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Dagsordenspunkt 3 (a): Forslag til forordning om sikring af kon- Side 2/42
kurrencen inden for lufttransport og om ophaevelse af Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 868/2004

KOM (2017) 289 final

Sagen forventes sat pd dagsordenen for et kommende radsmode med henblik
pd vedtagelse / generel indstilling

Revideret notat. Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene
fa ord/saetninger er aendret, er disse tillige markeret med fed skrift.

1. Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 8. juni 2017 forslag til en revision af
forordning 868/2004 om sikring af konkurrencen inden for lufttransport.

Med forslaget vil Europa-Kommissionen styrke EU-luftfartsselskabers mulig-
hed for at kunne konkurrere med tredjelandes luftfartsselskaber pd grundlag
af aben og loyal konkurrence.

Forordningsforslaget skal sikre en effektiv og ligelig beskyttelse af EU-
luftfartsselskaber mod overtradelse af gaeldende internationale forpligtelser
og mod skade eller trussel om skade pa et eller flere EU-luftfartsselskaber
forarsaget af praksisser indfort af tredjelande eller enheder i tredjelande.

Sammen med lufttransportaftaler eller aftaler om luftfartsydelser med tredje-
lande er hensigten med forslaget at kunne fastsztte nodvendige betingelser,
som_fremmer transportforbindelser pad et hajt niveau og sikrer loyal konkur-
rence med tredjelandes luftfartsselskaber.

Forslaget angdr udformningen af Europa-Kommissionens befajelser til at
foretage undersogelse og om nedvendigt trzeffe foranstaltninger for effektivt
at sikre et dbent og konkurrencedygtigt marked i tilfzlde af, at transportfor-
bindelserne og konkurrencen i Unionen udseettes for risici.

Regeringen er enig i Europa-Kommissionens madlsaetning om at sikre en effek-
tiv og ligelig beskyttelse for EU-luftfartsselskaber og sikre, at EU- luftfartssel-
skaber kan konkurrere med tredjelandes luftfartsselskaber pa grundlag af
aben og loyal konkurrence for derved bl.a. at opretholde betingelser, som
fremmer transportforbindelser pa et hajt niveau i Unionen.

Det er samtidig regeringens opfattelse, at hensynet til lige konkur-
renceforhold ikke ma forringe privatpersoners og erhvervsrejsen-
des mulighed for let at flyve til og fra Danmark. Samtidigber med-
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lemsstaterne have mest mulig indflydelse pa beslutninger om ivaerksezettelse af Side 3/42
foranstaltninger.

Det er desuden regeringens opfattelse, at skulle det blive nedvendigt at vedta-
ge foranstaltninger, forudseaettes det, at sagen er fuldt oplyst, og at foranstalt-
ningerne er proportionale.

Der blev oversendt grund- og neerhedsnotat til Folketingets Europaudvalg
den 6. juli 2017. Der er forud for TTE-radsmedet den 5. december 2017 over-
sendt samlenotat den 24. november 2017.

2. Baggrund

Europa-Kommissionen har den 8. juni 2017 ved KOM(2017) 289 fremsat for-
slag til en forordning om sikring af konkurrencen inden for lufttransport og om
ophavelse af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 868/2004.

Forslaget er sendt til Radet den 9. juni 2017 i dansk sprogversion.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 100, stk. 2, og skal behandles
efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.

Rédet treeffer afggrelse med kvalificeret flertal.
3. Formal og indhold
Formal

Formalet med forordningen er at sikre en effektiv og ligelig beskyttelse af EU-
luftfartsselskaber baseret pa ensartede kriterier og procedurer mod overtradel-
se af geeldende internationale forpligtelser og mod skade eller trussel om skade
pa et eller flere EU-luftfartsselskaber forarsaget af praksisser, som pavirker
konkurrencen, og som er indfert af tredjelande eller enheder i tredjelande, jf.
betragtning 23.

I betragtning 2 anferes, at EU-luftfartsselskaber ber kunne konkurrere med
tredjelandes luftfartsselskaber pa grundlag af 4ben og loyal konkurrence blandt
alle luftfartsselskaber. Det vil bidrage til at opretholde betingelser, som
fremmer transportforbindelser i Unionen.

Det er hensigten med initiativet at sikre loyal konkurrence i luftfarten og der-
med styrke denne sektors bidrag til opfyldelsen af Europa-Kommissionens
prioriterede mal om at stotte jobskabelse og baeredygtig veekst. Videre anforer
Kommissionen, at initiativet bidrager til at styrke EU's globale position, herun-
der det strategiske mél om udbygning af frihandel, uden at der gives kab pa
europaiske standarder. Det er navnlig i overensstemmelse med Kommissio-
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nens fremgangsméade ved forhandlingerne om lufttransportaftaler eller aftaler Side 4/42
om luftfartsydelser med tredjelande, idet det fremmer loyal konkurrence og

hgje beskyttelsesniveauer pa det arbejdsmarkedsmaessige og sociale omréde, jf.

S. 4-5.

Hensyn

Loyal konkurrence anerkendes navnlig af konventionen angaende international
civil luftfart (Chicago-konventionen), hvis praeeambel indeholder en anerken-
delse af behovet for, at internationale lufttransportydelser skal bygge pa "lige
vilkar".

Chicagokonventionen angiver endvidere, at Organisationen for International
Civil Luftfart (ICAO) ber have som malsatning at fremme udviklingen af inter-
nationale luftfartsydelser for derigennem at "sikre, ... at enhver af de kontrahe-
rende stater far rimelig mulighed for at drive internationale luftruter" og
"undgar forskelsbehandling de kontraherende stater imellem", jf. betragtning
3.

Princippet om loyal konkurrence er veletableret i Unionen, hvor markedsfor-
vridende praksisser er underlagt geeldende EU-ret, som garanterer lige mulig-
heder og loyale konkurrencevilkar for alle luftfartsselskaber, europaeiske savel
som fra tredjelande, der beflyver Unionen, jf. betragtning 4.

Loyal konkurrence er dog endnu ikke blevet defineret ved hjelp af saerlige mul-
tilaterale regler, hverken inden for rammerne af ICAO-aftaler eller Verdens-
handelsorganisationens aftaler (WTO-aftaler), jf. betragtning 5.

EU's regler sikrer, at alle europaiske og ikke-europaiske luftfartsselskaber
tildeles samme rettigheder og samme muligheder for adgang til lufttransport-
relaterede tjenester. Det kan dog veere tilfzeldet i visse tredjelande, hvor diskri-
minerende praksis og statsstatte kan give anledning til illoyale konkurrence-
fordele for luftfartsselskaber fra disse tredjelande, jf. forslagets s. 2.

Kommissionen anfegrer samtidig, at EU-luftfartsselskaberne selv er ansvarlige
for deres konkurrenceevne, og de ma lgbende tilpasse deres produkter og for-
retningsmodeller til de gaeldende markedsvilkér, idet det bemeerkes, at konkur-
rencen, savel inden for som uden for EU, bygger pa abenhed, gensidighed og
rimelighed, og at den ikke forvrides af illoyale praksisser, jf. s. 2-3.

Begrundelse for forslaget

Kommissionen begrunder forslaget med, at illoyale praksisser pa leengere sigt
kan fore til en situation, hvor en virksomhed opnér en dominerende eller endog
monopollignende stilling pa luftfartsmarkedet, hvilket indebarer feerre valg-
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muligheder, feerre transportforbindelser og hgjere priser for EU-borgerne, jf. s. Side 5/42
4.

Loyal konkurrence blandt luftfartsselskaber ber fortrinsvis tages op inden for
rammerne af lufttransportaftaler eller aftaler om luftfartsydelser med tredje-
lande. Indsatsen ber derfor styrkes for at fa inddraget klausuler om loyal kon-
kurrence i eksisterende og fremtidige lufttransportaftaler eller aftaler om luft-
fartsydelser med tredjelande, jf. betragtning 7.

Forordning (EF) nr. 868/2004 har vist sig ikke at veare tilstraekkeligt effektiv i
forhold til at realisere den bagvedliggende malsatning om at fremme loyal
konkurrence. Det skyldes navnlig visse af reglerne i forordningen, som bl.a.
vedrorer definitionen af de pagaldende praksisser, fravaret af en serlig intern
EU-procedure vedrerende forpligtelser i lufttransportaftaler eller aftaler om
luftfartsydelser, hvori Unionen er part, med det formal at sikre loyal konkur-
rence, jf. betragtning 8.

Endelig er reglerne for at ivaerkseette en undersogelse forholdsvis restriktive.
Der er indfert en egentlig klageadgang til Kommissionen for "Faellesskabets
luftfartsindustri”, der defineres som "alle de EF-luftfartsselskaber, der leverer
lignende luftfartsydelser, eller de af luftfartsselskaberne, hvis samlede andel
udger storstedelen af det samlede faellesskabsudbud af sGdanne luftfartsydel-
ser". Hverken medlemsstaterne eller individuelle luftfartsselskaber indremmes
en selvsteendig rolle som klager, jf. s. 3.

Undersggelse og iverksaettelse af sagsforlgb

Kommissionen anferer, at Unionen ber kunne gribe effektivt ind for at sikre et
abent og konkurrencedygtigt marked i tilfeelde af, at transportforbindelserne og
konkurrencen i Unionen udsattes for risici, jf. s. 3.

Videre bemarkes det, at en effektiv, forholdsmaessig og afskraeekkende lovgiv-
ning fortsat er nodvendig med henblik pa at opretholde betingelser, som frem-
mer transportforbindelser pa et hgjt niveau og sikrer loyal konkurrence med
tredjelandes luftfartsselskaber.

Pa den baggrund anfores det i betragtning 9, at Kommissionen ber gives befo-
jelse til at foretage en undersggelse og om ngdvendigt traeffe foranstaltninger.
Sadanne foranstaltninger ber kunne anvendes, enten nér relevante forpligtelser
overtrades i en aftale, som Unionen er part i, eller nar praksisser pavirker kon-
kurrenceklausuler eller truer med at pafere EU-luftfartsselskaber skade.

Forslaget fastsetter, jf. artikel 3, at en undersogelse skal kunne iverksattes

1. pa Europa-Kommissionens eget initiativ,
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2. efter afgivelse af klage fra medlemsstat eller
3. efter klage fra et EU-luftfartsselskab.
Undersggelsen ivaerksettes, hvis der findes umiddelbare beviser for, at:
a) geldende internationale forpligtelser er overtradt, eller
b) alle folgende omstendigheder gor sig geeldende:

i.  En praksis, som pavirker konkurrencen, benyttes af et tred-
jeland eller en enhed i et tredjeland

ii.  Der er tale om en skade eller trussel om skade pa et eller
flere EU-luftfartsselskaber

ili.  Der er en drsagssammenhang mellem den angivelige prak-
sis og den angivelige skade eller trussel om skade

Overtradelse af forpligtelser

Forslaget indeholder en neermere beskrivelse af, hvad resultatet af en underse-
gelse kan vaere, herunder at der bor vedtages sakaldte afhjelpende foranstalt-
ninger, hvis der er belag for konkurrenceforvridende praksis. I for-
mandskabets kompromisforslag er der taget udgangspunkt i, at Eu-
ropa-Kommissionen og Radet deler kompetencen i forhold til at
vedtage afhjzlpende foranstaltninger pa baggrund af Europa-
Kommissionens undersggelser.

Det fremgar af forslaget, at athjeelpende foranstaltninger ikke ma gé videre end,
hvad der er nedvendigt for at afhjaelpe skaden eller truslen om skade, ligesom
det fremgar, at foranstaltningerne kan begraenses "til et neermere bestemt geo-
grafisk omrade”.

Foranstaltningerne skal i henhold til forslaget palegges det eller de luftfartssel-
skaber, der drager fordel af den praksis, der pavirker konkurrencen. Europa-
Kommissionen laegger op til, at foranstaltningerne enten kan besta af fi-
nansielle forpligtelser eller “enhver foranstaltning med en tilsvarende eller la-
vere vaerdi”. Endvidere gelder, at foranstaltningerne ikke ma pélegge EU eller
en eller flere medlemsstater at overtreede indgaede luftfartsaftaler eller han-
delsaftaler.

Er geeldende internationale forpligtelser overtradt, vil eventuelle athjaelpende
foranstaltninger skulle baseres pa den retsakt, der indeholder sddanne forplig-
telser, eller pa folkeretlige regler og principper. For at opretholde disse retsak-

Side 6/42
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ters integritet bor sdidanne foranstaltninger kun vedtages efter afslutning af de
procedurer, som er fastsat deri, jf. betragtning 16.

Afhjelpende foranstaltninger angdende praksisser, der pavirker konkurrencen,
tilsigter at udligne den skade, der er opstéet eller truer med at opsta som folge
af disse praksisser. De bar derfor tage form af finansielle forpligtelser eller an-
dre foranstaltninger, som, idet de repreesenterer en kvantificerbar pengeydelse,
er i stand til at skabe den samme virkning. Dette kan med udgangspunkt i
Europa-Kommissionens forslag omfatte foranstaltninger i form af su-
spension af indremmelser, af skyldige ydelser eller af tredjelandets luftfartssel-
skabs ovrige rettigheder, forudsat at dette ikke forer til en overtraedelse af en
lufttransportaftale eller en aftale om luftfartsydelser, som er indgéet med det
berorte tredjeland. Af hensyn til overholdelsen af proportionalitetsprincippet
ber alle former for foranstaltninger begreenses til, hvad der er nedvendigt for at
udligne den paviste skade eller trussel om skade, jf. betragtning 19.

