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Niet-nakoming – Infrastructuurheffing voor

personenwagens – Vrijstelling motorvoertuigen-

belasting – Indirecte discriminatie op grond van

nationaliteit – Artikelen 18, 34, 56 en 92

VWEU

Inleiding

Steeds meer EU-lidstaten willen buitenlan-

ders mee laten betalen voor het gebruik van

hun wegeninfrastructuur en voeren een of

andere vorm van tol in. In sommige landen

wordt het bedrag van de tol berekend op

basis van de afgelegde afstand,1 in andere

landen wordt er gekozen voor een vignet dat

gedurende een bepaalde tijd geldig is.2 Tij-

dens de verkiezingscampagne voor de Bun-

destag in 2013 bleek dat ook Duitsland een

tolheffing wenste in te voeren voor buiten-

landse personenauto’s die op Duitse regio-

nale, provinciale en autosnelwegen rijden.

Duitse kentekenhouders moeten immers

ook tol betalen indien ze gebruik willen

maken van het wegennet van hun buurland

Oostenrijk. Deze plannen stuitten onmiddel-

lijk op kritiek. Was de Duitse infrastructuur-

heffing wel verenigbaar met het Unierecht?

Duitsland wenste immers naast een infra-

structuurheffing ook een aftrek van de

Duitse motorvoertuigenbelasting in te voe-

ren ter hoogte van het exacte bedrag van

deze heffing. Toch voerde Duitsland in mei

2015 deze twee maatregelen door.

De Europese Commissie reageerde onmid-

dellijk op het ingevoerde onderscheid tussen

binnenlandse en buitenlandse kentekenhou-

ders van personenwagens, deze laatste kun-

nen namelijk niet genieten van de compen-

satie ten aanzien van de Duitse motorvoer-

tuigenbelasting, en startte op 18 juni 2015

een inbreukprocedure tegen Duitsland.3 In

september 2016 besloot de Commissie de

zaak zelfs aanhangig te maken voor het Hof

van Justitie te Luxemburg.4 Dit bracht

Duitsland ertoe om haar wetgeving op een

aantal punten te wijzigen. Zo dienden de

buitenlandse kentekenhouders enkel tol te

betalen op de Duitse autosnelwegen en werd

de prijs van de vignetten voor een duur kor-

ter dan 1 jaar verlaagd.5 Verder hadden niet

langer alle Duitse automobilisten, maar en-

kel de kentekenhouders van milieuvriende-

lijke auto’s recht op een compensatie door

middel van een lagere motorvoertuigenbe-

lasting. De Commissie schorste hierop de

inbreukprocedure tegen Duitsland6 en sloot

het dossier op 17 mei 2017, nadat in januari

2017 de Bondsdag deze nieuwe plannen

goedkeurde, gevolgd door de Bondsraad in

maart 2017. Volgens de Commissie had

Duitsland voldoende maatregelen genomen

om discriminatie uit te sluiten. Oostenrijk,

ondersteund door Nederland, hield er echter

een andere mening op na en diende bij de

Commissie een klacht in tegen Duitsland

op grond van artikel 259 VWEU. Overeen-

komstig deze procedure kregen Duitsland

en Oostenrijk de kans om hun standpunt

bij de Commissie te verdedigen. Echter, de

Commissie kwam niet binnen drie maanden

na de indiening van de klacht door Oosten-

rijk met een met redenen omkleed advies

zodat Oostenrijk haar klacht kon voorleggen

aan het Hof van Justitie, wat gebeurde op

12 oktober 2017.

Arrest van het Hof en analyse

Oostenrijk stelde zich op het standpunt dat

de combinatie van de geplande Duitse infra-

structuurheffing voor personenauto’s en de

gelijktijdige vrijstelling van de Duitse motor-

voertuigenbelasting voor kentekenhouders

van Duitse voertuigen voor een bedrag dat

minstens gelijk is aan de infrastructuurhef-

fing, alsook de wijze waarop de infrastruc-

tuurheffing is ingericht en wordt toegepast,

strijdig is met de artikelen 18, 34, 56 en 92

VWEU. Oostenrijk, hierin gesteund door

Nederland, voerde voor het Hof vier rechts-

middelen aan.

