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KOMMISSIONENS GENNEMFORELSESAFGORELSE (EU) 2022/2358
af 1. december 2022

om den franske foranstaltning, der fastsatter en begraensning af udovelsen af trafikrettigheder
grundet alvorlige miljeproblemer, jf. artikel 20 i Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EF)
nr. 1008/2008

(meddelt under nummer C(2022) 8694)

(Kun den franske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 1008/2008 af 24. september 2008 om fzlles regler
for driften af lufttrafiktjenester i Faellesskabet (), seerlig artikel 20,

efter horing af det udvalg, der er omhandlet i artikel 25, stk. 1, i forordning (EF) nr. 1008/2008, og

ud fra folgende betragtninger:

I. SAGSFORLOB

(1)  Ved brev af 17. november 2021 () informerede Frankrig i henhold til artikel 20, stk. 2, i forordning (EF)
nr. 1008/2008 (»forordningend Kommissionen om sin hensigt om at indfere en midlertidig og betinget
begraensning af udevelsen af trafikrettigheder pga. alvorlige miljgproblemer (»den oprindelige foranstaltning«).

(2)  De oplysninger, som Frankrig oprindeligt fremlagde, omfattede: 1) artikel 145 i lov nr. 2021-1104 af 22. august
2021 om bekampelse af klimaandringer og styrkelse af modstandsdygtigheden over for deres virkninger (»Loi
Climat et Résilience« eller »loven«) (*), 2) den konsoliderede udgave af artikel L. 6412-3 i transportloven, der folger
af lov nr. 2021-1104, 3) et udkast til dekret, hvori betingelserne for anvendelsen af forbuddet (»udkastet til dekret«)
er fastsat, sdvel som 4) yderligere elementer, der skitserer konteksten, indholdet og begrundelsen for den oprindelige
foranstaltning i henhold til forordningens artikel 20, stk. 2.

(3)  Kommissionen modtog to klager (en fra lufthavne og en anden fra luftfartsselskaber) (), hvor det havdes, at
artikel 145 i loven ikke opfylder betingelserne i forordningens artikel 20, stk. 1, og derfor er uforenelig med
EU-retten.

(4)  Iklagerne haevdes det navnlig, at artikel 145 i loven vil vare ineffektiv og uforholdsmeessig i forhold til det tilsigtede
mdl, at den vil fore til forskelsbehandling af luftfartsselskaber, og at dens varighed ikke vil vaere begranset. Klagerne
fremforer endvidere, at den konsekvensanalyse, som de franske myndigheder har udfert, ikke er tilstreckkelig
detaljeret og henviser i den forbindelse til det franske statsrdds udtalelse (°), ligesom de haevder, at lufttransport-
sektoren allerede er omfattet af andre foranstaltninger med samme malsatning sisom EU’s emissionshandelssystem
(ETS) og snart vil blive omfattet af andre nye lovgivningsmeassige foranstaltninger som dem, der er foreslaet i »Fit for
55«pakken (°). Den oprindelige foranstaltning vil desuden komme oven i forpligtelsen i artikel 147 i samme lov,
hvor alle luftfartsselskaber, som opererer i Frankrig, skal udligne deres emissioner fra indenrigsruter.

(') EUTL 293 af 31.10.2008, s. 3.

Registreret under Ares (2021)7093428.

Autentificeret elektronisk udgave af Den Franske Republiks statstidende nr. 0196 af 24. august 2021 https://www.legifrance.gouv.fr/

download/pdf?id=x7Gc7Ys-Z 3hzgxO 5Kgl0zSulfmt64dDetDQxhv]ZNMc.

() CHAP(2021)03705 den 6. oktober 2021 og CHAP(2021)03855 den 20. oktober 2021.

() https:/|www.conseil-etat.fr[avis-consultatifs/derniers-avis-rendus/au-gouvernement/avis-sur-un-projet-de-loi-portant-lutte-contre-le-
dereglement-climatique-et-ses-effets

(®) Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Ridet, Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget —
»Fit for 55« realisering af EU’s klimamal for 2030 pd vej mod klimaneutralitet (COM(2021) 550 final).
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(5) I lyset af sin forelgbige vurdering besluttede Kommissionen den 15. december 2021 at foretage en yderligere
undersggelse af den oprindelige foranstaltning, jf. forordningens artikel 20, stk. 2 (»Kommissionens afgerelse af
15. december 2021«). Den besluttede ligeledes, at den oprindelige foranstaltning ikke kunne gennemferes, for
Kommissionen havde faerdiggjort sin undersogelse ().