I Europa-Kommissionens konsekvensanalyse af forslaget anferes, at EU’s luft-
fartsselskabers konkurrenceevne generelt er under pres.

Europa-Kommissionen angiver, at det skyldes

- fremkomsten af meget konkurrencedygtige luftfartsselskaber i Asien og

Mellemgsten, der blandt andet kan udnytte deres geografiske placering.

I Mellemgsten og Asien etableres séledes internationale hub’s (sam-
lingspunkter), der forbinder destinationer i Europa og USA med desti-
nationer i Asien og Oceanien. Hertil kommer etableringen af nye og
store lufthavne i visse af de lande.

- hgje omkostninger i EU som folge af reguleringspéaferte omkostninger i
form af blandt andet udgifter til lon, sociale goder og ordninger, udgif-
ter knyttet til arbejdsforholdene for de ansatte, forbrugerbeskyttelse og
udgifter som folge af miljorelaterede bestemmelser.

- europeiske luftfartsselskaber, der operer long haul-trafik, er hardt
presset af lavprisselskaberne pa deres europeiske rutenetvaerk med
deraf folgende konsekvenser for indtjeningsgrundlaget.

Endelig skal det naevnes, at det af konsekvensanalysen fremgar, at savel for-
ordning 95/93 om fzlles regler for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter
i Faellesskabets lufthavne som Radets direktiv 96/67 om adgang til ground
handling-markedet i Fellesskabets lufthavne allerede indeholder bestemmel-
ser, der gor det muligt at treeffe imgdegaende foranstaltninger, hvis tredjelande
giver deres egne luftfartsselskaber en praeferencebehandling sammenlignet
med EU’s selskaber.

Side 7/42
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4. Europa-Parlamentets udtalelser Side 8/42
Der foreligger endnu ikke en endelig udtalelse fra Europa-Parlamentet.

Sagen er behandlet i Europa-Parlamentets transportudvalg (TRAN), som har
vedtaget beteenkningsudkast af 28. marts 2018 til senere afstemning pa plenar-
forsamlingen.

Af beteenkningsudkastet kan laeses, at der tegner sig to grupper i Europa-
Parlamentet, som er meget lig den gruppedannelse, der forekommer i Radets
arbejdsgruppe:

P& den ene side er der tilhaengerne af, at forordningen skal fungere som et ef-
fektivt redskab til at deemme op for uretmaessige konkurrenceforhold. Pa den
anden side er der en gruppe, som samtidig er bekymret for, at forordningen vil
have negative konsekvenser for flypassagerer og for tilgeengeligheden. Hvordan
vaegtningen af grupperingerne er vides pa nuvaerende tidspunkt ikke.

I betenkningsudkastet fremgar det bl.a., at Europa-Parlamentet gnsker at give
Europa-Kommissionen mulighed for at palaegge et selskab fra et tredjeland
midlertidige, athjelpende foranstaltninger samtidig med, at Europa-
Kommissionen igangsetter en undersggelse af selskabet, og altsa for forholdet
er undersggt og undersggelsens resultat giver grundlag for vedtagelse af endeli
ge sanktioner. Hvis dette &endringsforslag vedtages af Europa-Parlamentet, vil
det med stor sandsynlighed give anledning til uenighed i de senere forhandlin-
ger med Radet, som ma forventes bredt set ikke at ville acceptere en sa vidtga-
ende sanktionsmulighed.

Det bemarkes endvidere, at Europa-Parlamentet endnu ikke har forholdt sig
til, om sanktioner skal vedtages ved Radsbeslutning i stedet for af Europa-
Kommissionen som delegeret retsakt efter radgivningsproceduren. Dette er et
forhold, der har vaeret debatteret i Radets transportarbejdsgruppe.

5. Neaerhedsprincippet

Europa-Kommissionen anforer, at det valgte retsgrundlag, TEUF Artikel 100,
stk. 2, &bner mulighed for at vedtage alle nedvendige bestemmelser for luft-
transport.

Kommissionen anfarer desuden, at foreneligheden med nerhedsprincippet
blev anerkendt i 26. betragtning i forordning (EF) nr. 868/2004 for denne for-
ordnings vedkommende, og konkluderer i forslagets betragtning 23, at Unio-
nen kan vedtage foranstaltninger i overensstemmelse med neerhedsprincippet,
jf. artikel 5 i traktaten om Den Europaiske Union, da malet for forordningsfor-
slaget (en effektiv og ligelig beskyttelse for alle EU-luftfartsselskaber baseret pa
ensartede kriterier og procedurer mod overtraedelse af gaeldende internationale
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forpligtelser og mod skade eller trussel om skade pa et eller flere EU- Side 9/42
luftfartsselskaber forarsaget af praksisser, som pavirker konkurrencen, og som

er indfort af tredjelande eller enheder i tredjelande) ikke i tilstreekkelig kan

grad opfyldes af medlemsstaterne, men bedre kan nas pa EU-plan.

Det nye element i forslaget, overtraedelse af gaeldende internationale forpligtel-
ser, defineres i forslaget som aftaler, hvor EU er part, hvilket gor, at de ret-
tigheder og pligter, som er en folge af sddanne aftaler, ikke kan udaves sarskilt

af individuelle medlemsstater.

Kommissionen anfarer, at de tilstreebte mal ikke kan opfyldes uden felles for-
anstaltninger pa EU-niveau.

Regeringen er enig heri og vurderer, at naerhedsprincippet er overholdt.
6. Gzldende dansk ret

Omréadet er i dag allerede reguleret pa Unionsniveau, og der findes ikke danske
retsregler pa omradet.

~». Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Der skennes ikke at veere behov for dansk lovgivning som folge af en eventuel
vedtagelse af dette forslag.

@Ykonomiske konsekvenser

1.1.1 Statsfinansielle konsekvenser
Forslaget skannes ikke at have statsfinansielle konsekvenser

1.1.2 Samfundsegkonomiske konsekvenser

Pa den ene side kan der henvises til Europa-Kommissionens begrundelse for
forslaget om, at illoyale praksisser pa leengere sigt kan fore til en situation, hvor
virksomheder opnar dominerende eller monopollignende stillinger pa luft-
fartsmarkedet, hvilket indebarer faerre valgmuligheder, feerre transportforbin-
delser og hgjere priser for EU-borgerne. Pa den anden side, som anfort af Eu-
ropa-Kommissionen, kan vedtagelsen af athjelpende foranstaltninger fore til
gengaldelsesforanstaltninger over for EU's erhvervsliv.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Det vurderes, at forslaget vil medfere administrative konsekvenser for er-
hvervslivet, herunder indgivelse af skriftlig klage til Kommissionen, jf. artikel 3,
indhentning af oplysninger fra danske luftfartsselskaber, jf. artikel 4, og oplys-
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ning om fortrolige oplysninger, ikke-fortrolige sammendrag eller serskilte er- Side 10/42
kleeringer, jf. artikel 6.

Idet det ikke er muligt pa forhénd at estimere i hvor hgj grad danske luftfarts-
selskaber vil benytte klagemuligheden i artikel 3, i hvilket omfang Kommissio-
nen vil benytte artikel 4 eller hvor mange danske luftfartsselskaber, som vil
vaere omfattet af artikel 6, er det ikke muligt at kvantificere de administrative
konsekvenser nermere.

Skulle forordningen medfere, at luftfartsselskaber fra tredjelande bliver palagt
foranstaltninger, der giver danske luftfartsselskaber bedre konkurrencemulig-
heder, vil det medfere positive gkonomiske konsekvenser for danske luftfarts-
selskaber. Omvendt vil foranstaltninger, der palagges luftfartsselskaber fra
tredjelande, alt andet lige pa kort sigt formentlig medfere hgjere billetpriser,
hvilket vil give danske erhvervsvirksomheder hgjere transportomkostninger.

8. Horing

Forslaget er i perioden mandag den 19. juni til og med mandag den 26. juni
2017 sendt i hering i EU-specialudvalget for Transport, Bygning og Bolig.

Folgende svar er modtaget:

Brancheforeningen Dansk Luftfart og DI Transport

”Brancheforeningen Dansk Luftfart og DI Transport er blevet anmodet om be-
meerkninger til ovennaevnte forslag til sikring af konkurrencen inden for luft-
transport, herunder ophavelse af geeldende forordning 868/2004.

Det er vigtigt for europaisk og dermed dansk luftfart, at den internationale
konkurrence finder sted pa lige vilkar. Det er herunder centralt, at tredjelands-
selskaber i konkurrencen med EU-selskaber pa sidstnavntes hjemmebane, skal
leve op til de krav, som EU stiller til EU-selskaber.

Vi kan i forleengelse heraf tilslutte os Kommissionens vurdering af, at forord-
ning 868/2004 har vaeret uden effekt, hvorfor der er behov for et nyt og mere
effektivt instrument. Vi anbefaler derfor, at Danmark i de videre forhandlinger
statter op om Kommissionens forslag til etablering af en ny forordning, der
som beskrevet i lasningsmulighed D, inddrager nye mekanismer i indsatsen.
Forslaget tager inspiration fra handelshindringsforordningen, og sigter pa at
gge indsatsen pa internationalt plan (ICAO, WTO), herunder gennem klausuler
om loyal konkurrence i lufttransportaftaler med tredjelande. Hvad angéar hand-
teringen af praksisser, der pavirker konkurrencen (forskelsbehandling og stat-
te), skal vi pege pa muligheden for, at man i de videre forhandlingerne sager
inspiration i statsstattekapitlerne i EU’s handelsaftaler.
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Det fremgar dog af forslaget, at eksisterende lufttransportaftaler som regel ikke Side 11/42
indeholder klausuler om loyal konkurrence og tilherende mekanismer i forbin-

delse med overtraedelse og skade. Vi formoder saledes, at der med indferelse af

de foresldede instrumenter i en ny forordning, efterfelgende vil vaere pakraevet

med genforhandling af geeldende aftaler. Vi forudseetter i den forbindelse, at

Kommissionen gives mandat til disse forlgb. Dog fremgar omfang, praktik og

tidsforleb af disse genforhandlinger ikke af forslaget, hvilket ber klarlaegges.

Det synes ikke precist at fremga af forslaget, hvilke typer af tredjelandsflyvnin-
ger, forslaget omfatter. Vi forudsatter, at forslaget implicit ogsa omfatter flyv-
ninger under 5. frihedsrettigheder, hvilket naturligvis er centralt for europeei-
ske selskaber.

Med baggrund i betragtning 19, beskriver artikel 13 “afhjelpende foranstalt-
ninger” i tilfeelde af skade eller trussel. Arten af athjeelpende foranstaltninger i
forhold til tredjelandes luftfartsselskaber, der drager fordel af en given praksis,
beskrives i stk. 2. Vi finder det uklart, om der med de beskrevne ”athjelpnin-
ger” i praksis tenkes pa sdkaldte "matching clauses”, der anvendes i forbindel-
se med statsstotte pa forsknings- og udviklingsomradet. I givet fald skal vi op-
fordre til, at anvendelsen af "matching clauses” kun finder sted efter meget ngje
overvejelser, fordi de grundleeggende laegger op til at stotte mades med stotte,
frem for at tilsikre, at konkurrence finder sted pd markedets vilkar.

Vi star naturligvis til radighed for den videre proces, herunder uddybning af
ovennavnte bemarkninger.”

Erhvervsflyvningens Sammenslutning

“Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) takker for muligheden for at delta-
ge i denne horing.

ES kan tilslutte sig den af Kommissionen i konsekventanalysen valgte losning D
"Forordning (EF) nr. 868/2004 erstattes af et nyt og mere effektivt EU-
retsinstrument kombineret med en styrket international indsats pa globalt plan
og inddragelse af udvidede klausuler om loyal konkurrence i ASA (den fore-
trukne losning)".

ES noterer sig, at der ikke forventes overordnede direkte virkninger for de sméa
og mellemstore virksomheder (SMV), men gavnlige virkninger for EU-
luftfartsselskabers konkurrenceevne. Det har sikkert sin arsag i, at forordnin-
gen omhandler "Air Carriers", altsa storre luftfartsselskaber.

Det kan imidlertid ikke udelukkes, at tilsvarende problemer findes for den ik-
ke-rutemaessige luftfart, herunder charter og taxifly. Denne anden form for
kommerciel luftfart ber tilsvarende sikres loyal konkurrence.”
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Kobenhavns Lufthavne, Kastrup Side 12/42

(Kebenhavns Lufthavne, Kastrup, har fremsendt et supplerende horingssvar
den 16. februar 2018)

”CPH har i relation til Kommissionens forslag af 8. juni 2017 til en ny forord-
ning om sikring af konkurrencen inden for lufttransport og om ophavelse af
forordning nr. 868/2004 folgende bemaerkninger:

CPH kan generelt statte en revision af forordningen, som aldrig har veret an-
vendt.

Det er almindeligt kendt, at der i 3. lande ydes statte til nationale luftfartssel-
skaber, som kan medfere en konkurrencefordel i forhold til EU-
luftfartsselskaber, som ikke nyder samme statte. Nogle lande har en erhvervs-
politik, der i hgj grad stetter luftfartssektoren gennem lave skatter og afgifter,
mens andre lande, herunder USA, har indfert fx konkursregler, der kan stotte
luftfartsselskaber i finansielle problemer. Alle sddanne regler vil give et luft-
fartsselskab hjemmehgrende eller med stor trafik fra det pagaeldende 3. land en
konkurrencefordel i forhold til EU-luftfartsselskaber.