Ten eerste zorgt de combinatie van de twee

Duitse maatregelen volgens Oostenrijk dui-

delijk voor indirecte discriminatie op grond

van nationaliteit, welke strijdig is met het

discriminatieverbod dat terug te vinden is

in artikel 18 VWEU. In de praktijk moet de

infrastructuurheffing immers enkel worden

betaald door de kentekenhouders van voer-

tuigen die in een andere lidstaat dan Duits-

land zijn geregistreerd, met andere woorden,

hoofdzakelijk door onderdanen van de ande-

re EU-lidstaten.7 De Duitse kentekenhouders

betalen de tolheffing bijgevolg enkel in

theorie.

Vooraleer zich te buigen over de vraag of er

al dan niet sprake is van discriminatie, on-

derzocht het Hof eerst of de infrastructuur-

heffing en de gelijktijdige vrijstelling van

motorvoertuigenbelasting wel gezamenlijk

mogen worden getoetst aan artikel 18

VWEU. Het Hof oordeelde dat dit kan, aan-

gezien de beide maatregelen zowel in de tijd

als inhoudelijk nauw met elkaar zijn verbon-

den.8 Het Hof kijkt bijgevolg verder dan zijn

neus lang is en neemt de ganse context in

ogenschouw.

Vervolgens ging het Hof na of de beide

maatregelen samen al dan niet discriminatie

op grond van nationaliteit opleveren. Over-

eenkomstig zijn vaste rechtspraak is hiervan

sprake indien vergelijkbare situaties verschil-

lend en verschillende situaties gelijk worden

behandeld.9 Bijgevolg is het essentieel om

de correcte vergelijkingsmaatstaf te hante-

ren: wie bevindt er zich in een vergelijkbare

situatie? Volgens advocaat-generaal Nils

Wahl mogen – in tegenstelling tot wat Oos-

tenrijk beweert – Duitse kentekenhouders

niet worden vergeleken met buitenlandse

kentekenhouders, de eerste groep is immers

zowel gebruiker van de Duitse wegen als

Duitse belastingplichtige, terwijl de tweede

groep elders belastingplichtige is.10 Daaren-

boven worden volgens hem de buitenlandse

voertuigen niet minder gunstig behandeld

omdat ze kunnen kiezen voor een vignet van

korte duur, in tegenstelling tot de Duitse

kentekenhouders die steeds een jaarvignet

dienen aan te kopen.11 Het Hof was het met

deze redenering niet eens en oordeelde dat

er duidelijk sprake was van indirecte discri-

minatie op grond van nationaliteit. Enkel de

buitenlandse kentekenhouders dragen im-

mers de economische last van de infrastruc-

tuurheffing. De houders van in Duitsland

geregistreerde milieuvriendelijke auto’s

worden immers gecompenseerd via de mo-

torvoertuigenbelasting aangezien ze een

vrijstelling van deze belasting genieten die

minstens gelijk is aan het bedrag dat ze

– 43 –

S
E

W
-

N
U

M
M

E
R

1
•

J
A

N
U

A
R

I
2

0
2

0



moeten betalen aan infrastructuurheffing.12

Daarenboven is de infrastructuurheffing

voor alle houders van in Duitsland geregi-

streerde voertuigen geenszins afhankelijk

van het gebruik van de Duitse wegen, aange-

zien deze heffing steeds door hen moet

worden betaald. De Duitse visie dat de vrij-