(6) Ved brev af 7. januar 2022 anmodede Kommissionens tjenestegrene de franske myndigheder om yderligere
oplysninger, sdledes at de kunne vurdere foreneligheden af den oprindelige foranstaltning med betingelserne i
forordningens artikel 20, stk. 1.

(7)  Ved brev af 9. maj 2022 fremlagde Frankrig yderligere elementer om indholdet og begrundelsen for den oprindelige
foranstaltning i henhold til forordningens artikel 20. Ved brev af 21. juni 2022 fremlagde Frankrig opdaterede
oplysninger vedrerende meddelelsen, som indeholdt et @ndret udkast til dekret uden undtagelser (»det endelige
udkast til dekret<) sivel som yderligere elementer med det formal at imedekomme Kommissionens og dens
tjenestegrenes betaenkeligheder for sé vidt angdr foreneligheden med betingelserne i forordningens artikel 20, stk. 1
(under ét »foranstaltningen).

II. FAKTA

I.1. Beskrivelse af foranstaltningen

(8)  Frankrig vedtog den 22. august 2021 lov nr. 2021-1104 om bekampelse af klimazndringer og styrkelse af
modstandsdygtigheden over for deres virkninger.

(9) P4 grundlag af forordningens artikel 20 forbyder artikel 145.1 i loven offentlig rutebefordring af passagerer ad
luftvejen pd alle ruter pa Frankrigs omrdde, hvor der findes adskillige daglige direkte togforbindelser af en varighed
pd mindre end 2,5 time.

(10) Thenhold til artikel 145.11 og IV i loven vil anvendelsen af forbuddet blive taget op til fornyet overvejelse efter tre ar
fra lovens ikrafttraeden.

(11) Ifelge artikel 1451, andet afsnit, i loven skal et efterfolgende dekret vedtages under henvisning til det franske
statsrdds (Conseil d’Etat) udtalelse for at pracisere betingelserne for anvendelse af forste stykke: »navnlig
kendetegnene ved de pagaldende togforbindelser, som skal sikre tilstraekkelig betjening, og omstandighederne
under hvilke der kan afviges fra dette forbud, ndr lufttrafiktjenester hovedsageligt udferer transport af
transitpassagerer eller kan betragtes som leverander af kulstoffri transport. Der fastsettes ligeledes en CO,-
emissionstarskel pr. passager, som tjenester, der betragtes som kulstoffri, skal overholde.«

(12) Idetendelige udkast til dekret fastsaettes betingelserne for anvendelsen af forbuddet.

(13) Ifelge artikel 1 i det endelige udkast til dekret finder forbuddet anvendelse pé offentlig rutebefordring af passagerer
ad luftvejen, hvor en togforbindelse i hver retning tager under 2,5 time:

»1° mellem banegarde, der betjener samme byer som de pageldende lufthavne; hvis den trafikalt vigtigste af de to
pagzldende lufthavne betjenes direkte af hejhastighedstog, skal den anvendte banegérd vere den, der betjener
denne lufthavn

2° uden omstigning mellem disse to banegarde

3° adskillige gange om dagen med tilstrackkelig hyppighed og tilfredsstillende kereplaner

4°  og som muliggar mere end otte timers ophold pa stedet i lobet af dagen.«

(14) Det endelige udkast til dekret indeholder ingen undtagelser for forbindelser og tjenester, der kan betragtes som
varende dekarboniserede, jf. betragtning 11 i Kommissionens afgorelse af 15. december 2021.

() Kommissionens gennemforelsesafgarelse af 15.12.2021 (C(2021) 9550).
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(15) Ifelge artikel 2 i det endelige udkast til dekret vil dekretet traede i kraft p& dagen efter offentliggerelsen og veere
gyldigt i tre &r.

