigt werden konnen.

Im Ubrigen scheint das Vorhandensein dieses Schadens durch die tatsichlichen
Gesichtspunkte belegt zu werden, die im Rahmen des vorliegenden Verfahrens der
einstweiligen Anordnung vorgebracht wurden.

Dabel ergibt sich aus der Gemeinschaftsregelung zum Schutz der Luftqualitét und
insbesondere aus dem Programm der Gemeinschaft fur Umweltpolitik und
Mal3nahmen im Hinblick auf eine dauerhafte und umweltgerechte Entwicklung (ABI.
1993, C 138, S. 5), dass die Politik im Bereich der Luftqualitéat auf
Gemeinschaftsebene auf der Grundlage langfristiger Ziele geplant wird.

Im vorliegenden Fall ist die gegenwaértige Situation im Bereich der

L uftverschmutzung im betreffenden Gebiet das Ergebnis einer graduellen
Entwicklung und scheint bei erster Analyse nur mittelfristig und alméhlich zufrieden
stellend bewadltigt werden zu kénnen.

In diesem Zusammenhang durften strukturelle Mal3nahmen erforderlich sein, wobei
alle am vorliegenden Verfahren der einstweiligen Anordnung Beteiligten in
unterschiedlichem Mal3 gehalten sind, ihren Beitrag zur Suche der geeignetsten
Losungen zu leisten. Die in Betracht kommenden L Gsungen werden zwangsléufig
einen Kompromiss zwischen widerstreitenden I nteressen darstellen, ohne dass von
vornherein ausgeschlossen werden kann, dass sie gewisse Nachteile sowohl fur das
Funktionieren des Binnenmarktes als auch fr die Interessen bestimmter Gruppen von
Wirtschaftsteilnehmern der Gemeinschaft mit sich bringen.

Unter diesen Umstanden ist zwar anzuerkennen, dass die streitige VVerordnung zur
kurzfristigen Verbesserung der Situation im Bereich der Luftqualitét in dem
betreffenden Gebiet beitragen kann, doch wiirde eine mittelfristige strukturelle
Vorgehensweise - die unabdingbar ist - durch die voribergehende Nichtanwendung
der Verordnung nicht gefahrdet.

Mit anderen Worten ist fir den Fall, dass der Gerichtshof die Klage der Kommission
abweisen sollte, nicht anzunehmen, dass die Nichtanwendung der streitigen
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Verordnung wahrend eines begrenzten Zeitraums bis zur Entscheidung in der
Hauptsache auf |angere Sicht den Schutz der Luftqualitdt in dem betreffenden Gebiet
gefahrden wrde.

Dagegen durfen die Schwere und die Schwierigkeiten bei der Wiedergutmachung von
Schéden, die das sofortige Inkrafttreten des Fahrverbots aus 6sen wirde, nicht
unterschétzt werden. Esist davon auszugehen, dass dieses Verbot aufgrund seiner
Tragweite und seiner Einseitigkeit die Funktionsfahigkeit und die wirtschaftliche und
finanzielle Stabilitét zahlreicher Unternehmen der Gemeinschaft splrbar
beeintrachtigen wirde.

Die insbesondere von den Streithelferinnen vorgetragenen tatsachlichen
Gesichtspunkte belegen Existenz und Umfang der wirtschaftlichen Auswirkungen des
Fahrverbots auf zahlreiche Transportunternehmen, vor allem auf kleinere
Unternehmen, die sich auf den Transport der vom Fahrverbot erfassten Giter
spezialisiert haben.

Dieser Schaden wiirde sich nicht in der Summe negativer finanzieller Konsequenzen
flr die verschiedenen Unternehmen erschopfen. Esist Uberzeugend dargelegt worden,
dass eine erhebliche Gefahr besteht, dass das Fahrverbot zum endgtiltigen
Verschwinden zahlreicher Unternehmen vom Markt sowie zu einer strukturellen und
in gewissem Umfang unumkehrbaren Veranderung der Transportbedingungen und der
Warenstrome in dem betreffenden Gebiet und durch dieses Gebiet hindurch fuhren
wurde.

Unter diesen Umsténden ist die Gefahr eines schweren und nicht wieder
gutzumachenden Schadens infolge der sofortigen Anwendung der streitigen
Verordnung als hinreichend dargetan anzusehen.

Angesichts der dem Richter der einstweiligen Anordnung zur Kenntnis gebrachten
Beurteilungsgesi chtspunkte erscheint es daher erforderlich, einstweilige Anordnungen
zu treffen, die es ermdglichen, die bestehenden Interessen kurzfristig so weit wie
maoglich zu wahren. Wahrend dieses Zeitraums ist den Interessen, die am stérksten
unmittelbar und irreversibel bedroht sind, gesteigertes Gewicht beizumessen; dies sind
die von der Kommission angefhrten I nteressen.

Es erscheint somit angebracht, die Anordnung an die Republik Osterreich, das in der
streitigen Verordnung enthaltene sektoral e Fahrverbot auszusetzen, fir begrenzte Zeit
zu verlangern.

Angesichts des Vorliegens und der Bedeutung der Probleme im Bereich der
Luftqualitdt in dem betreffenden Gebiet werden die Verfahrensbeteiligten jedoch
aufgefordert, sich auf Mal3nahmen zu verstandigen, die geeignet sind, die
widerstreitenden Interessen, und sei es auch nur vorlaufig, miteinander in Einklang zu
bringen, und dem Gerichtshof jeden etwaigen Kompromiss mitzuteilen.

Andernfalls werden die Verfahrensbeteiligten aufgefordert, alle einschlagigen
Informationen, insbesondere Uber die Entwicklung der Luftqualitdt in dem
betreffenden Gebiet, Uber die geschétzten Auswirkungen des Nachtfahrverbots im Jahr
2003 sowie Uber die Perspektiven bei der Entwicklung des Transports per Bahn oder
des Transports Uber andere Routen zu sammeln und dem Gerichtshof diese



Informationen zusammen mit den fr nitzlich erachteten Stellungnahmen bis
spétestens 6. Februar 2004 vorzulegen.

107.
Auf der Grundlage dieser neuen Informationen und Stellungnahmen kann die durch
den vorliegenden Beschluss getroffene Anordnung verlangert, aufgehoben oder
geéndert werden.

108.

Infolgedessen erscheint es gerechtfertigt, die im Beschluss vom 30. Juli 2003
getroffene einstweilige Anordnung bis zum 30. April 2004 zu verlangern.

Aus diesen Griinden
hat

DER PRASIDENT DES GERICHTSHOFES
beschlossen:
1. Die Republik Osterreich setzt das sektorale Fahrverbot gemaR der
Verordnung des L andeshauptmannsvon Tirol vom 27. Mai 2003, mit der auf der
A 12 Inntalautobahn ver kehr sheschr énkende M al3nahmen erlassen werden, bis
zum 30. April 2004 aus.
2. Die Kostenentscheidung bleibt vor behalten.
L uxemburg, den 2. Oktober 2003
Der Kanzler

Der Prasident

R. Grass

G. C. Rodriguez Iglesias

1: Verfahrenssprache: Deutsch.