stelling was ingevoerd op basis van de prin-

cipes ‘de gebruiker betaalt’ en ‘de vervuiler

betaalt’, kon het Hof dan ook niet overtui-

gen.13

Duitsland, ondersteund door Denemarken,

had zich nog verdedigd door te stellen dat

de beperking van de vrijstelling van de mo-

torvoertuigenbelasting tot Duitse voertuigen

in overeenstemming was met Richtlijn

83/182/EEG van de Raad van 28 maart 1983

betreffende belastingvrijstellingen bij de tij-

delijke invoer van bepaalde vervoermiddelen

binnen de Gemeenschap,14 aangezien er

volgens deze Richtlijn enkel rekening moet

worden gehouden met de motorvoertuigen-

belasting van de lidstaat waar het voertuig

is geregistreerd. Het bedrag van deze belas-

ting speelt volgens haar geen rol.15 Het Hof

was het met deze stelling niet eens. Bij het

ontbreken van harmonisatie op het vlak van

de motorvoertuigenbelasting kunnen EU-

lidstaten hun fiscale bevoegdheid weliswaar

vrij uitoefenen. Bijgevolg kunnen zij enkel

de houders van in Duitsland geregistreerde

voertuigen in aanmerking laten komen voor

een belastingvrijstelling. Echter, het Hof

merkte in overeenstemming met zijn vaste

rechtspraak16 op dat EU-lidstaten deze be-

voegdheid in overeenstemming met het

Unierecht dienen uit te oefenen, met andere

woorden, ze dienen ook het discriminatiever-

bod op grond van artikel 18 VWEU in acht

te nemen, wat in casu niet was gebeurd.17

Ook de verdediging van Duitsland dat de

Eurovignetrichtlijn18 voorziet in een compen-

satiemechanisme, zoals door het Verenigd

Koninkrijk en België ingevoerd voor vracht-

verkeer,19 kon het Hof niet overtuigen, zelfs

niet naar analogie, aangezien ook in dit ka-

der steeds artikel 18 VWEU in acht dient te

worden genomen.20

Echter, indirecte discriminatie op grond van

nationaliteit kan overeenkomstig de recht-

spraak van het Hof alsnog worden toege-

staan indien de discriminatie kan worden

gerechtvaardigd op grond van objectieve

overwegingen die losstaan van de nationali-

teit en indien de maatregelen tevens evenre-

dig zijn aan het rechtmatig nagestreefde

doel.21

Duitsland beriep zich in de voorliggende

zaak op drie rechtvaardigingsgronden (de

bescherming van het milieu, de invoering

van een stelsel van financiering door de ge-

bruikers en de verzekering van de samen-

hang van het belastingstelsel), maar kon niet

aantonen dat, voor zover deze doelen al legi-

tiem zijn, de gelijktijdige invoering van de

infrastructuurheffing en de vrijstelling ge-

schikt was om deze doelstellingen te verwe-

zenlijken.22 Uit de punten 65 en 69 van het

arrest van het Hof blijkt duidelijk dat vooral

door het feit dat de Duitse kentekenhouders

kunnen genieten van een vrijstelling van de

motorvoertuigenbelasting die minstens ge-

lijk is aan het bedrag dat ze moeten betalen

aan infrastructuurheffing de coherentie van

deze nagestreefde doelstellingen in twijfel

wordt getrokken.