Derfor er det efter CPH’s opfattelse vigtigt, at man i forbindelse med afgorelse
af, hvorvidt der er tale om unfair konkurrence, anvender en balanceret hel-
hedsvurdering, hvor hensynet til legitim erhvervspolitik, forbruger- og er-
hvervsinteresser, tilgeengelighed og retssikkerhed ogsa medinddrages. Forord-
ningen ma ikke blive et veerktej, som EU-luftfartsselskaber bruger til at steekke
dygtige konkurrenter fra 3. lande, idet dette risikerer at skade tilgaengeligheden
til EU og Danmark og medfere forhgjede billetpriser til skade for bade er-
hvervslivet og forbrugerne,

Det er derfor afgerende, at den nye forordning er forholdsvis klar og afgranset
irelation til, hvornar Kommissionens kan ivaerksette en procedure, som be-
skrevet i forordningen, ligesom basale retssikkerhedsmassige garantier bar
iagttages.

Definitionen af “interested parties” skal sdledes vare pragmatisk, sammen-
hangende og fleksibel, og disse parter ber fa lejlighed til en grundig konsultati-
on med henblik pa at sikre en repraesentation af alle relevante interesser.

Det kan endvidere navnes, at artikel 13, stk. 2 i udkastet til forordning om af-
hjelpningsforanstaltninger synes uklar og efter ordlyden maske kan anvendes
til vidtgdende foranstaltninger, sdsom suspension/fratagelse af slots og andre
rettigheder. Det bor efter CPH’s opfattelse tydeliggeres, hvilke foranstaltninger,
der kan bringes i anvendelse efter forordningen.
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For sa vidt angér hensynet til retssikkerheden, skal det bemeerkes, at der ber Side 13/42
stilles ngje krav til, hvornar beviset for unfair konkurrence fremskaffes, til bevi-
sets styrke og til ansvaret for beviset.

Endvidere bor forordningens primere sigte efter CPH’s opfattelse veere pa de
mere abenlyse former for diskrimination, hvor EU-luftfartsselskaber i 3. lande
ikke far adgang de samme muligheder for at drive virksomhed, som de nationa-
le virksomheder. Forordningen bgr naturligvis ogsa veere i overensstemmelse
med relevante ICAO principper, og der bar ikke palaegges 3. landes luftfartssel-
skaber mere restriktive krav til, hvornér der er tale om statsstette, end der stil-
les til EU-luftfartsselskaber.

Endeligt skal CPH opfordre til, at det tydeligt fremgér af forordningen, at tvi-
ster om unfair konkurrence som udgangspunkt skal handteres pa myndigheds-
plan i bilaterale luftfartsaftaler med 3. lande, séledes at den i forordningen be-
skrevne procedure sker som en sidste udvej, hvor de nationale muligheder er
udtemte. Det vil ikke veere i Danmarks og CPH’s interesse, at forordningen
bruges til at begranse trafikken fra 3. lande til Danmark med henblik pa at
beskytte bestemte store luftfartsselskaber fra andre EU-lande fra konkurrence
fra 3. landes luftfartsselskaber.”

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget, og den til forslaget udarbejdede konsekvensanalyse, har varet be-
handlet i Radets arbejdsgruppe for luftfart, og en forste gennemgang af forsla-
get er nu afsluttet.

Draftelserne viser, at der er tre grupper af medlemsstater:

Den forste gruppe er positivt indstillet over for forslaget og snsker et effek-
tivt redskab til at modarbejde unfair konkurrence og ulige praksis-
ser.

Heroverfor star en gruppe, der finder, at forslaget vil kunne fore til, at der ved-
tages foranstaltninger, der vil f3 meget negative konsekvenser for forbrugerne i
form af darligere forbindelser fra disse medlemsstater til tredjelande samt
forhgjede billetpriser. Hertil kommer en generel usikkerhed for, at vedtagelsen
af forslaget vil kunne fore til, at luftfartsselskaber fra tredjelande vil blive af-
skraekket fra at beflyve navnlig mindre medlemsstaters lufthavne, hvilket
ogsa vil medfore negative konsekvenser for de europziske forbrugere.

En tredje gruppe af medlemsstater, herunder Danmark, har givet udtryk for
en balanceret tilgang, hvor der pa den ene side er udtrykt forstaelse
for behovet for at kunne gennemfore undersggelser af mulige illoyale praksis-
ser fra tredjelande eller tredjelandes selskaber, og pa den anden side er der
udtrykt bekymring for de konsekvenser, som vedtagelsen af kompenserende
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foranstaltninger kan have for tilgeengeligheden for de europaiske forbruge- Side 14/42
re og europzisk erhvervsliv, f.eks. i form af darligere flyforbindelser og hojere
billetpriser.

Det bulgarske formandskab har fremlagt flere kompromisforslag, der har
veeret behandlet ved mader i arbejdsgruppen. Det har vaeret vanskeligt for
formandskabet at bygge bro mellem dem, der er meget positive over for for-
slaget, og den kritik, som er fremfort i forhold til negative konsekvenser for
forbrugerne og tilgzengeligheden.

Formandskabet har segt at imgdekomme de tre grupper med en uddybning af
unionsinteressen, hvor der nu leegges vaegt pa proportionalitet og hensynet til
bade konkurrenceforhold og tilgaengelighed.

Derudover tilstraeber formandskabets i sit kompromisforslag en balance mel-
lem de tre grupperinger i form af, at:

1. kompetencen til at vedtage kompenserende foranstaltninger deles, séle-
des at Europa-Kommissionen treffer beslutning om finansielle sanktio-
ner (eksempelvis som en afgift, der modsvarer den statsstotte, som sel-
skabet modtager), mens Radet treeffer beslutning om operationelle sank-
tioner (eksempelvis tildeling af SLOTS — dvs. ankomst- og afgangstider
o.l.).

2. begrebet "trussel om skade” tages ud af forslaget, séledes at en underse-
gelse af tredjelandsluftfartsselskaber kun kan ivaerkseettes, nar unfair
konkurrence har forvoldt skade, og dermed ikke alene pa baggrund af, at
luftfartsselskabets praksis udger en trussel om, at en skade vil komme til
at finde sted.

3. Europa-Kommissionens undersggelse af unfair praksis kun kan suspen-
deres, hvis alle berarte medlemsstater er enige om, at et givent forhold
indledningsvist skal hdndteres under bilaterale procedurer.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen gnsker at sikre danske virksomheder, herunder danske luftfartssel-
skaber, gode og lige internationale konkurrenceforhold.

Séaledes er regeringen pa den ene side enig i malsatningen om at sikre en
effektiv og ligelig beskyttelse af EU-luftfartsselskaber og sikre, at EU-
luftfartsselskaber kan konkurrere med tredjelandes luftfartsselskaber pa
grundlag af dben og loyal konkurrence for derved bl.a. at opretholde betingel-
ser, som fremmer transportforbindelser pa et hgjt niveau i Unionen. Samtidig
bor det sikres, at forordningen bliver et effektivt redskab, som kan
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afholde tredjelandes selskaber fra at indfere tiltag, der modvirker Side 15/42
aben og loyal konkurrence.

Pa den anden side er regeringen ikke fuldt ud overbevist om den positive
mervaerdi af det foreliggende forslag. Isar er regeringen bekymret for de nega-
tive konsekvenser en vedtagelse af eventuelle kompenserende foranstaltninger
kan fa for forbrugerne og erhvervslivet i form af ringere service og hgjere billet-
priser.

Det er saledes regeringens opfattelse, at eventuelle foranstaltninger ikke méa fa
negative konsekvenser for tilgeengeligheden til og fra Danmark, og at med-
lemsstaterne ber have mest mulig indflydelse pa beslutninger om ivaerksaet-
telsen af foranstaltninger.

I den forbindelse er det regeringens opfattelse, at det skal sikres, at foranstalt-
ninger over for et luftfartsselskab fra et tredjeland skal veere proportionale og
ma ikke have karakter af straf.

For at sikre proportionalitet er det regeringens holdning, at medlemsstaterne
ber have mest mulig indflydelse pa beslutninger om iveerksattelse af foran-
staltninger, hvorfor regeringen statter, at det bar veere Radet, som far mandat
til at indfere sanktioner. Regeringen kan dog godt stette det foreliggende kom-
promis om delt kompetence, hvor Europa-Kommissionen tildeles kompetence
til at traeffe afgorelse om finansielle foranstaltninger, mens Rédet tildeles kom-
petence til at traeffe afgorelse om operationelle foranstaltninger.

For sd vidt angar konkurrenceforhold mellem EU-luftfartsselskaber og luft-
fartsselskaber fra tredjelande er det i ovrigt regeringens generelle opfattelse, at
dette bedst sikres gennem bilaterale luftfartsaftaler mellem EU og de pageel-
dende tredjelande. I sddanne aftaler vil det veere muligt naermere at fastlaegge
regler, der sikrer fair og lige konkurrence mellem luftfartsselskaber fra EU og
luftfartsselskaber fra de pageldende tredjelande.

11. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har senest vaeret forelagt for Folketingets Europaudvalg til oriente-
ring den 1. december 2017. Der blev oversendt samlenotat den 24. november
2017.

Sagen har desuden veret forelagt til orientering i Folketingets Europaudvalg,

den 1. juni 2017.

Der blev oversendt grund- og neerhedsnotat til Folketingets Europaudvalg den
6. juli 2017.
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Side 16/42

Dagsordenspunkt 3 (b): Forslag til Europa-Parlamentets og Radets
direktiv om aendring af direktiv 2006/1/EF om anvendelse af udlej-
ningskeretgjer uden forer til godstransport ad landevej (udlej-
ningsdirektivet)

KOM (2017) 282 final

Tidlig forelaeggelse

Revideret notat. Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Huis alene
fa ord/szetninger er aendret, er disse tillige markeret med fed skrift.

1. Resumé

Europa-Kommissionen fremsatte den 31. maj 2017 et forslag til 2ndring af
direktiv nr. 2006/1/EF om anvendelse af udlejningskoretajer uden forer til
godstransport ad vej. Forslaget er en del af den sdkaldte vejpakke.

Det overordnede mdl med zndringsdirektivet er at skabe et ensartet regelszet
for brug af lejede koretajer til godstransport samt at skabe lige vilkar for
godskorsel pa landevejene i EU.

Med forslaget udvides virksomheder mulighed for at anvende udlejningsko-
retojer fra EU overalt inden for EU. Virksomhederne far saledes mulighed for
at anvende udlejningskoretojer indregistreret i et andet medlemsland end det
medlemsland, hvor virksomheden er etableret.

Medlemsstaterne kan imidlertid begraense bade udenlandske og nationale
transportvirksomheders brug af det lejede koretaj, hvis koretojet er indregi-
streret i et andet EU land end det, hvor virksomheden er etableret. Medlems-
staterne kan dog forst begranse brugen efter en periode pd 4 maneder i et
givet kalenderar.

Forslaget indebarer endvidere, at medlemsstaternes mulighed for at begran-
se egne virksomheders brug af udlejningskeretajer, som udforer firmakorsel
med keretajer over 6 tons, udgar.

Det vurderes, at forslaget vil medfore statsfinansielle konsekvenser i form af
et reduceret provenu fra bil- og transportrelaterede afgifter i Danmark som

folge af udflagning af dele af bestanden af dansk indregistrerede koreto-
jer.
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Det vurderes, at forslaget muligvis kan have positive erhvervsekonomiske Side 17/42
konsekvenser i form af omkostningsbesparelser for de danske transportvirk-
somheder.

Danmark stetter, at der skabes et ensartet og klart regelszet for brug af udlej-
ningskeretajer i EU, der sikrer transportvirksomheder lige adgang til marke-
det for udlejningskoretaojer, idet man fra dansk side i forhandlingerne har
arbejdet for, at minimumsperioden for brug af lejede koretgjer forkortes, og
at forslagets anvendelsesomrdde fsva. koretajernes storrelse begranses.

Formandskabets kompromisforslag imedekommer pa centrale punkter dan-
ske bekymringer mht. risikoen for udflagning af dansk indregistrerede kore-
tajer med deraf folgende mindre provenu.

2. Baggrund

Europa-Kommissionen (herefter benzevnt ’Kommissionen”) har ved KOM-nr.
282 af 31. maj 2017 fremsendt forslag til Europa-Parlamentets og Radets direk-
tiv om endring af direktiv 2006/1/EF om anvendelse af udlejningskeretgjer
uden forer til godstransport ad landeve;.

Forslaget er oversendt til Ridet den 7. juni 2017 i dansk sprogversion. Det er
fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a og b, og skal behandles
efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet treffer
afgarelse med kvalificeret flertal.

Forslaget er en del af den sdkaldte vejpakke af initiativer pa vejtransportomra-
det, som Kommissionen har lanceret forste del af den 31. maj 2017.

Vejpakken er ledsaget af Kommissionens meddelelse ”Et mobilt Europa”, der
redegor for Kommissionens ambition om, at EU skal vare ferende inden for
ren, konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet.

Forslaget indgér i Kommissionens REFIT-program.
3. Formal og indhold

Det gaeldende direktiv fastsetter et mindstemal for abning af markedet for
anvendelse af lejede koretgjer pa det indre marked. Den hidtidige regulering
indebarer, at medlemsstater skal tillade, at virksomheder, der er
etableret i en anden medlemsstat, i trafik mellem medlemsstaterne kan
anvende udlejningskoretgjer. Forpligtelsen til at tillade denne brug
forudszetter, at virksomheden opfylder en rakke kriterier, f.eks. at
udlejningskoretgjet er indregistreret eller taget i brug i
overensstemmelse med lovgivningen i samme medlemsstat, som
virksomheden, der lejer koretgjet, er etableret.
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Det overordnede formal med @&ndringen af direktivet er at skabe et ensartet og Side 18/42
klart regelsat for brug af lejede koretgjer i EU og derigennem sikre virksomhe-

der lige adgang til markedet for udlejningskeretajer. Forslaget skal skabe lige

vilkar for godskersel pa vejene i EU og gare det muligt for transportvirksomhe-

derne at udfere deres transportaktiviteter pa den mest effektive made. Efter-

som udlejningskeretgjer ifolge Kommissionen normalt er nyere, mere sikre

og mindre forurenende, reducerer forslaget desuden de negative miljomeessige

pavirkninger fra transporten.