(16) De franske myndigheder har oplyst felgende (*) om foranstaltningen:

»1. Der indferes en differentiering i beregningen af varigheden af den alternative togrejse, hvor der fuldt ud tages
hejde for, hvor vigtige visse lufthavne er for intermodaliteten:

— ndr den vigtigste forbindelseslufthavn i trafikhenseende betjenes direkte af hejhastighedstog, er den
banegérd, der bruges til beregning af den alternative jernbanetjeneste, den banegdrd, som betjener denne
lufthavn

— i alle andre tilfelde er den banegdrd, der bruges til beregning af den alternative jernbanetjeneste, den
banegérd, som betjener den samme by som den pagaldende lufthavn.

Blandt de otte indkredsede forbindelser er det helt konkret kun to lufthavne, som betjenes direkte af en
hgjhastighedsjernbanelinje, nemlig Paris-Charles de Gaulle og Lyon-Saint-Exupéry.

Lufthavnen Paris-Charles de Gaulle indtager en femteplads pd listen over lufthavne i Europa med det storste
antal forbindelser (30 % ifolge IATA, 2019), og infrastrukturen gor det muligt at komme til og fra lufthavnen
med hgjhastighedstog. De franske myndigheder mener derfor, at i modsatning til Paris-Orly, som er en punkt-
til-punkt-lufthavn (7 % transit, samme kilde), bor Paris-Charles de Gaulle i kraft af sin intermodalitet, som
bestyrkes af tilstedeverelsen af en banegdrd med forbindelse til hejhastighedstognettet, betragtes som en
destination i sig selv for sd vidt angdr analysen af de alternative togrejser fra Bordeaux, Lyon, Nantes eller Rennes.

P& samme méde har lufthavnen Lyon-Saint-Exupéry en banegard til hejhastighedstog, der skal betragtes som en
destination i sig selv for sd vidt angdr analysen af forskellige forbindelser, is@r forbindelsen Marseilles-Lyon.

2. De franske myndigheder har desuden besluttet yderligere at pracisere betingelserne for, hvorndr en
jernbanetjeneste kan betragtes som acceptabel (): Den skal operere med tilstreekkelig hyppighed og med
tilfredsstillende kereplaner, jf. formuleringen i artikel 16 i forordning (EF) nr. 1008/2008 om opfyldelse af
offentlige serviceforpligtelser. Denne definition skal sikre overensstemmelse med artikel 20 i samme
forordning, idet definitionen i foranstaltningen omfattes af en pracis definition af begrebet stilstrackkelig
tjeneste«.«

(17) De franske myndigheder specificerer endvidere (), at »I praksis (...) vil situationen for de otte forbindelser, der er
omhandlet i den oprindelige meddelelse, vaere folgende:

»— anvendelsen af de tre forbindelser mellem Paris-Orly, Bordeaux, Nantes og Lyon forbydes for alle
transporterer

—  forbindelsen mellem Paris-Charles de Gaulle pd den ene side og Bordeaux og Nantes pd den anden side er
udelukket fra foranstaltningens anvendelsesomrdde, idet rejsetiden med tog er pd mere end 2,5 time til
banegédrden ved lufthavnen Paris-Charles de Gaulle (den bedste rejsetid ligger pa mellem 3 og 3,5 time)

—  forbindelserne mellem Paris-Charles de Gaulle pé den ene side og Rennes og Lyon péd den anden side savel
som forbindelsen Lyon-Marseilles er udelukket fra foranstaltningens anvendelsesomride grundet det aktuelle
udbud af jernbaneydelser. Selv om togrejserne kan tage under 2,5 time, er det ikke muligt at nd lufthavnen
Paris-Charles de Gaulle (eller Lyon Saint Exupéry, hvis der er tale om linjen Lyon-Marseille) tilstraekkeligt
tidligt om morgenen eller at komme tilstrackkeligt sent derfra om aftenen

— en fremtidig forbedring af jernbanetjenesterne med tilstraeeckkelige afgange og tilfredsstillende kereplaner,
navnlig hvad angér behovet for omstigningsmuligheder, vil kunne fore til et forbud mod disse flyforbindelser.«

De franske myndigheder har i deres svar desuden inkluderet et bilag med detaljer om, hvordan kriterierne i det
endelige udkast til dekret anvendes pé de otte ovennaevnte flyforbindelser.

() 1de supplerende oplysninger fremlagt den 9. maj 2022.