Ten tweede voerde Oostenrijk aan dat ook

de organisatie van de infrastructuurheffing

strijdig is met artikel 18 VWEU. De steek-

proefsgewijze controles, het verbod om met

het voertuig verder te reizen, de a-posteriori-

inning van de infrastructuurheffing, de

geldboetes en de waarborgsom die kunnen

worden opgelegd bij niet-betaling van de

infrastructuurheffing, zouden hoofdzakelijk

van toepassing zijn op in het buitenland ge-

registreerde voertuigen.23

Met betrekking tot de steekproefsgewijze

controles, het verbod om met het voertuig

verder te reizen en de mogelijke geldboetes

die kunnen worden opgelegd, kreeg Oosten-

rijk geen gelijk van het Hof. Uit de bewoor-

dingen van de Duitse maatregelen blijkt dat

deze ook gelden voor de chauffeurs van

Duitse personenwagens.24 Verder had Oos-

tenrijk haar stelling dat deze modaliteiten

nadeliger zijn voor buitenlandse kenteken-

houders, onvoldoende onderbouwd.25 Dit

laatste geldt ook voor de a-posteriori-inning

van de niet-betaalde infrastructuurheffing

voor een bedrag van het jaarvignet.26

De waarborgsom die kan worden geïnd, is

volgens het Hof wel discriminerend aange-

zien deze enkel kan worden opgelegd ten

aanzien van de kentekenhouders van buiten-

landse voertuigen. Echter, dit verschil in

behandeling kan volgens het Hof wel wor-

den gerechtvaardigd aangezien deze maatre-

gel noodzakelijk is om ervoor te zorgen dat

de betaling van de geldboete die wordt opge-

legd ten aanzien van buitenlandse overtre-

ders wordt gewaarborgd.27 Daarenboven gaat

het verschil niet verder dan noodzakelijk,

aangezien ‘redelijkerwijs [kan] worden aan-

genomen dat de bevoegde autoriteiten deze

eis enkel zullen stellen wanneer er een risico

bestaat dat de opgelegde geldboete, gelet op

de individuele omstandigheden, niet of

slechts zeer moeilijk kan worden geïnd’.28

Ook is het bedrag van de dwangsom beperkt

tot de geldboete en de kosten van de admini-

stratieve procedure.29

Oostenrijk betoogde ten derde dat de Duitse

infrastructuurmaatregelen niet alleen strij-

dig zijn met artikel 18 VWEU, maar even-

eens met de artikelen 34 en 56 VWEU die

vrij verkeer van goederen en diensten voor-

schrijven.30

Duitsland was het hier niet mee eens. Vol-

gens haar moet de infrastructuurheffing

worden beschouwd als een niet-discrimine-

rende verkoopmodaliteit die volgens de

rechtspraak van het Hof31 niet binnen de

werkingssfeer van artikel 34 VWEU valt.

Het Hof kon zich hier niet in vinden. Ver-

koopmodaliteiten omvatten volgens het Hof

immers alleen ‘nationale bepalingen die re-

gelen hoe producten in de handel mogen

worden gebracht’.32 Hiervan is in casu duide-

lijk geen sprake. Daarenboven stelde het Hof

vast dat aangezien de tolheffing in de prak-

tijk enkel een economische last meebrengt

voor de buitenlandse kentekenhouders, en-

kel de goederen worden getroffen die wor-

den geleverd met personenwagens die in

het buitenland zijn geregistreerd. Hierdoor

kan de prijs van deze producenten stijgen,

aangezien de vervoerskosten zullen stijgen.

Bijgevolg belemmeren de Duitse maatrege-

len de markttoegang van deze goederen.33

Deze gevolgen voor de markttoegang zijn

daarenboven niet als indirect en onzeker te

beschouwen.34 Deze belemmering is verder

niet objectief te rechtvaardigen aangezien

Duitsland geen rechtvaardigingsgrond aan-

voerde.35 Ook op dit punt gaat het arrest van

het Hof lijnrecht in tegen de visie van advo-

caat-generaal Wahl. Hij was immers van

oordeel dat er geen sprake is van maatrege-

len van gelijke werking omdat de Duitse

geplande maatregelen niet tot doel hebben

het handelsverkeer met andere lidstaten te

regelen.36

Ook met betrekking tot het vrije dienstenver-

keer besloot het Hof dat er in de praktijk

duidelijk sprake is van een belemmering

aangezien alleen de dienstverrichters en

-ontvangers uit een andere lidstaat worden

getroffen. De verdediging van Duitsland dat

volgens de rechtspraak van het Hof artikel

56 VWEU ‘geen betrekking [heeft] op maat-

regelen die uitsluitend tot gevolg hebben dat

er voor de dienstverrichting in kwestie extra

kosten ontstaan en die het verrichten van

diensten tussen lidstaten en het verrichten

van diensten binnen één lidstaat gelijkelijk

raken’37 is niet van toepassing, aangezien de
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voorwaarde van het gelijkelijk raken in casu

duidelijk niet is vervuld. Ook deze belemme-

ring is niet objectief gerechtvaardigd aange-

zien Duitsland geen rechtvaardigingsgrond

aanvoerde.38

Tot slot stelde Oostenrijk dat Duitsland haar

verplichtingen op grond van artikel 92

VWEU niet is nagekomen.39 Dit artikel bevat

een standstill-verplichting en stelt dat totdat

de EU gemeenschappelijke vervoersbepalin-

gen vaststelt, ‘geen enkele lidstaat de onder-

scheidende bepalingen, die terzake gelden

op 1 januari 1958 of, voor de toetredende

staten, op de datum van hun toetreding, zo-

danig [mag] veranderen dat zij daardoor in

hun rechtstreekse of zijdelingse uitwerking

minder gunstig worden voor de vervoeron-

dernemers der overige lidstaten dan voor de

nationale vervoerondernemers’.