Der er gennemfort en evaluering af udlejningsdirektivet i perioden 2015-2016,
en ekstern undersogelse, mélrettede interviews i 2015 og en offentlig horing i
2016. Disse undersggelser og haringer viste, at direktivet kunne veere mere
effektivt med hensyn til realiseringen af direktivets formaél, hvis det ikke gav
medlemsstaterne mulighed for at begraense brugen af lejede lastvogne til gods-
transport i visse markedssegmenter og under visse betingelser, fx pa betingelse
af, at det lejede koretoj er indregistreret i det land, hvor virksomheden er etab-
leret.

Kommissionen foreslar pa denne baggrund at give alle virksomheder i EU mu-
lighed for at anvende udlejningskeretgjer fra EU overalt inden for EU.

Forslaget indeberer, at anvendelsesomradet udvides fra alene at gaelde for in-
ternational trafik mellem medlemsstaterne til ogsa at finde anvendelse for na-
tional kersel og cabotagekarsel.

Forslaget indebeerer endvidere, at virksomheder far mulighed for at anvende
udlejningskeretgjer, der er indregistreret i andre medlemslande.

Endvidere foreslas det, at medlemsstaterne - inden for deres respektive omrade
- kan begranse bade udenlandske og nationale transportvirksomheders brug
af et udlejningskeretaj, nar koretgjet er indregistreret eller taget i brug i
overensstemmelse med lovgivningen i en anden medlemsstat, end den med-
lemsstat, hvor transportvirksomheden, som lejer koretgjet, er etableret. Det vil
sige, at Danmark far ret til at begraense udenlandske virksomheders brug af et
udlejningskeretoj med danske nummerplader i Danmark samt danske
virksomheders brug af et udlejningskeretgj med udenlandske nummerplader i
Danmark.

Ifolge Kommissionens forslag kan medlemsstaterne dog forst begranse
brugen efter en periode pa 4 maneder i et givet kalenderar. Minimumsperioden
skal seette virksomhederne i stand til at imgdega midlertidige eller
saesonbestemte spidsbelastninger og/eller udskifte defekte eller beskadigede
koretgjer. Begreensningen for egne virksomheder anfores at vaere
nadvendig for at undga eventuelle forvridninger pa grund af de betydelige
indbyrdes forskelle mellem medlemsstaterne med hensyn til beskatning af
motorkeretgjer.
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Med hensyn til medlemsstaternes mulighed for — inden for deres respektive Side 19/42
omrade - at begraense egne virksomheders brug af udlejningskeretgjer, der er

indregistreret i et andet medlemsland, bemaerkes, at formandskabet har frem-

sat et kompromisforslag, som indebzrer, at den periode, som medlemsstaterne

som minimum skal tillade, reduceres fra 4 méneder til én maned inden for et

kalenderar. Formandskabet foreslar endvidere, at medlemsstaterne kan be-

granse antallet af udlejningskeretgjer til 25 pct. af en virksomheds samlede

flade. Begreensningen skal gelde inden for et kalenderar og for karetgjer, som
transportvirksomheder ma leje fra andre medlemslande.

Med hensyn til medlemsstaternes mulighed for — inden for deres respektive
omrade — at begranse udenlandske virksomheders brug af udlejningskeretgjer,
der er indregistreret i et andet medlemsland, bemaerkes, at formandskabets
kompromisforslag indeberer, at Kommissionens oprindelige forslag om, at
medlemsstaterne kan begranse brugen af disse keretgjer til minimum 4
maneder, slettes. Det betyder fx, at Danmark ikke kan begraense udenlandske
virksomheders brug af udlejningskeretojer i Danmark.

For at sikre ensartede regler uanset udlejningskeretgjernes storrelse foreslas
medlemsstaternes hidtidige mulighed for at begraense brugen af udlejningske-
retajer for egne virksomheder, som udferer firmakersel med keretgjer over 6
tons, afskaffet.

Endelig foreslas det, at gennemforelsen og virkningerne af eendringsdirektivet
skal vurderes i en rapport udarbejdet af Kommissionen, som skal vedrere an-
vendelsen af karetgjer lejet i en anden medlemsstat end den medlemsstat, hvor
virksomheden, der lejer koretgjet, er etableret.

I forbindelse med @&endringsdirektivet bemaerkes det, at Kommissionen som en
del af vejpakken foreslar, at der i forordning nr. 1071/2009/EF (adgang til vej-
transporterhvervet) vedtages en regel om, at medlemsstaterne er forpligtet til
at oplyse nummerpladen pa alle koretgjer, der er til radighed for en transport-
virksomhed i deres respektive nationale elektroniske registre. Denne regel kan
veere til stor hjalp for kontrollen med efterlevelsen af enhver tidsmaessig be-
gransning for brug af udlejningskeretojer.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure
(TEUF artikel 294) medlovgiver.

Der foreligger endnu ikke en udtalelse. Forslaget er henvist til Transport og
Turisme-udvalget (TRAN). Claudia Monteiro De Aguiar fra Det Europaiske
Folkepartis Gruppe (EPP) er udpeget som rapporteur pa forslaget.

Europa-Parlamentet har den 23. februar 2018 afgivet udkast til beteenkning.
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Afstemning af &ndringsforslaget er forelgbigt fastsat til den 24. maj 2018. Side 20/42

Ved made af 20. marts 2018 i Europa-Parlamentets Transportudvalg udtalte
Claudia Monteiro De Aguiar, at en yderligere abning af markedet for udlej-
ningskeretgjer ber understottes, dog sdledes at en tidsperiode samtidig garan-
teres.

Europa-Parlamentet har endvidere fokus p3, at reglerne skal kunne handhaves
effektivt, og at forslaget kan have en positiv effekt pa miljoet.

5. Nearhedsprincippet

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a og b. Kom-
missionen anforer, at medlemsstaterne ikke uden en indsats fra EU vil sgrge
for de lige vilkér, der er nodvendige for det indre markeds funktion. Direktivets
nugeldende regler, som giver medlemsstaterne mulighed for at begraense bru-
gen af udlejningskoretagjer under visse betingelser, kraever en s&endring af direk-
tivet, som alene kan finde sted og lgses pa EU-niveau. Der er derfor behov for
lovgivningsmeaessige foranstaltninger i EU for at sikre en ensartet retslig ramme
i det stadig mere integrerede indre marked for levering af tjenesteydelser inden
for vejtransport.

Regeringen vurderer, at forslaget er i overensstemmelse med naerhedsprincip-
pet, idet regeringen deler Kommissionens vurdering af, at indsatsen kraever en
feelleseuropeisk tilgang.

6. Geeldende dansk ret

Udlejningsdirektivet af 18. januar 2006 ses ikke at vaere gennemfort inden for
det erhvervstransportretlige og skatteretlige omrade i Danmark. Det vurderes
dog, at de geldende danske regler pé det skatteretlige omrade er i fuld overens-
stemmelse med det nuvarende direktiv. Det vurderes endvidere, at de geelden-
de danske regler pa det erhvervstransportretlige omrade er i overensstemmelse
med det nuvaerende direktiv. I praksis efterleves reglerne i direktivet, selvom
reglerne ikke er implementeret i lovgivningen (reglerne om at kraeve den for-
ngdne dokumentation i form af lejekontrakt mv.). De forngdne foranstaltnin-
ger til at implementere direktivets regler igangsaettes.

~. Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

Uanset, om forslaget vedtages eller ej, kraeves det, at udlejningsdirektivet im-
plementeres i dansk ret. Endvidere vil der vaere behov for @&ndring af lovbe-
kendtggerelse nr. 1051 af 12. november 2012 om godskersel, bekendtgarelse nr.
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1373 af 26. november 2015 om godskersel og bekendtgarelse nr. 1315 af 9. de- Side 21/42
cember 2014 om registrering af koretgjer.

Pkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Det forventes, at Kommissionens oprindelige forslag vil medfore et min-
dre provenu i Danmark fra registreringsafgift og lobende afgifter (veegt- og
udligningsafgift) af motorkeretgjer samt fra vejbenyttelsesafgift fra tunge gods-
koretgjer. Det skyldes, at danske virksomheder og personer ma forventes at
lease og leje karetgjer i de medlemsstater, hvor det er mest favorabelt (dvs.
danske virksomheder “udflager” keretgjer), uden at foretage omregistrering af
koretgjerne til danske nummerplader.

For mindre lastbiler med totalvagt fra 4 til 12 ton betales lobende veegt- og
udligningsafgift. For disse biler kan afgiften reduceres ved udflagning af bilerne
til lande, der har lavere lgbende afgifter.

For de starre lastbiler med totalveegt pa 12 ton og derover betales savel vagtaf-
gift som afgift for benyttelse af det afgiftspligtige vejnet i Eurovignettelandene
(Danmark, Luxembourg, Nederlandene og Sverige). For disse biler betales
vagtafgiften efter satser, der svarer til minimumssatserne i Eurovignettedirek-
tivet (1999/62/EF). For sa vidt angar vagtafgiften, er der saledes ikke umid-
delbart afgiftsincitamenter til at udflage sterre lastbiler. Der kan imidlertid
vaere incitament til at udflage koretgjer, der alene anvendes til eksportkersel
uden for kredsen af Eurovignettelande. Herved kan vognmendene slippe for
vejbenyttelsesafgiften, der for danske koretgjer betales én gang arligt ssmmen
med vaegtafgiften. Hvis der lejlighedsvist er behov for at anvende udenlandsk
registrerede biler pa det danske afgiftspligtige vejnet, kan der kebes dags-, uge-
eller manedsvignetter.

Der betales desuden motoransvarsforsikringsafgift af registreringspligtige mo-
torkeretgjer, idet dog lastbiler godkendt til godskersel for fremmed regning er
undtaget for afgiftspligt. Forslaget forventes derfor alene at have potentielle
provenueffekter fra motoransvarsforsikringsafgiften ved udflagning af biler,
der korer gods for egen regning.

Provenuet for veegtafgift for lastbiler udger ca. 85 mio. kr. arligt, hvoraf 30-35
mio. kr. hidrerer fra lastbiler under 12 ton. Fra vejbenyttelsesafgiften er der
desuden et provenu pa i sterrelsesordenen 250-300 mio. kr. arligt fra danske
lastbiler. Hvis det antages, at alle lastbiler op til 12 ton udflages samt, at der
udflages et antal storre lastbiler svarende til 5 pct. af provenuet fra vegtafgift
og vejbenyttelsesafgift for disse biler, vil mindreprovenuet fra vaegt- og udlig-
ningsafgiften samt fra vejbenyttelsesafgiften potentielt udgere i storrelsesorde-
nen 50 mio. kr. Hertil kommer et yderligere mindreprovenu fra motoransvars-
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forsikringsafgiften pa lastbiler, der kerer gods for egen regning. Det er under Side 22/42
alle omstendigheder vanskeligt at forudse omfanget af udflagning, og mindre-

provenuet kan derfor vise sig at blive enten mindre eller storre end de anforte

50 mio. kr.

Kommissionens forslag omfatter umiddelbart alle typer af biler til gods-
transport, herunder varebiler. Varebilerne betaler savel registreringsafgift
som lgbende ejer-, vaegt- og udligningsafgift og motoransvarsforsikringsafgift.
Desuden betales tillaeg ved hel eller delvis privat benyttelse af bilen. Der er i dag
indregistreret knap 400.000 varebiler ud af den samlede bestand af biler pa ca.
2,5 mio. keretgjer. Varebilerne spander vidt fra sma biler, der i visse tilfeelde
udelukkende anvendes til privat persontransport og til sterre kassebiler, der
typisk anvendes til godstransport og i handverksfagene. For alle disse biltyper
og anvendelser vil der veere incitament til at udflage bilerne med henblik pa at
spare registreringsafgift og labende afgifter i Danmark, hvilket vil kunne
medfore et yderligere betydeligt mindreprovenu. Muligheden for ud-
flagning vil desuden skabe yderligere incitament til at anvende varebiler frem-
for personbiler til privat persontransport.

Det bemaerkes, at formandskabets seneste kompromisforslag, som bl.a. inde-
beerer, at medlemsstaterne kan begranse egne virksomheders brug i Danmark
af udlejningskeretgjer med udenlandske nummerplader til én maned inden for
et kalenderar (fremfor 4 méneder, som foreslaet af Kommissionen), i veesentlig
omfang forventes at kunne imadega de ovennaevnte incitamenter til udflagning
af koretgjer og dermed begranse de provenumaessige konsekvenser vasentligt.
Det vurderes pa den baggrund, at en vedtagelse af forslaget i den form, der fo-
resldet fra formandskabets side, ikke, eller kun i meget begraenset omfang, vil
fore til et mindre provenu.

I det omfang, udenlandske virksomheder benytter sig af muligheden for at leje
dansk indregistrerede koretgjer, vil det have en positiv statsfinansiel konse-
kvens (dvs. udenlandske virksomheder "flager ind” i Danmark). Den umiddel-
bare forventning er dog, at dansk indregistrerede udlejningskeretgjer ikke er
konkurrencedygtige pa prisen for at leje eller lease koretgjet, bl.a. pa grund af
afgiftsforskelle ift. andre EU-lande. Derfor forventes som naevnt samlet set et
reduceret provenu som folge af forslaget.