() 1de yderligere oplysninger, som de franske myndigheder fremlagde den 9. maj 2022, fremgik det fejlagtigt, at »De franske myndigheder
har besluttet at pracisere betingelserne for, hvornar en jernbanetjeneste kan betragtes som passende.« Teksten blev rettet, efter at veere
blevet kontrolleret af de franske myndigheder.

(") Tde supplerende oplysninger fremlagt den 21. juni 2022.
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(18) De franske myndigheder praciserer endvidere, at »Situationen med forbindelser, der er forbudt, og forbindelser, som
potentielt er berert af forbuddet (primert indenrigsforbindelser mellem lufthavnene Charles-de-Gaulle, Paris-Orly og
Lyon Saint Exupéry og destinationer, der betjenes af hgjhastighedjernbanelinjer) vil blive undersegt i begyndelsen af
hver flysaeson« (dvs. hver gang, der bliver fremlagt flyveplaner). \DGAC vil i lobet af foranstaltningens varighed
desuden ajourfere den offentlige liste over forbindelser, som er forbudte, idet der vil blive redegjort for forholdet
mellem disse forbud og kriterierne i dekretetx.

(19) De franske myndigheder gentager og praciserer endvidere det tilsagn, de gav pd Kommissionens anmodning om at
sudarbejde en evaluering af foranstaltningen 24 méneder efter dens ikrafttreeden og fremsende den til
Kommissionens tjenestegrene. I den evaluering vil der navnlig blive fokuseret pd foranstaltningens virkninger pa
miljeet, herunder pé klimasndringerne, og pé det indre marked for lufttrafiktjenester«.

11.2. Kommissionens afgorelse af 15. december 2021

(20) P4 grundlag af den forelgbige vurdering anferte Kommissionen i sin afgerelse af 15. december 2021, at den
oprindelige foranstaltning, som Frankrig havde meddelt den 17. november 2021, gav anledning til beteenkeligheder
for sd vidt angdr dens forenelighed med betingelserne i forordningens artikel 20, stk. 1, med hensyn til ikkeforskels-
behandling, konkurrenceforvridning, begrundelse og proportionalitet.

(21) Kommissionen mente, at de forste to oprindelige undtagelser, der gavner lufttrafiktjenester, som transporterer et
stort antal transitpassagerer, indebar en risiko for mulig forskelsbehandling og konkurrenceforvridning mellem
luftfartsselskaber, og at den tredje undtagelse, der gavner lufttrafiktjenester, som overholder en maksimal
emissionstaerskel, krevede en videre analyse for sd vidt angdr de potentielle virkninger pé konkurrencen og den
mulige forskelsbehandling mellem luftfartsselskaber.

(22) Anvendelsesomradet for undtagelserne gav ogsd anledning til spergsmdl om den oprindelige foranstaltnings
effektivitet i forhold til malet, da efterstraebelsen af miljgmalet ville blive begraenset af anvendelsen af de forste to
undtagelser.

III. VURDERING AF FORANSTALTNINGEN

(23) Kommissionen bemeerker indledningsvist, at forordningens artikel 20 — som en undtagelse fra forordningens
artikel 15 og fra EU-luftfartsselskabernes ret til at drive trafikflyvning inden for EU — skal fortolkes sdledes, at den
begraenser anvendelsesomrddet til det, der er strengt nedvendigt for at sikre de interesser, som den gor det muligt
for medlemsstaterne at beskytte.

Eksistensen af et alvorligt miljoproblem

(24) Kommissionen stetter foranstaltninger, som fremmer den ggede brug af kulstoffattige transportformer, samtidig
med at der sikres et velfungerende indre marked. En af mals@tningerne i Kommissionens strategi for baredygtig og
intelligent mobilitet (xmobilitetsstrategien) er at skabe betingelserne for, at transportvirksomheder inden 2030 kan
tilbyde kulstofneutrale muligheder til deres kunder, nér det drejer sig om rejser med kollektiv trafik pd under 500
km i EU.

(25) Kommissionen anerkendte allerede i sin afgerelse af 15. december 2021, at den tilsigtede malsatning med den
foranstaltning, som Frankrig har meddelt, er at bidrage til hdndteringen af klimandringerne ved at bruge mindre
CO,-intensive transportformer, hvor der findes mere passende alternativer.