Advocaat-generaal Wahl was van oordeel dat

onmogelijk kan worden gesteld dat de tolhef-

fing voor personenvervoer niet mag worden

ingevoerd zolang de Europese Unie geen

maatregelen heeft aangenomen, aangezien

uit de recente rechtspraak duidelijk blijkt

dat het wegvervoer momenteel grotendeels

onder het Unierecht kan worden begrepen.40

Het huidige EU-rechtskader verschilt vol-

gens hem dan ook duidelijk van datgene in

1992. Toen oordeelde het Hof dat de invoe-

ring van tolgeld voor vrachtwagens in

Duitsland en de verlaging van de motorvoer-

tuigenbelasting, waardoor de Duitse tol werd

gecompenseerd voor Duitse vrachtwagen-

chauffeurs, strijdig was met artikel 92

VWEU.41 Terecht volgens hem omdat er toen

nog niet kon worden gesproken van EU-

vervoersrecht.

Maar opnieuw legde het Hof de Conclusie

van Wahl naast zich neer en bestudeerde de

situatie in concreto. Het oordeelde dat de

Duitse infrastructuurheffing wordt geheven

ten aanzien van licht vervoer, voertuigen tot

3,5 ton, wat nog niet wordt geregeld door het

Unierecht. De Eurovignetrichtlijn geldt im-

mers enkel voor voortuigen van meer dan

3,5 ton. Nu reeds duidelijk naar voren kwam

dat de Duitse bepalingen ervoor zorgen dat

de buitenlandse vervoerders minder gunstig

worden behandeld dan de Duitse vervoer-

ders, werd bijgevolg ook deze grief gegrond

verklaard.42

De slotsom is duidelijk, volgens het Hof is

de geplande Duitse tolheffing voor personen-

auto’s en de gelijktijdige invoering van een

vrijstelling van de motorvoertuigbelasting

voor Duitse personenwagens voor een be-

drag dat minstens even hoog is als de tolhef-

fing strijdig met het Unierecht, in het bijzon-

der met de artikelen 18, 34, 56 en 92 VWEU.

Conclusie

De plannen die in Duitsland naar voren

werden gebracht tijdens de verkiezingen in

2013 om ook de buitenlandse automobilisten

van personenwagens mee te laten betalen

voor het gebruik van het Duitse wegennet,

werden ingegeven door de invoering van de

Oostenrijkse tol. Echter, beide heffingen

vertonen een belangrijk verschil. Daar waar

de Oostenrijkse tol zowel door de Oostenrijk-

se als de buitenlandse bestuurder moet

worden betaald, koppelde Duitsland de infra-

structuurheffing aan een belastingvrijstelling

voor Duitse kentekenhouders ten belope van

minimaal het bedrag dat aan tol werd be-

taald. In de praktijk zou de infrastructuur-

heffing bijgevolg alleen worden betaald door

de buitenlandse kentekenhouders van perso-

nenwagens.

Onder druk van de Europese Commissie

paste Duitsland haar wetgeving licht aan,

wat voor de Commissie leek te volstaan.