Kommissionen har vurderet, at transportvirksomhedernes og virksomhedernes
ogede produktivitet i forbindelse med brugen af udlejningskeretgjer kan fore til
ekstra indteegter for de nationale myndigheder i form af merprovenu fra sel-
skabsbeskatningen. Hvis produktivitetsgevinster og lavere omkostninger over-
veaeltes i transportpriserne og videre i varepriserne, ma merproveet herfra for-
ventes at blive begreenset. Hvis produktivitetsgevinsterne omvendt indebzrer,
at lenningerne i den private sektor stiger, vil det som falge af reguleringsmeka-
nismer i forhold til lenstigningstakten i den private sektor i Danmark indebzare
hgjere offentlige udgifter til offentlige lenninger og overfarselsindkomster.
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Samlet set vurderes det, at en hgjere produktivitet i den private sektor er om- Side 23/42
trent neutralt for de offentlige finanser i Danmark.

Det vurderes, at forslaget kan medfere mindre administrative omkostninger for
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen grundet tilsyn med, at transportvirksomheder
med tilladelser til godskersel for fremmed regning overholder tidsbegraensnin-
gen ved anvendelsen af et koretgj lejet i en anden medlemsstat end Danmark.

Det vurderes endvidere, at forslaget kan medfere agede handhaevelsesomkost-
ninger for politiet. Det skyldes, at der skal bruges mere tid pa at udvalge de
koretgjer, der skal kontrolleres, og at selve kontrollen ogsa ma formodes at ville
tage leengere tid. Politiet vil fx skulle kontrollere overholdelsen af tidsbegraens-
ningen, herunder kontrollen af de pidkraevede dokumenter (lejekontrakt og evt.
ansattelseskontrakt eller lanseddel) samt kontrollen med cabotagekersel ud-
fort med dansk indregistrerede koretgjer lejet af udenlandske virksomheder (se
afsnit nedenfor om kontrol i Danmark med danske og udenlandske lejede kore-
tojer).

P& det foreliggende grundlag estimerer Rigspolitiet, at forslaget vil medfere en
oget arlig udgift i politiet pa ca. 10 mio. kr., svarende til ca. 15 arsvark. Dertil
kan forslaget medfere ogede omkostninger i anklagemyndigheden. Det bemaer-
kes for begge myndigheder, at udgifterne kan variere afthangig af det agede
antal kontrollerede koretgjer.

Samfundsekonomiske konsekvenser

Det er ikke pa det foreliggende grundlag muligt at vurdere de samfundsgkono-
miske konsekvenser. Forslaget forventes dog ikke at have vasentlige konse-
kvenser for samfundsgkonomien.

Erhvervsokonomiske konsekvenser

Det vurderes, at forslaget vil kunne medfere omkostningsbesparelser for de
danske transportvirksomheder, der benytter muligheden for at anvende udlej-
ningskeretgjer, som er indregistreret eller taget i brug i overensstemmelse med
lovgivningen i de EU-medlemsstater, hvor det er mest favorabelt.

Kommissionen vurderer, at forslaget bar medfere en besparelse i driftsomkost-
ningerne pa omkring 2 pct. for de virksomheder, som skifter fra ejede koretgjer
til udlejningskeretgjer. Det bemaerkes hertil, at ca. 75 pct. af lastbilerne, som
anvendes af danske transportvirksomheder, allerede i dag er leasede.

Seerligt transportvirksomheder, som udferer godskersel med varebiler og last-
biler med en tilladt totalveegt pa ikke over 4.000 kg, vurderes at kunne opna

omkostningsbesparelser. Det skyldes, at disse karetgjer er undergivet registre-
ringsafgifter i Danmark. Virksomhederne vil siledes ved brug af udlejningska-
retgjer fra udlandet, udover en eventuel besparelse i form af lavere udgifter til
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leasing, endvidere kunne opna en skattemaessig fordel ved lavere eller ingen Side 24/42
registreringsafgifter i udlandet.

Anvendelse af udlejningskeretgjer kan derudover gge transportvirksomheder-

nes driftsmaessige fleksibilitet ved midlertidige eller sesonbestemte transport-

opgaver, som kraever motorkeretgjer i en kort periode. Det kan saledes bidrage
til en foragelse af de pageldende virksomheders produktivitet og konkurrence-
evne.

Endvidere kan forslaget medfere administrative omkostningsbesparelser for
transportvirksomhederne ved anvendelsen af koretgjer lejet i en anden med-
lemsstat som folge af, at der ikke skal ske afmelding og omregistrering af udlej-
ningskeretgjet.

I det omfang, det er attraktivt for udenlandske virksomheder at benytte sig af
muligheden for at leje dansk indregistrerede keretgjer, kan forslaget have en
positiv effekt for udlejningsbranchen, der far adgang til et storre markeds-
grundlag. Den umiddelbare forventning er dog, at dansk indregistrerede udlej-
ningskeretgjer ikke er konkurrencedygtige pa grund af afgiftsforskelle ift. andre
EU-lande.

Desuden kan forslaget medfore et storre konkurrencemaessigt pres for de dan-
ske udlejningsvirksomheder, hvis danske transportvirksomheder i stedet lejer
koretgjer fra udenlandske udlejningsvirksomheder, hvilket kan have en negativ
effekt for den danske udlejningsbranche.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Kontrol i Danmark med danske og udenlandske lejede koretajer

Det vurderes, at muligheden for at leje et koretgj i en anden medlemsstat vil
have konsekvenser for kontrollen i Danmark med bade 7) dansk indregistrerede
koretgjer lejet af udenlandske virksomheder, og i) udenlandsk indregistrerede
koretgjer lejet af danske virksomheder. Det galder serligt politiets kontrol med
cabotagekgrsel.

Forslaget indebaerer, at politiet skal bruge mere tid pa at udvaelge de koretgjer,
der skal kontrolleres, og derudover vil selve kontrollen ogsa tage lengere tid.

Politiet vil ikke pa baggrund af nummerpladerne kunne tyde, om kerslen i
Danmark foretages af en dansk eller udenlandsk virksomhed, hvilket kan gore
deres kontrol mere besveerlig.

Politiets udfordringer bliver, at vognmandsvirksomheder fra andre medlems-
stater kan leje koretgjer i Danmark og dermed ville kunne udfere cabotagekeor-
sel i Danmark med keretgjer med danske nummerplader, hvilket gor cabotage-
korsel vanskeligere at spotte.
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Samtidig vil danske vognmandsvirksomheder, der kerer i Danmark med kore- Side 25/42
tgjer pa udenlandske nummerplader lejet i en anden EU-medlemsstat, kunne

opleve at blive stoppet i politiets cabotagekontrol, men hvor der ikke vil vaere

tale om cabotagekarsel.

Miljo

Det vurderes, at forslaget vil have mindre positive miljemaessige konsekvenser i
Danmark grundet lavere emissioner pga. hgjere braendstofeffektivitet, idet ud-
lejningskeretgjer ofte er nyere og mindre forurenende.

En vedtagelse af forslaget skannes ikke at bergre beskyttelsesniveauet i Dan-
mark.

8. Horing

Kommissionens forslag blev sendt i hering i EU-specialudvalg for Transport,
Bygning og Bolig den 7. juni 2017 med frist for heringssvar den 16. juni 2017.
Der er modtaget haringssvar fra DTL, ITD, Dansk Industri og Dansk Erhverv.

DTL

Det er oplagt, at det er nyttigt at have en vis fleksibilitet til nadsituationer, det
vil sige muligheden for at leje en erstatningsbil i udlandet, hvis eget koretgj
bryder sammen, men DTL er bekymrede for andre konsekvenser af en yderlige-
re abning for brug af lejede karetgjer:

For det forste er der allerede store problemer med postkassevirksomheder, og
en tvungen liberalisering for lejede karetgjer fra andre lande kan skabe en situ-
ation, hvor der er endnu mindre mulighed for lovregulering, hvor der ikke er
sammenfald mellem land/registreringsland for transportvirksomheden, kare-
tgjet, foreren og transportaktiviteten.

For det andet ber man — i stedet for at indfere separate regler for lejede lastbi-
ler — soge en harmonisering af reglerne for nationale koretgjsregistreringer. I
sidste ende mé det veere et spergsmal om, i hvor lang tid skattemyndighederne
accepterer brug af keretgjer uden registrering.

I Danmark er det i dag ikke tilladt for en dansk vognmandsvirksomhed at be-
nytte et udlejningskeretgj fra et andet EU-land, og som udgangspunkt skal
virksomheden vere registreret som ejer/bruger af koretojet (fx ved leasing).
Det er kun muligt at korttidsleje en lastbil til godskersel for fremmed regning i
max 8 uger, og det er et krav, at der skal vare en serlig arsag til leje af lastbi-
len, fx et havari af den lastbil, som erstattes.

Hvis det muliggeres i Danmark at korttidsleje lastbiler i et andet EU-land, vil
dette formentligt gore adgangen til erhvervet lettere, hvilket alt andet lige kan
medfere mere ulige konkurrence og social dumping.
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Desuden er der af kontrolmassige hensyn i Danmark et krav om virksomhe- Side 26/42
dens navn pa siden af lastbilen og cvr.nr for varebiler op til 4 tons.

DTL hilser det velkomment, at Kommissionen giver mulighed for begreensning
til 4 méneders leje, og vi skal henvise til den indledende betragtning nr. 5:

”Niveauet for vejtransportafgifter varierer fortsat betydeligt inden for EU.
Derfor er det for at undga skattemaessige forvridninger stadig berettiget at
have visse begraensninger, som ogsa indirekte kan pavirke den frie levering af
tjenesteydelser inden for billeje. Medlemsstaterne bor derfor have mulighed
for at begraense den tidsperiode, hvori et koretoj, der er lejet i en anden med-
lemsstat end den, hvor den lejende virksomhed er etableret, kan anvendes
inden for deres respektive omrader.”

DTL skal konkludere, at vi er bekymret for, at problemerne med iser postkas-
sevirksomheder vil opveje eventuelle fordele ved forbedret fleksibilitet og mu-
lighed for billeje, og DTL vil som udgangspunkt frarade liberaliseringen af ud-
lejningsomradet for lastbiler, medmindre risikoen for ulige konkurrence og
social dumping hindres med initiativer fra gvrige del af Kommissionens mobili-
tetspakke.

ITD

ITD kvitterer for fremsendte forslag og muligheden for at afgive bemerkninger
hertil. Med baggrund i den meget korte hogringsfrist tager vi forbehold for even-
tuelle yderligere bemerkninger efter uddybende granskning af forslaget. ITD
har folgende bemerkninger til forslaget:

Overordnede generelle bemarkninger

ITD statter forslagets overordnede mal om mere ensartede regler for brug af
udlejningskeretgjer og en mere fleksibel adgang til brug af keretgjer lejet uden
farer.

Brugen af lejede koretgjer kan vaere nedvendig i forbindelse med sasonud-
sving, ved ekstra opgaver eller i forbindelse med havari eller defekter pa egne
koretajer.

ITD er ogsa positive over for fjernelse af begreensninger omkring anvendelsen
af udlejningskeretgjer i forbindelse med firmakersel og anden kersel for egen
regning.

ITD laegger sarligt veegt pa, at det ved anvendelse af lejede koretgjer til gods-
transport for fremmed regning forudsaettes, at kerslen sker pa baggrund af en
godskarselstilladelse i det land, hvor transportvirksomheden er etableret.
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ITD star naturligvis til disposition for uddybende eller eventuel yderligere dia- Side 27/42
log hvis gnsket.

Dansk Industri

DI Transport kan statte det overordnede formal med direktivforslaget i form af
mere ensartede regler for brug af udlejningskeretgjer og en mere fleksibel ad-
gang til brug af keretgjer lejet uden forer.

Brugen af lejede karetgjer kan vaere ngdvendigt ved ekstra opgaver, eller nar
egne koretgjer er pa vaerksted mv.

DI Transport kan statte at fjerne muligheden for at begraense anvendelsen af
udlejningskeretgjer for operatorer, der arbejder for egen regning.

For s& vidt angar forslag til endring af artikel 2 om anvendelse af udlejningske-
retgjer anvendt til godkersel for fremmed regning, sa er DI Transport umiddel-
bart positive over for at tillade brugen i fire méneder inden for et kalenderar.

Det forudsettes, at korslen sker pa baggrund af en godskerselstilladelse i det
land, hvor transportvirksomheder, der lejer et koretgj, er etableret. DI Trans-
port bemarker, at karetgjer, der er til radighed for en tilladelsesindehaver skal
opferes i de nationale registre, jf. forslag til &ndring af forordning 1071/2009
(KOM(2017) 281).

Pé den baggrund er det DI Transports vurdering, at det fortsat vil det vaere mu-
ligt for politiet at handhaeve f.eks. cabotagereglerne.

Dansk Erhverv

Vi statter, at det skal veere muligt at lase situationer, hvor det for eksempel pa
grund af nedbrud af en lastbil er ngdvendigt at fremskaffe en ny hurtigt. Dette
gaelder bade i national - som international trafik.

Sa lenge de nationale afgifter og generelle udgiftsniveauer ikke er harmonise-
rede, vil der dog veare forskel pa udlejningspriserne ogsa pa lastbiler. Da lastbi-
ler er et mobilt produkt, kan forslaget derfor medfere afgiftsmeessig spekulati-
on i leje af lastbiler i ét EU-land til brug i andre EU-lande.