(26) 1 deres svar af 9. maj 2022 angiver de franske myndigheder, at »Den af de franske myndigheder meddelte
foranstaltning udspringer af det arbejde, der er udfert inden for rammerne af borgernes klimakonvention, hvor der
er nedfaeldet 149 foranstaltninger, hvis formal er at satte skub i bekeempelsen af klimasendringerne.« De preaciserer
endvidere, at »den sterste udfordring med hensyn til reduktionen af antallet af flyvninger er at agere korrekt og i
overensstemmelse med flere andre tiltag mod klimaandringernes, idet det understreges, at »de positive afledte
virkninger pd den lokale stgj og forurening kommer naturligt i takt med, at lufttrafikken aftager som folge af
foranstaltningen.«
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(27) 1 forslaget til en forordning om rammerne for at opnd klimaneutralitet og om andring af forordning (EU)
2018/1999 (»den europeiske klimalov«) (') anerkender Kommissionen, at »Klimazndringerne er en presserende
udfordring« og henviser til Det Mellemstatslige Panel om Klimaendringers (IPCC’s) sarrapport om global
opvarmning pd 1,5 °C over det forindustrielle niveau og dertil knyttede globale drivhusgasemissionsforleb, hvor det
is@r bekraftes, at drivhusgasemissionerne skal reduceres hurtigst muligt (*?).

(28) Iden europaiske gronne pagt er det fastsat, at drivhusgasemissionerne fra transport skal reduceres med 90 % inden
2050, og at transportsystemet generelt set skal gares baredygtigt. Det fremgér af mobilitetsstrategien, at »For at opnd
denne systemiske @ndring er vi nedt til 1) at gere alle transportformer mere baredygtige, 2) gore baredygtige
alternativer bredt tilgeengelige i et multimodalt transportsystem og 3) indfere de rette incitamenter til at fremme
omstillingen. (...) Det indebearer, at alle politiske loftestanger benyttesc.

(29) Fremme af baredygtige transportvalg sdsom hejhastighedstog er en forudsatning for at nd dette mal. Som det
fremheves i mobilitetsstrategien, kreever dette, at der findes passende (jernbane-)tjenester til en pris og med en
hyppighed og et komfortniveau, som er konkurrencedygtigt.

(30) 1 den forbindelse anser Kommissionen Frankrig for at veere i sin gode ret til at mene, at der eksisterer et alvorligt
miljgproblem i den pdgaldende situation, herunder at der er et akut behov for at reducere drivhusgasemissionerne,
og at en foranstaltning som den, de franske myndigheder har planlagt, er berettiget i henhold til forordningens
artikel 20, stk. 1, sifremt den ikke medferer forskelsbehandling, ikke forvrider konkurrencen mellem luftfartssel-
skaberne og ikke er mere restriktiv end nedvendigt for at afhjelpe problemet samt har en begranset
gyldighedsperiode pé ikke over tre dr, efter hvilken den skal tages op til fornyet overvejelse, jf. forordningens
artikel 20, stk. 1.

Ikkeforskelsbehandling og konkurrenceforvridning

(31) Hvad angér ikkeforskelsbehandling og pévirkning af konkurrencen indeholdt den oprindelige foranstaltning to
undtagelser, som gavner lufttrafiktjenester med et stort antal transitpassagerer, hvilket ifslge Kommissionens
oprindelige vurdering () ville have indebéret en risiko for mulig forskelsbehandling og konkurrenceforvridning
mellem luftfartsselskaber.

(32) Ud fra de yderligere oplysninger fra de franske myndigheder mener Kommissionen, at sidanne undtagelser, uanset
antallet af transitpassagerer, reelt ville have udgjort forskelsbehandling og have fort til konkurrenceforvridning pé
bekostning af eksisterende eller potentielle punkt-til-punkt-luftfartsselskaber, hvis forretningsmodel ikke er baseret
pa transitpassagerer.

(33) Eftersom Frankrig har trukket disse to undtagelser tilbage, er der ikke langere betankeligheder med hensyn til
risikoen for mulig forskelsbehandling og konkurrenceforvridning mellem luftfartsselskaber.