Oostenrijk liet het hier echter niet bij en

stapte naar het Hof van Justitie in Luxem-

burg. Een procedure die best moed vraagt,

aangezien het in de geschiedenis van het

Hof niet vaak voorkomt dat de ene EU-lid-

staat de andere aanklaagt wegens het niet

naleven van het Unierecht. Volgens Oosten-

rijk werden de buitenlandse chauffeurs van

personenwagens duidelijk gediscrimineerd

door de combinatie van de geplande invoe-

ring van de tolheffing en de vrijstelling van

de motorvoertuigenbelasting voor Duitse

kentekenhouders, wat strijdig is met artikel

18 VWEU, een van de grondrechten van de

Unie. Volgens Duitsland was er helemaal

geen sprake van een ongunstige behande-

ling, buitenlandse kentekenhouders bevin-

den zich niet in een ongunstigere positie

aangezien ze de infrastructuurheffing enkel

moeten betalen indien ze gebruik wensen

te maken van het Duitse autosnelwegen-

net.43 Ook advocaat-generaal Wahl vond dat

er geen sprake was van discriminatie op

grond van nationaliteit. Het Hof volgde zijn

visie niet en oordeelde dat de Duitse maatre-

gelen in samenhang dienen te worden beke-

ken en duidelijk indirecte discriminatie op

grond van nationaliteit opleveren, aangezien

in de praktijk de buitenlandse kentekenhou-

ders de grootste last dienen te dragen. Een

ogenschijnlijk neutrale bepaling die in de

praktijk alsnog discriminatie oplevert, kan

volgens de rechtspraak van het Hof44 alsnog

worden gerechtvaardigd indien er objectieve

redenen worden aangevoerd en de maatre-

gelen de proportionaliteitstest doorstaan.

Duitsland had een poging ondernomen om

dergelijke rechtvaardigingsgronden aan te

voeren, maar slaagde er uiteindelijk niet in

om het nodige bewijs te leveren. Oostenrijk

slaagde er dan ook in om haar gelijk te halen

in een inbreukdossier dat de Commissie ooit

afrondde.

Deze zaak kan worden gezien als een over-

winning voor de Europese bestuurder, als-

ook als een waarschuwing voor EU-landen

als België en Denemarken, die met vergelijk-

bare plannen bezig zijn: de invoering van

een tolheffing en de gelijktijdige aftrek van

de motorvoertuigenbelasting voor de eigen

kentekenhouders. Dit blijkt enkel mogelijk

indien de tolheffing in de praktijk in gelijke

mate wordt gedragen door zowel de binnen-

landse als buitenlandse kentekenhouders

van personenwagens.

Vlaams minister Weyts, bevoegd voor mobi-

liteit, liet na de uitspraak van het Hof weten

dat hij de eventuele invoering van een kilo-

meterheffing voorlopig zal laten rusten we-

gens een gebrek aan draagvlak.

Voor Duitsland zit er niets anders op dan

het arrest zo snel mogelijk na te leven. Ge-

beurt dit niet en gaat Duitsland door met

haar huidige plannen, dan kan de Commis-

sie een nieuwe procedure voor het Hof van

Justitie aanspannen die mogelijk resulteert

in financiële sancties om Duitsland op het

goede pad te dwingen. Het is afwachten of

Duitsland haar plannen om ook de buiten-

landse chauffeurs van personenwagens mee

te laten betalen voor het gebruik van haar

autosnelwegen zal aanpassen of opbergen.

Duitsland zou er namelijk kunnen voor op-

teren om de motorvoertuigenbelasting af te

schaffen. Al zit Duitsland er vermoedelijk

niet op te wachten om deze belastinginkom-

sten mis te lopen. De eenvoudigste optie

lijkt dan ook om te wachten op EU-regels

die een gemeenschappelijke tolheffing invoe-

ren. In mei 2017 werd alvast een dergelijk

voorstel gelanceerd door de Commissie.45

L. Van den Broeck46

Voetnoten
Frankrijk, Griekenland, Ierland, Italië,
Kroatië, Polen, Portugal en Spanje.

1

Bulgarije,Hongarije,Oostenrijk,Slovenië,
Slowakije, Tsjechië en Roemenië.