I det omfang dette bliver konsekvensen, er Dansk Erhverv skeptisk over for
forslaget.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Danmark er i januar 2017 indgéet i "Vejtransportalliancen”, som udger et sam-
arbejde mellem ti ligesindede lande (AT, BE, DK, DE, FR, IT, LU, SE, NO og
CH) om fremtidens europaiske vejtransportpolitik, herunder Kommissionens
vejpakke.
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Forslaget er blevet forhandlet i radsarbejdsgruppen for landtransport. Gene-
relt tegner der sig et billede af, at der er uenighed blandt medlemslandene om
omfanget af dbningen af markedet for udlejningskeretgjer, idet flere lande er
skeptiske over for de provenumassige konsekvenser, som Kommissionens
oprindelige forslag vil medfore.

Det estiske formandskab afgav den 9. november 2017 en fremskridtsrapport
om udlejningsdirektivet.

Den. 1. januar 2018 indtradte det bulgarske formandskab, som pa baggrund af
forhandlingerne i radsarbejdsgruppen har stillet flere kompromisforslag.

Formandskabet foreslar at slette Kommissionens forslag om at tilfgje en ny
bestemmelse, der gor det muligt for medlemsstaterne at tidsbegranse uden-
landske virksomheders brug af udlejningskeretgjer i medlemsstaten, nar kere-
tojet ikke er indregistreret i den medlemsstat, hvor virksomheden, der lejer
koretgjet, er etableret.

Der er fortsat relativ stor skepsis fra nogle medlemslande omkring at slette
denne del af Kommissionens forslag. De argumenterer for, at der dermed
abnes op for en (ubegraenset) mulighed for, at udenlandske transportvirksom-
heder bruger udlejningskeretgjer i det medlemsland, hvor keretgjet er indregi-
streret, hvilket besverliggor eksempelvis cabotagekontrollen med disse koreto-
jer. Omvendt er der et flertal af medlemslande, der stotter sletnin-
gen af forslaget om muligheden for tidsbegransning, ligesom
Kommissionen ogsa stotter formandskabets forslag i stedet for
Kommissionens eget forslag.

For at imgdekomme bekymringen for udflagning af keretgjer foreslar formand-
skabet at reducere den tilladte minimumsperiode fra fire méneder til én ma-
ned inden for et kalenderar. Der er bred opbakning til forslaget blandt
medlemsstaterne.

Denne foreslaede begrensning gaelder imidlertid kun medlemsstatens mulig-
hed for at begranse nationale virksomheders brug af udlejningskeretajer. For-
slaget geelder saledes ikke udenlandske virksomheders kersel i for eksempel
Danmark pa danske nummerplader.

Formandskabet foreslar desuden at tillade medlemsstaterne at begraense antal-
let af udlejningskaretgjer til 25 pct. af en virksomheds samlede flade. Begrans-
ningen skal gaelde inden for et kalenderar og for keretgjer, som transportvirk-
somheder ma leje fra andre medlemslande. Hvis en virksomheds flade af kare-
tojer er flere end et og mindre end fire, skal virksomheden have ret til at bru-
ge et enkelt udlejningskaretgj. Der er ligeledes stor tilslutning blandt
medlemsstaterne til dette forslag.

Side 28/42
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10. Regeringens generelle holdning Side 29/42

Regeringen er generelt positivt indstillet over for forslagets intention om at
skabe et ensartet og klart regelset i EU, men er skeptisk over for forslagets ind-
hold grundet muligt tab af provenu og vanskeligere handhaevelse af cabotage-
karsel.

Regeringen har derfor i forhandlingerne arbejdet for, at Kommissionens initia-
tiver udmentes i enkle og klare regler, som det er muligt at hdndhaeve i med-
lemsstaterne samt at sikre statens provenu fra bilafgifter.

For at begraense mindreprovenuet ved forslaget vil det blandt andet vaere af
vasentlig betydning at begraense incitamenterne til labende anvendelse af korte
leje- eller leasingkontrakter for udenlandske godskeretgjer til erstatning for
dansk indregistrerede godskeretgjer, samt at sikre en afgraensning af forslagets
anvendelsesomrade for karetgjernes starrelse, da det kan begraense udflagnin-
gen.

Regeringen er pa denne baggrund positiv overfor formandskabets forslag om at
reducere minimumsperioden for indenlandske virksomheders brug af uden-
landske udlejningskeretgjer i Danmark til én méaned inden for et &r, samt mu-
ligheden for et begraense brugen af udlejningskeretgjer til 25 pct. af en virk-
somheds keretgjsflade. Disse tiltag vil i meget vaesentlig grad kunne begraense
de statsfinansielle konsekvenser ved forslaget, ogsa selvom der ikke indferes
begraensninger i anvendelsesomradet med hensyn til keretgjernes storrelse.

Regeringen har i forhandlingerne argumenteret for at beholde Kommissionens
forslag om at medlemsstaterne kan tidsbegranse udenlandske virksomheders
brug af udlejningskeretgjer i medlemsstaten, nar keretgjet ikke er indregistre-
ret i den medlemsstat, hvor virksomheden, der lejer karetgjet, er etableret. Der
har dog ikke i forhandlingerne kunne samles opbakning hertil.

11. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har senest veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg til oriente-
ring den 1. december 2017. Der blev oversendt samlenotat den 24. november
2017.

Sagen har desuden varet forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den
2. juni 2017 som en del af en samlet orientering om Europa-Kommissionen
initiativer pa vejtransportomradet (vejpakken). Der blev oversendt samlenotat
om vejpakken den 24. maj 2017.

Der blev oversendt grund- og neerhedsnotat den 6. juli 2017.
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Dagsordenspunkt 3 (¢): Europa-Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Radets direktiv om interoperabilitet mellem elek-
troniske bompengesystemer og fremme af udveksling pa tvaers af
landegraenser af oplysninger om manglende betaling af vejafgifter i
Unionen (EETS-direktivet om interoperabilitet mellem bompenge-
tjenester)

KOM (2017) 280 final
Tidlig forelaeggelse.

Revideret notat. Nye afsnit er markeret med en streg i marginen. Hvis alene
fa ord/sztninger er aendret, er disse tillige markeret med fed skrift.

1. Resumé

Europa-Kommissionens forslag er en omarbejdning af en eksisterende rets-
akt.

Formadlet med forslaget er at nedbringe hindringerne for udbredelse af inter-

operabilitet mellem elektroniske bompengesystemer og fremme udveksling af
oplysninger om manglende betaling af vejafgifter pa tvaers af landegraenser i
EU.

Regeringen ser positivt pd forslagets ambition om at forbedre og forenkle
EU’s regler for de afgiftsordninger, som kan medvirke til at nedbringe trafik-
kens belastning af omgivelserne.

Da forslaget indebzerer, at der skal gennemfores IT-systemmaessige aendrin-
ger hos SKAT, som er nedvendige for at give andre landes myndigheder ad-
gang til oplysninger fra koretajsregisteret, vil det derigennem fa statsfinan-
sielle konsekvenser.

Det bulgarske formandskab har prasenteret tre kompromisforslag. Regerin-
gen finder, at det seneste kompromisforslag imedekommer danske interesser
pa alle vaesentlige punkter.

2. Baggrund

Der tages udgangspunkt i det af Kommissionen fremsatte direktivfor-
slag KOM(2017)280 final af 31. maj 2017 om Europa-Parlamentets og Radets
Direktiv om interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer og
fremme af udvekslingen pa tveers af landegrenser af oplysninger om manglen-
de betaling af vejafgifter i Unionen (omarbejdning).

Side 30/42
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Forhandlingerne i Radet pagéar. Det seneste kompromisforslag fra det bulgar- Side 31/42
ske formandskab er dateret 27. april 2018. Under punkt 9, og hvor det i gvrigt

er relevant, anfares den aktuelle forhandlingssituation. Substansmeessigt ad-

skiller det seneste kompromisforslag sig fra Kommissionens forslag pa folgende

punkter:

- Det indeholder en gget detaljeringgrad i beskrivelsen af medlemssta-
ternes ansvar med hensyn til implementeringen af interoperabilitet
mellem elektroniske bompengesystemer.

- Det praciserer og fastfryser, hvilke tekniske lasninger der bliver omfat-
tet af interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer

- Det praciserer, hvilke aktgrer der kan fa adgang til udveksling af oplys-
ninger om manglende betaling af vejafgifter pa tveers af landegreenser i
EU.

Retsgrundlaget for Kommissionens forslag er i lighed med det nugaeldende
direktiv (2004/52/EF) artikel 91 i traktaten (TEUF) og skal behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure.

Nervarende forslag om intelligent opkraevning af vejafgifter understottes af
yderligere to forslag i Kommissionens meddelelse Et mobilt Europa. Det drejer
sig om forslag til &ndringer af bestemmelser i eurovignetdirektivets kapitel IIT
om vejafgifter og afgifter for brug af vejnettet, KOM(2017) 275, og om forslag til
endringer af bestemmelser i eurovignetdirektivets kapitel IT om afgifter pa
motorkeretgjer, KOM(2017) 276.

Forslaget er oversendt i dansk sprogversion den 12. juni 2017.
3. Formal og indhold

I 2004 vedtog Det Europaiske Rad og Europa-Parlamentet EETS-direktivet.
Malet hermed var at gge interoperabilitet mellem forskellige elektroniske vejaf-
giftssystemer i EU ud fra devisen “én kontrakt, én betalingsboks, én faktura”.
Det vil sige, at f.eks. en dansk vognmand blot skal indga aftale med en sékaldt
EETS-udbyder, som med én enkelt betalingsboks i bilen skulle gore det muligt
at kere gennem alle omfattede elektroniske betalingsanlaeg i EU og efterfolgen-
de kun modtage én faktura. Denne service er samlet set benavnt EETS.

EETS-direktivet blev i 2009 fulgt op af en kommissionsbeslutning?, som praeci-
serede krav og roller til de forskellige aktarer samt en raekke tekniske krav, som
skulle fa interoperabilitet til at blive en realitet.

" Europa-parlamentets og Radets direktiv 2004/52/EF af 29. april 2004 om interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer i
Faellesskabet.

2 Kommissionens beslutning 2009/750/EF af 6. oktober 2009 om definitionen af den europzeiske bompengetjeneste og de tilhgrende
tekniske Igsninger.
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Det nye forslag fra Kommissionen er en omarbejdning af det eksisterende di- Side 32/42
rektiv fra 2004. Formalet med forslaget er at tage hojde for mangler i den eksi-

sterende lovgivning og effektivisere malopfyldelsen. Endvidere er sigtet blandt

andet, at direktivet mere pracist skal afspejle de forskellige kategorier af EETS-
markedsakterers roller, som for indeverende alene er fastlagt i kommissions-

beslutningen fra 2009.

Som begrundelse angiver Kommissionen, at malsatningerne i den eksisterende
lovgivning i vid udstraekning endnu ikke er opfyldt. Blandt andet henvises til, at
de nationale markeder for elektroniske bompengetjenester domineres af lokale
monopoler, og EETS-udbydere stader pa hindringer, néar de forsgger at traenge
ind pa nye markeder. Dette har den konsekvens, at trafikanterne fortsat har
behov for mange forskellige betalingsbokse, skal forholde sig til flere kontrakter
og faktureringsordninger for at betale vejafgifter i EU-landene. Dette udmeonter
sig i betydelige omkostninger og byrder, specielt for transporterhvervet.

Kommissionen angiver endvidere, at interoperabilitet pa tveers af landegraen-
serne er opnaet delvist, men at det i mange medlemsstater fortsat kun er natio-
nale betalingsbokse, som kan benyttes til betaling af vejafgifter. Dette skyldes,
at EETS-udbydere mader betydelige hindringer til deres adgang til markedet
eksempelvis i form af:

- Forskelsbehandling fra myndighedernes side (bl.a. beskyttelse af etab-
lerede virksomheder)

- Langvarige og skiftende godkendelsesprocedurer

- Specifikke tekniske forhold i lokale systemer, som ikke er i overens-
stemmelse med de etablerede standarder.

Derudover har den eksisterende lovgivning gennem den efterfolgende
Kommissionsbeslutning palagt kommende EETS-udbydere en forpligtelse
til at udbyde tjenester i alle medlemsstater indenfor 24 méneder efter deres
officielle registrering som EETS-udbyder. EETS-udbyderne er desuden forplig-
tet til at betjene lette koretajer med satellitbaserede betalingsbokse, selvom
ingen lande i EU endnu anvender satellitbaserede data til opkraevning af vejaf-
gifter.

En anden udfordring for bade infrastrukturforvaltere og EETS-udbydere er
problemer med manglende betaling af afgifter fra koretgjer registreret i udlan-
det. Der findes p.t. ingen effektiv losning pa EU-plan til at udveksle oplysninger
om trafikanter, der ikke efterlever reglerne. Dette farer til lavere afgiftsprovenu
og frustrationer blandt lovlydige trafikanter. Samtidig bremser problemet med
udenlandske koretgjer den teknologiske udvikling fra traditionelle til moderne
betalingslasninger, hvor bilisterne ikke skal stoppe op for at betale.

Lykkes det at forbedre rammebetingelserne pa markedet for elektronisk
opkraevning af vejafgifter, vil forslaget ifolge Kommissionen medvirke til at
forbedre det indre marked og det digitale indre marked. En mere udbredt
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anvendelse af elektroniske bompengebetalinger vil desuden vare i Side 33/42
overenstemmelse med og understatte "brugeren betaler"- og "forureneren
betaler"-princippet og dermed bidrage til at opfylde méalene i EU's energiunion.