(34) De kriterier, der ligger til grund for forbuddet i det endelige udkast til dekret, er baseret pa leengden af togforbin-
delserne og kareplanernes hyppighed og formaélstjenestelighed, og er folgelig objektive. Forbuddet finder anvendelse
pa al offentlig rutebefordring af passagerer ad luftvejen, hvor en togrejse i hver retning tager under 2,5 time, og hvor
betingelserne i artikel 1 i det endelige udkast til dekret, jf. betragtning 13 er opfyldt. Eftersom ingen luftfartstjenester
er undtaget fra forbuddet, forer foranstaltningen ikke til forskelsbehandling pa grundlag af luftfartsselskabernes
nationalitet, identitet eller forretningsmodel, ligesom den heller ikke medforer konkurrenceforvridning mellem
luftfartsselskaberne.

Foranstaltningen md ikke veere mere restriktiv end nodvendigt for at lose problemerne

(35) Ifelge forordningens artikel 20, stk. 1, md en sddan foranstaltning ikke vaere mere restriktiv end nedvendigt for at
lese problemerne.

(") Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Rdets forordning om rammerne for at opnd klimaneutralitet og om andring af
forordning (EU) 20181999 (»den europziske klimalov«) (COM(2020) 80 final, 2020/0036 (COD)).

(") Jf. betragtning 2. Ogsé omfattet i betragtning 3 i den europaiske klimalov (EUT L 243 af 9.7.2021, s. 1).

(") Jf. betragtning 21.
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(36) Som navnt i betragtning 30 omfatter det af de franske myndigheder indkredsede problem det akutte behov for at
reducere drivhusgasemissionerne. I sin vurdering af, hvorvidt foranstaltningen ikke er mere restriktiv end
nedvendigt for at lese det pdgaldende problem, vil Kommissionen se pd, hvorvidt foranstaltningen kan vare med
til at nd mélet, nemlig at bidrage til reduktion af drivhusgasemissionerne, og at den ikke gédr leengere end det, der er
nedvendigt for at nd dette mal. Der vil blive set pd, hvorvidt andre transportformer tilbyder passende
serviceniveauer for at sikre den fornedne konnektivitet.

(37) 1den forbindelse skal alle negative virkninger, som restriktioner af trafikrettighederne matte have pa de europaiske
borgere og pd konnektiviteten, opvejes af tilgaengeligheden af prismessigt overkommelige, bekvemme og mere
baredygtige alternative transportformer.

(38) Indledningsvist bemerker Kommissionen, at der er ved at blive udarbejdet en bred vifte af lovgivningsmaessige og
ikkelovgivningsmassige redskaber, som skal hjelpe og tilskynde lufttransportsektoren til betydeligt at nedbringe
sine CO,-emissioner og blive mere baredygtig. Kommissionen har som del af sin »Fit for 55«pakke fremlagt et
forslag om revision af EU’s emissionshandelssystem (ETS) ('), som skal styrke CO,-prissignalet, et forslag om
revision af energibeskatningsdirektivet (**), der fjerner den obligatoriske fritagelse for jetbrandstoffer, og et nyt
lovgivningsforslag med titlen »ReFuelEU Aviation« (*°). Initiativet har til formal at dekarbonisere luftfartssektoren
ved at indfere et krav om anvendelse af baredygtigt flybrandstof, idet der sikres et velfungerende lufttrans-
portmarked. Kommissionens forslag om opdatering af lovgivningen om det falles europaiske luftrum og reglerne
om lufttrafikstyring () har ogsd et stort potentiale for modernisering og baredygtighed og kan bidrage til at
nedbringe breendstofforbruget og CO,-emissionerne som folge af ineffektivitet i flytrafikken og fragmentering af
luftrummet. Disse lovgivningsforslag er p.t. under dreftelse i Europa-Parlamentet og Rédet og finder endnu ikke
anvendelse. Nar de er vedtaget, vil de udgere et effektivt bidrag til dekarboniseringen af lufttransportsektoren i et
sddant omfang, at der ikke leengere vil veere brug for den pagealdende foranstaltning.