2

Commission launches infringement case
on the introduction by Germany of a new

3

road charging scheme for private vehicles
(PKW-Maut), IP/15/5200.
Road transport: Commission refers4
Germany to Court over discriminatory
road charging, IP/16/3130.
Buitenlandse kentekenhouders kunnen
kiezen tussen een vignet voor tien dagen

5
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(tussen €2,50 en €25), voor twee maanden
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15 Financiële sancties voor
lidstaten die een EU-richtlijn
onvolledig uitvoeren: het Europees Hof
van Justitie interpreteert voor het eerst
artikel 260 lid 3 VWEU

Zaak C-543/17, Europese
Commissie/Koninkrijk België

Arrest van 8 juli 2019 (Grote kamer),

ECLI:EU:C:2019:573; conclusie van A-G

M. Szpunar van 11 april 2018,

ECLI:EU:C:2019:322

Inbreukprocedure op grond van artikel 258

VWEU – Maatregelen ter verlaging van de

kosten van de aanleg van elektronische commu-

nicatienetwerken met hoge snelheid – Richtlijn

2014/61/EU – Geen omzetting en/of geen me-

dedeling van omzettingsmaatregelen – Artikel

260 lid 3 VWEU – Verzoek om veroordeling tot

betaling van een dwangsom per dag – Bereke-

ning van het bedrag van de dwangsom

De Grote kamer van het Europees Hof van

Justitie heeft een mijlpaalarrest geveld in

verband met de inbreukprocedure tegen

lidstaten die in gebreke blijven wat de om-

zetting van een EU-richtlijn betreft. België

viel de bedenkelijke eer te beurt om als eer-

ste lidstaat ooit te worden veroordeeld tot

het betalen van een dwangsom van € 5000

per dag verdere vertraging in de omzetting

van een EU-richtlijn, en dit in het kader van

een eerste inbreukprocedure ex artikel 258

juncto artikel 260 lid 3 VWEU. Met dit arrest

versterkt het Hof de positie van de Europese

Commissie aanzienlijk. Lidstaten die vaak

te laat zijn met de omzetting van richtlijnen

dienen voortaan beter op hun tellen te pas-

sen om financiële sancties te vermijden.

1. Feiten en procedure

Deze inbreukprocedure betreft de niet volle-

dige omzetting van Richtlijn 2014/61/EU

die beoogt de infrastructuurwerken in de

lidstaten voor de aanleg van zogenaamd snel

internet te vereenvoudigen.1 Deze Richtlijn

diende uiterlijk op 1 januari 2016 in nationa-

le regelgeving te zijn omgezet. Op 23 maart

2016 zond de Commissie een aanmanings-

brief naar België omdat zij geen informatie

had ontvangen over de omzetting van de

Richtlijn. Op 11 juli 2016 antwoordde België

dat de omzettingsmaatregelen slechts in

voorbereiding waren. Op 30 september 2016

zond de Commissie België daarom een met

redenen omkleed advies waarbij de gebrui-

kelijke laatste termijn van twee maanden

voor omzetting werd verleend. Op verzoek

van België werd deze termijn verlengd tot

28 februari 2017. Op 21 februari en 28 maart

2017 liet België de Commissie weten dat de

omzetting van de Richtlijn gaande was en

bezorgde daarbij ontwerpen van omzettings-

maatregelen, alsook de geconsolideerde

versie van een ordonnantie van het Brussels

Hoofdstedelijk Gewest van 3 juli 2008 be-

treffende bouwplaatsen op de openbare weg.

Hiermee werd de administratieve fase van

de inbreukprocedure ex artikel 258 VWEU

afgesloten.

Op 15 september 2017 stelde de Commissie

tegen België een niet-nakomingsberoep in

bij het Hof van Justitie omdat zij van oordeel

was dat België Richtlijn 2014/61/EU niet

volledig had omgezet en evenmin de omzet-

tingsmaatregelen had meegedeeld. Zij deed

dit op grond van artikel 258 juncto artikel

260 lid 3 VWEU. Zij verzocht het Hof om

België enerzijds te veroordelen wegens het

niet nakomen van zijn verdragsverplichtin-

gen (artikel 258 VWEU), en anderzijds een

dwangsom van € 54 639,36 per dag op te

leggen, te betalen vanaf de dag van de uit-

spraak van het Hof tot de mededeling van

de vereiste omzettingsmaatregelen (artikel

260 lid 3 VWEU).
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