Endelig indeholder kommissionens forslag et bud pa relevante retsregler for
udveksling af data om keretgjsregistrering med henblik pa hdndhavelse Dette
vil bidrage til at opfylde EUs mal om retfaerdighed og grundlaeggende
rettigheder. P4 et mere operationelt niveau hanger de relevante bestemmelser
sammen med Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) om fremme af
granseoverskridende udveksling af oplysninger om trafiksikkerhedsrelaterede
faerdselslovsovertraedelser.3 De relevante bestemmelser respekterer ogsa den
gaeldende lovgivning om beskyttelse af personoplysninger.

For at fremme implementeringen er store dele af Kommissionsbeslutningen
(2009/750/EF) samt andringer hertil som resutat af forhandlinger i
arbejdsgruppen ETC ("Toll Committee’) i de seneste kompromisforslag flyttet
ind som en udvidet artikel 4. Se neermere herom i pkt 9.

I det folgende redegores for de foresldede @ndringer til direktivet enkeltvis:
Artikel 1: Genstand og anvendelsesomrdde

a ) Ud over at sikre interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer
tilfojes et nyt mal: at lette udveksling af oplysninger pa tveers af landegreenser
om manglende betaling af vejafgifter i Unionen.

b) En @ndring i direktivets tekst for at give medlemsstaterne mulighed for at
udveksle oplysninger om personer, der ikke betaler vejafgifter i tilfaelde, hvor
bompengesystemer ikke stiller krav om installation af keretgjsudstyr (fx Eu-
rovignetten). Denne a&ndring er endvidere nedvendig for eksempelvis at
muliggere handheevelse pa tveers af landegraenser af bompengesystemer i byer
(herunder traengselsafgiftssystemer) og andre systemer ved hjelp af automatisk
nummerpladegenkendelsesteknologi med henblik pa elektroniske bompenge-
transaktioner.

¢) Der tydeliggores i teksten for at bekrefte, at EETS udbydes af EETS-
udbydere og ikke af bompengeopkraevere.

Artikel 2: Definitioner

Der tilfgjes en artikel med definitioner for at praecisere begreber, som anvendes
i direktivet.

Artikel 3: Teknologiske losninger

3 Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2015/413 af 11. marts 2015 om fremme af graenseoverskridende udveksling af oplys-

ninger om trafiksikkerhedsrelaterede feerdselslovsovertreedelser.
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a) Stk. 1 praeciserer, at bestemmelserne heri alene gelder for bompengesyste- Side 34/42
mer, som stiller krav om installation eller brug af keretgjsudstyr. "Brug" tilfgjes

for at bekraefte, at baerbare anordninger, der bruges til elektroniske bompenge-

transaktioner, skal betragtes som keretgjsudstyr i dette direktivs forstand. I

stk. 1 gores der rede for de teknologiske lgsninger, som kan anvendes til nye og

eksisterende elektroniske bompengesystemer.

Listen i stk. 1 over teknologier, som kan bruges til elektroniske bompenge-
transaktioner, er desuden flyttet til bilag IV. Kommissionen bemyndiges til at
@ndre listen ved delegerede retsakter, hvis en teknologi bliver utidssvarende,
eller hvis en ny teknologi, som er afprovet i pilotforsgg efter artikel 20 i direktiv
2009/750/EF, ber fgjes til listen.

Det bemaerkes, at formandskabets kompromisforslag indeberer, at listen over
teknologier, jf. pkt. 9, flyttes tilbage i direktivteksten, hvilet betyder, at listen
alene kan @ndres/opdateres ved en &ndring af direktivet.

b) Det tidligere stk. 2 udgér, eftersom det gentager andre bestemmelser i direk-
tivet.

I det nye stk. 2 fastsettes det, at keretgjsudstyr, der bruger satellitbaseret posi-
tionsbestemmelse, skal veere kompatibelt med de positionsbestemmelsestjene-
ster, som udbydes via Galileos og den europaiske geostationaere navigationso-
verlaytjenestes (EGNOS) systemer, og ma vare kompatibelt med andre satel-
litnavigationssystemer.

c) I stk. 3 praeciseres det, at EETS-koretgjsudstyr ma kobles til andre anordnin-
ger, der er installeret eller befinder sig i koretgjet, f.eks. satellitbaserede naviga-
tionssystemer eller smartphones. Det praciseres endvidere, at kommunikation
mellem koretgjsudstyr og sddanne gvrige anordninger ma bruge teknologier,
som ikke er anfert i bilag IV (for eksempel Bluetooth).

I stk. 3 udgar "... og i alle typer keretgjer i overensstemmelse med den tidsplan,
der er naevnt i artikel 3, stk. 4" af to arsager:

- EETS-udbydere bor ikke palegges at udbyde EETS til alle koretgjer,
men bgr kunne valge at udbyde sin tjeneste alene til tunge koretgjer el-
ler til lette koretgjer, og

- som navnt i stk. 4 kan keretgjsudstyr i lette karetgjer alene vere egnet
til brug med 5,8 GHz-mikrobglgeteknologi og derved uegnet i visse
bompengeopkravningssystemer for tunge godskeretgjer, som kraver
udstyr, der egner sig til brug i forbindelse med alle tre tilladte teknolo-
gier.

d) I et nyt stk. 4 preaciseres det, at karetgjsudstyr kan integreres med andre
anordninger og tjene andre formal end bompengebetaling. I det nye stk. 4 tilfo-
jes en undtagelse, sdledes at EETS-udbydere, som betjener lette koretgjer, far
mulighed for at tilbyde deres kunder keretgjsudstyr, der alene egner sig til brug



med 5,8 GHz-mikrobglgeteknologi. Denne undtagelse gaelder indtil den 31. Side 35/42
december 2027.

e) Det tidligere stk. 3 udgér, da det henviser til forzeldede krav.

Artikel 4: Beskrivelse af den europaiske elektroniske bompengetjeneste
Artikel 4 udgar grundet folgende arsager:

Stk. 1 udgér, da bestemmelsen er blevet overfladig.

Stk. 2 og 3 er flyttet til andre artikler.

Stk. 3 udgar, fordi medlemsstaterne ikke har indflydelse pa den dato, fra hvil-
ken EETS-udbydere skal tilbyde EETS.

Artikel 5: Beskrivelse af den europaeiske elektroniske bompengetjeneste

I stk. 1 henvises til "Bilag I" snarere end "bilaget", fordi der tilfgjes nye bilag, og
alle bilag derfor skal nummereres.

Tidligere stk. 2, 4 og 5 erstattes af nye bestemmelser i artikel 11 for at tilpasse
forskriftsproceduren med kontrol til proceduren for delegation af befgjelser, jf.
artikel 290, stk. 1, i traktaten om Den Europeiske Unions funktionsméde
(TEUF).

Et nyt stk. 5 indeholder en specifik bestemmelse for at sikre, at nér europeiske
standardiseringsorganer tager EETS-relevante standarder op til revision, vil
interoperabilitetskomponenternes vedvarende overensstemmelse blive fast-
holdt med egnede overgangsordninger.

I et nyt stk. 5 erstattes henvisningen til artikel 2, stk. 1, desuden af en henvis-
ning til bilag IV, og de relevante bestemmelser overfores til dette.

Artikel 6, 7, 8, 9 og 10 samt bilag II og IIT

I disse fem artikler og to bilag fastsettes en procedure for udveksling af oplys-
ninger pa tvars af landegranser om trafikanter, der ikke betaler bompenge. De
hidrgrer fra en tilpasning af bestemmelserne i direktiv (EU) 2015/413 til bom-
pengebetaling. Den Europeiske Tilsynsferende for Databeskyttelse (EDPS)
blev hgrt om udkastet til lovtekst og gjorde ikke indsigelse mod dette.

Folgende bestemmelser i direktiv 2004/52/EF andres ikke ved det foreslaede
initiativ:
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Artikel 16 (tidligere artikel 8), hvori det praciseres, hvem direktivet er rettet til, Side 36/42
og Bilag I (tidligere Bilag), hvori det specificeres, hvilke elementer der er pa-
kreavet for at etablere og ibrugtage EETS.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure
(TEUF art. 294) medlovgiver.

Europa-Parlamentets holdning foreligger endnu ikke endeligt. Forslaget er
senest behandlet i udvalget for Transport og Turisme (TRAN) d. 20. marts
2018. Generelt var der her opbakning til beteenkningen, og dreftelserne var
relativt korte. Der var ligeledes bred statte til formalet om at styrke handhaevel-
se pa tveers af graenser mht. manglende betalte afgifter.

Massimiliano Salini (EPP) er ordferer pa forslaget. Hans udkast til betaenkning
(dok. Nrt, 2017/0128(COD)) blev praesenteret pa udvalgets mgde den 22. januar
2018. Heri er han i store traek enig i Kommissionens vurderinger og tilgang til
praeciseringer af direktivet. Der foreslas enkelte yderligere praciseringer, fx af
definitionen af "lette koretgjer”. Ordfereren anser — i lighed med en reekke lan-
de i Radet — listen over teknologier, artikel 3, stk. 1, for at vere for vigtig til, at
denne kan flyttes til et bilag (som Kommissionen kan andre vha. delegerede
retsakter). Den foreslas derfor bibeholdt i direktivet. Pa udvalgets mgde den
22, januar 2018 stottede de fleste skyggeordfarere ordfererens forslag med fa
bemarkninger. Efter planen sker der afstemning om andringsforslag den 24.
maj 2018 og herefter foreleegges den endelige beteenkning som behandles pa
Parlamentets plenarforsamling i juli 2018.

5. Nearhedsprincippet
Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, litra a og b.

Kommissionen har vurderet, at forslaget er i overensstemmelse med naerheds-
princippet.

Det er Kommissionens opfattelse, at nationale tiltag ikke i tilstraekkelig grad
kan sikre en indbyrdes tilnermelse og den ngdvendige interoperabilitet mellem
de mange forskellige bompengesystemer i medlemsstaterne. Kommissionen
fremhaever, at en utilfredsstillende tilrettelaeggelse af markedet for elektronisk
opkraevning af vejafgifter i medlemsstat A vil have en negativ indflydelse pa
trafikanter, der er registreret i medlemsstat B, og omvendt. De enkelte med-
lemsstater har intet incitament til at &ndre situationen, medmindre EU-
borgernes og virksomhedernes interesser tages i betragtning. Dette kan alene
opnas med en indsats pd EU-niveau.



4

Det samme gelder for hAndhaevelsen af betalinger pa tvars af landegranserne, Side 37/42
hvor den rent mellemstatslige tilgang ifolge Kommissionen har vist sine be-

gransninger. Der er sdledes kun underskrevet fa bilaterale aftaler mellem med-

lemsstaterne om udveksling af oplysninger. Det er alene EU, som kan ivaerk-

satte et effektivt system, hvormed oplysninger om trafikanter, der ikke betaler

bompenge, udveksles pa tveers af alle medlemsstater og Kommissionen vurde-

rer derfor, at neerhedsprincippet er overholdt.

Regeringen er enig med Kommissionen i, at forslaget er i overensstemmelse
med nerhedsprincippet. Regeringen kan i den forbindelse tilslutte sig betragt-
ningerne i forslaget.

6. Galdende dansk ret

Det geldende EETS-direktiv 2004/52/EF og den efterfalgende Kommissions-
beslutning 2009/750/EF er implementeret i dansk lovgivning via felgende
retsakter:

- Bekendtggrelse nr. 725 af 3. juli 2008 om interoperabilitet mellem
elektroniske bompengesystemer i Faellesskabet

- Bekendtggrelse nr. 1216 af 26. oktober 2010 om a&ndring af Bekendtgo-
relse om interoperabilitet mellem elektroniske bompengesystemer i
Feellesskabet.

For sa vidt angér den danske lovgivning vedr. greenseoverskridende udveksling
af nummerpladeoplysninger, er der pr. 1. 1. 2016 indfert en hjemmel i § 17, stk.
3, i lovbekendtggrelse nr. 720 af 30. maj 2017 om registrering af keretgjer, for
SKAT til at udlevere oplysninger fra keretgjsregistreret til udenlandske myn-
digheder om identiteten af et karetajs ejer eller bruger til brug for behandling
af en konkret sag.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser
En vedtagelse af forslaget vil medfere behov for lovgivningsmeessige tilpasnin-

ger i den geldende danske bekendtgarelse om EETS. Safremt formands-
skabets seneste kompromisforslag, jf. pkt. 9, vedtages i sin nuvae-
rende form, vurderes omfanget af tilpasninger at blive mere omfat-
tende end som folge af Kommissionens oprindelige forslag.

En vedtagelse af forslaget medferer endvidere behov for lovgivningsmaessi-
ge a&ndringer med hensyn til at sikre udenlandske myndigheders segning i ka-
retgjsregisteret til brug for udveksling af oplysninger om manglende betaling af
vejafgifter, i det omfang bestemmelsen i § 17, stk. 3, i lovbekendtgerelse nr. 720
af 30. maj 2017 om registrering af keretgjer ikke kan anvendes. Det fremgar
ikke nermere af forarbejderne til denne bestemmelse — L.36a af 11. november
2015 — hvilke muligheder danske myndigheder har for at foresporge i uden-
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landske karetgjsregistre, samt om betalinger for udnyttelse af vejarealer i Side 38/42
Danmark kan inddrives i udlandet.

Det vurderes, at saerligt bestemmelserne i Artikel 5 kan fa konsekvenser for
SKAT. I denne artikel palaegges det medlemsstaterne at give andre medlems-
staters nationale kontaktpunkter adgang til at foretage en automatiseret sgg-
ning i medlemsstatens keretgjsregister. Det vurderes, at artiklens pkt. 3 i reali-
teten bestemmer, at den automatiserede adgang skal ske via EUCARIS plat-
formen (i pkt. 3 henvises til artikel 15 i rddets afgarelse 2008/616/RIA, hvor
det fremgar at EUCARIS skal anvendes). Det er tidligere vurderet, at en opkob-
ling til EUCARIS vil kreeve en lovaendring.

I artikel 12 fastseettes en tidsfrist pd 18 maneder for medlemsstaternes gennem-
forsel af direktivets bestemmelser i de nationale love. Det bemeerkes hertil, at i
relation til en teknisk implementering af en opkobling til EUCARIS, vurderes
en sadan tidsfrist for realistisk. Det bemerkes, at dette ikke er en vurdering af
tidsfrister for implementering af eendringer til love og regler.

Da der er tale om personoplysninger, vil behandlingen af disse oplysninger
vaere omfattet af persondatalovens regler (og af databeskyttelsesforordningen,
forordning (EU) 2016/679).

Det fremgar af forslaget, at det har veeret til horing hos Den Europeaiske Til-
synsferende for Databeskyttelse (EDPS) i to faser: For det forste blev EDPS
hert om principperne for det planlagte system til udveksling af oplysninger, og
for det andet blev EDPS hort om den konkrete lovgivningstekst. EDPS havde
ikke yderligere bemaerkninger.

Endvidere fremgar det af forslaget, at behandling af personoplysninger foregar
i overensstemmelse med EU-reglerne for beskyttelse af fysiske personers
grundlaeggende rettigheder og frihedsrettigheder, herunder privatlivets fred, og
navnlig at bestemmelserne i forordning (EU) 2016/679, direktiv (EU)
2016/680 og direktiv 2002/58/EF overholdes.

©@konomiske konsekvenser

Forslaget vurderes at have statsfinansielle konsekvenser. Det galder hovedsa-
geligt for gennemforelsen af de systemmeessige a&ndringer/udvidelser, som er

nadvendige for at give andre landes myndigheder adgang til keretgjsregisteret
om ejere/brugere af karetgjer til brug for ogsa at omfatte udveksling af oplys-

ninger om manglende betaling af vejafgifter.

Der forventes engangsudgifter til etablering af integration/opkobling mellem
Koretgjsregistret og EUCARIS samt i en vis grad foregede driftsudgifter til drift
og vedligehold af denne integration. Det vurderes med meget stor usikkerhed,
at en opkobling til EUCARIS vil koste 0,4-1,5 mio. kr. i engangsomkostninger
athaengig af, hvilke konkrete krav der vil blive stillet i forbindelse med en sddan
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opkobling. Til grundlag for vurderingen ligger tidligere erfaringer med DMR Side 39/42
systemtilretninger. Det vurderes med meget stor usikkerhed, at driftsomkost-
ningerne vil blive foraget i storrelsesordenen 0,1-0,4 mio. kr. arligt.

Udover systemmaessige udgifter ma der ogsa forventes en gget indsats til admi-
nistration af det reviderede direktiv. Dette folger af, at artikel 4a i det nuveeren-
de kompromisforslag paleegger medlemsstaterne yderligere opgaver med at
sikre direktivets efterlevelse - badde for EETS-udbyderne og for infrastruktur-
ejere. Dette er en udvidelse af Vejdirektoratets nuvaerende arbejde med EETS-
direktivet skennet til ca. ¥/2 arsvaerk yderligere.

Evt. statsfinansielle konsekvenser afholdes, jf. budgetvejledningens retningslin-
jer, indenfor ressortministeriets egne rammer.

Med hensyn til de samfundsekonomiske og erhvervsekonomiske konsekvenser
vil forslaget kunne medfere lavere udgifter til administration i forbindelse med
driften af vejafgiftsordninger, som vil komme trafikanter, vejinfrastrukturfor-
valterne og EETS-udbydere til gode. Den storste besparelse ventes at tilfalde
transporterhvervet.

Samtidig far vejinfrastrukturforvaltere bedre muligheder for at hdndheeve af-
giftsordninger pa tveers af landegraenserne. Vejafgiftsforvalterne ma dog samti-
dig imgdese omkostninger til tilpasning af deres systemer til nye krav.

8. Horing

Forslaget har varet sendt i hering i EU-Specialudvalget for Transport, Bygning
og Bolig den 9. juni 2017 med frist for at afgive hgringssvar den 21. juni 2017.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet har modtaget i alt seks heringssvar
fra henholdsvis Dansk Erhverv, Danske Speditgrer, DI Transport, DTL, ITD og
Sund & Bzlt. Hovedindholdet af hgringssvarene fremgéar af nedenstidende. Det
bemzerkes, at horingssvarene forholder sig til Kommissionens op-
rindelige forslag.

Vedr. det overordnede formal

Overordnet set stotter alle hagringsparter hovedpunkterne eller dele heraf i
Kommissionens forslag. Det geelder specielt mélet om at fremme interoperabi-
liteten af elektroniske bompengesystemer og en bedre brugeroplevelse i form af
blandt andet behov for faerre betalingsbokse, hvilket vil medvirke til at fjerne
hindringer for adgang til markedet.

Vedr. lempelser af krav til EETS-udbydere

Danske Erhverv, DTL og Sund & Beelt anser alle det som positivt, at Kommis-
sionen gnsker at mindske kravene til EETS-udbyderne hovedsageligt ved at
fjerne de nuvaerende krav om, at udbyderne skal tilbyde EETS-tjenesten deek-
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kende hele EU inden for 24 méneder og ved at fjerne kravet om, at EETS skal Side 40/42
tilbydes bade tunge og lette karetgjer (og at betalingsbokse dermed skal vaere
kompatible med afgiftssystemer baseret pa DSRC og GNNS samtidigt).

DTL noterer sig ligeledes, at Kommissionen vil skeerpe kravene til bompenge-
opkraevere og medlemsstater i deres forhold til udbydere af interoperabilitet,
hvilket skulle gore det letter at fa etableret interoperable udbud.

Vedr. ogede muligheder for tilpasning til nye teknologiske muligheder

DTL og Sund & Beelt noterer sig, at Kommissionens forslag leegger op til at gare
mulighederne for afgiftsopkravning via nye teknologier, fx via link til smart-
phones, mere smidige i forhold til direktivets nuvaerende bestemmelser. DTL
bemarker blandt andet, at dette ogsa omfatter systemer, der ikke kraever in-
stallering af elektronisk udstyr.

Vedr. styrkede muligheder for udveksling af oplysninger pa tveers af lande-
graenserne om manglende betaling af vejafgifter

Dansk Erhverv, DTL, ITD og Sund & Belt ser alle positivt pa, at Kommissio-
nen foreslar at styrke retsgrundlaget og mulighederne for udveksling af regi-
streringsoplysninger pa tveers af landegreenserne for sa vidt angar manglende
betaling af vejafgifter.

Sund & Beelt fremhaever det som serligt positivt, at Kommissionen adresserer
vanskelighederne ved at hAndhave bompengebetalinger fra ejere af koretgjer,
som er registreret i en anden medlemsstat. Selskabet imgdekommer derfor
Kommissionens forslag om at indfare en procedure, der skal lette udvekslingen
af oplysninger pa tvars af landegraenser, hvilket skal medvirke til at identificere
ejeren af koretgjet pa grundlag af nummerpladen. Selskabet finder det ogsa
positivt, at direktivet adresserer forhold i relation til persondataforordningen.

Sund & Bzlt skal dog i den sammenhang bemeerke, at der ligeledes er behov
for at styrke mulighederne for at inddrive betalingerne pé af tvaers landegraen-
serne, safremt Kommissionens malsatning skal nas. Selvom det séledes er po-
sitivt, at Kommissionen letter adgangen til oplysninger, bar der efter selskabets
opfattelse tillige indferes regler, der styrker medlemsstaternes handhavelses-
muligheder pa tvaers af landegranserne, i tilfeelde af manglende betalinger.

Dansk Erhverv bemarker, at det er vigtigt, at overforslen af data udelukkende
skal omhandle den fornedne maengde data, der gor nationale myndigheder i
stand til at konstatere den manglende betaling, samt identificere den individu-
elle virksomhed, der ikke har betalt afgiften. Det indsamlede data skal derimod
ikke anvendes til reelle registre over de enkelte virksomheders faerden, kore-
mgnstre eller lignende. Der skal derfor skabes betryggende rammer for ind-
samling, anvendelse og efterfolgende destruktion af disse data.

Yrige bemaerkninger
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Horingsparterne peger pa et par andre problemstillinger, jf. nedenfor: Side 41/42

Sund & Beelt anser det for vigtigt, at medlemsstater, som matte gnske at indfere
obligatorisk betalingsboks til et evt. nationalt kerselssystem, kan stille krav om,
at keretgjer fra andre medlemsstater er udstyret med en EETS betalingsboks,
inden de mé kore i det pagaldende land.

DI Transport bemarker, at problemet med de nuvarende opkraevningssyste-
mer understreger, at det vil veere et problem at paleegge medlemslandene at
afvikle tidsbaserede vejbenyttelsesafgifter, nar de elektroniske opkraevningssy-
stemer ikke fungerer godt nok i EU (dette er en del af Kommissionens forslag
til &endring af direktiv 1999/62/EF om afgifter for benyttelse af infrastrukturen,
som fremleaegges sidelebende for eendringsforslaget til EETS-direktivet).

ITD bemeerker, at der snarest muligt bor indferes EU-lovgivning, hvorefter EU-
medlemslande tillader transportvirksomheder at afregne bompenge med et
enkelte digitalt/elektronisk betalingssystem, som gaelder i alle EU-lande.

Et par af hgringsparterne noterer sig med baggrund i den korte hgringsfrist, at
der kan blive behov for at indsende supplerende bemarkninger efter en ngjere
granskning af forslaget. Det geelder Danske speditorer, DTL samt Sund & Beelt.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Blandt medlemslandene har der generelt vaeret opbakning til de
overordnede &ndringer og intentionen bag revisionen af direktivet.

Det bulgarske formandskab har adresseret medlemsstaternes bemaerkninger
gennem indtil videre tre kompromisforslag, hvor det seneste er dateret 27. april
2018. Heri foreslas aendringer i forhold til Kommissionens oprindelige forslag,
afledt af folgende hovedproblemstillinger:

- Hvorvidt listen over tilladte teknologier i artikel 3 stk. 1 ber findes i sel-
ve direktivet eller i et bilag, som Kommissionen kan andre via delege-
rede retsakter. Status er, at et flertal af medlemsstater er imod Kom-
missionens forslag om at flytte listen til bilag 4. I kompromisforslaget
fremgar listen derfor af direktivet.

- Preacisering af direktivets anvendelsesomrade, artikel 1 stk. 2, med hen-
syn til tekniske lgsninger baseret pA nummerpladegenkendelse (ANPR)
og periodebaserede vejafgifter. Status er, at ANPR-lgsninger bliver om-
fattet af teknisk interoperabilitet, mens periodebaserede lgsninger hol-
des uden for denne del af direktivets anvendelsesomrade. Informati-
onsudveksling om manglende betaling af vejafgifter vil derimod uanset
teknisk lgsning blive en mulighed for bompengeordninger og periode-
baserede vejafgifter.
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- Balancen mellem vaesentlige elementer, som bar veere i direktivet, og Side 42/42
ikke-vaesentlige elementer, som kan fremga af EETS-beslutningen. Sta-
tus er, at formandskabets kompromisforslag flytter balancen i retning
af, at flere elementer betragtes som vasentlige og derfor kommer til at
fremga af direktivet.
- Tidsfrist for implementering i national lovgivning. Status er, at fristen
udvides fra 18 til 30 méaneder.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen ser positivt pa forslagets ambition om at forbedre og forenkle EU’s
regler for de afgiftsordninger, som kan medvirke til at nedbringe trafikkens
belastning af omgivelserne. Regeringen stotter malseetningen om at forbedre
mulighederne for interoperabilitet mellem de forskellige vejafgiftsordninger i
EU, herunder at gare krav og rettigheder for EETS-udbyderne mere klare. Re-
geringen finder, at der er behov for at styrke mulighederne for at inddrive beta-
linger af vejafgift pa tveers af landegreenserne og stetter herunder forslaget om
at gore det lettere at udveksle oplysninger om manglende betaling af vejafgifter
péa tveers af medlemsstaterne.

Regeringen gor opmarksom péa, at Kommissionens forslag pt. hovedsageligt
har betydning for Sund & Belts (herunder Brobizz A/S) forretningsomrader,
samt for SKAT’s arbejder i forbindelse med keretajsregistreret. P4 laengere sigt
kan forslaget navnlig mht. hdndhaevelsesmulighederne overfor udenlandske
trafikanter potentielt fa positiv betydning for den selvstendige offentlige virk-
somhed Fjordforbindelsen Frederikssund og for danske periodebaserede
vejafgiftsordninger.

Regeringen finder, at formandskabets seneste kompromisforslag imgdekom-
mer danske interesser pa alle vaesentlige punkter.

11. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har senest veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering
den 1. december 2017. Der blev oversendt samlenotat den 24. november 2017.

Sagen har desuden veret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering
den 2. juni 2017 som en del af en samlet orientering om Europa-Kommissionen
initiativer pa vejtransportomradet (vejpakken). Der blev oversendt samlenotat
om vejpakken den 24. maj 2017.

Der blev oversendt grund- og neerhedsnotat den 6. juli 2017.
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