(39) Alligevel bemarker Kommissionen, at Frankrig for i mellemtiden at bidrage til reduktionen af drivhusgasemi-
ssionerne i lufttransportsektoren har valgt at indfere en midlertidig begraensning af udevelsen af trafikrettigheder
for indenlandsk offentlig rutebefordring af passagerer ad luftvejen, for hvilken der findes adskillige direkte daglige
togforbindelser pd mindre end 2,5 time med tilstraeckkelig hyppighed og passende kereplaner.

(40) Med hensyn til, om andre transportformer tilbyder et tilstrackkeligt serviceniveau, bemaerker Kommissionen, at der i
artikel 1 i det endelige udkast til dekret er fastsat en mere detaljeret reekke af relevante og objektive krav, som tager
hgjde for konnektivitetens kvalitet bdde for punkt-til-punkt- og transitpassager. Dertil kommer, at de franske
kompetente myndigheder har forpligtet sig til forud for hver fartplansason at vurdere, hvorvidt togforbindelserne
tilbyder et tilstrakkeligt serviceniveau for de givne ruter (jf. artikel 1 i det endelige udkast til dekret) og derefter
informere potentielt interesserede luftfartsselskaber om hvilke ruter, der fortsat kan betjenes. Det betyder ogs4, at en
rute, som det tidligere har vearet forbudt at betjene, potentielt kan betjenes igen, hvis kvaliteten af jernbanetje-
nesterne andres og ikke laengere opfylder betingelserne for et passende serviceniveau, hvilket tilskynder kvalitets-
jernbanetjenester til at yde en passende service. Kommissionen mener, at en sidan dynamisk tilgang, hvor
jernbanetjenesternes fremtidige udvikling tages i betragtning, vil fremme multimodaliteten i trdd med
méls@tningerne i mobilitetsstrategien og gavne konnektiviteten.

(41) Hvad angér foranstaltningens miljefordele anferer de franske myndigheder, at »lukningen af de tre forbindelser Orly-
Bordeaux, Orly-Lyon og Orly-Nantes, som allerede har fundet sted (**), har medfert en samlet reduktion af CO,-
emissionerne fra lufttransport pd 55 000 ton (**).

() COM(2021) 552 final af 14.7.2021.

() COM(2021) 563 final af 14.7.2021.

(9 COM(2021) 561 final af 14.7.2021.

(") COM(2020) 577 final og COM(2020) 579 final af 22.9.2020.

(**) Kommissionen bemerker, at Air France allerede havde besluttet at indstille flyvningerne pa disse tre ruter i 2020, navnlig pa baggrund
af det l&n og den statsgaranti for 1dn, som Frankrig havde givet. Et forbud mod disse ruter vil derfor ikke fore til en reel reduktion af
emissionerne. Ikke desto mindre kan det give ukvantificerbare fordele, eftersom luftfartsselskaber med potentiel interesse i driften af
disse ruter vil blive afholdt herfra.

(") Overslag fra DGAC baseret pa trafikken i 2019.
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(42) De forklarer ogsa, at Air Frances samlede udbud af pladser pd ruterne Paris Charles de Gaulle (CDG)-Bordeaux, CDG-
Lyon og CDG-Nantes har ligget stabilt siden 2019 (mellem —1 % og +3 % alt efter rute), hvilket ikke har fort til at
overforsel af kapacitet fra Orly.

(43) De franske myndigheder forventer, at folk primert vil skifte over til hejhastighedstog frem for busser eller biler. De
forhdndenvarende data, som der henvises til (%), lader til at vise en historisk praference for togforbindelser blandt
mennesker, der bruger flyforbindelser. For at ansld de potentielle virkninger, som skiftet i transportform kan have
pd emissionsreduktionerne, har de franske myndigheder beregnet to ekstreme scenarier for ruten Orly-Bordeaux:
Ifolge de franske myndigheder vil foranstaltningen i vearste fald (*!) medfere en reduktion af CO,-emissionerne pa
nasten 50 % (-48,2 %) og i bedste fald (i tilfelde af et fuldsteendigt skifte i transportform) pd 98,3 % ferre
emissioner.

(44)  Flyruterne CDG-Lyon, CDG-Rennes og Lyon-Marseille er p.t. ikke omfattet af foranstaltningens anvendelsesomrade,
fordi en eller flere af betingelserne i artikel 1 i det endelige udkast til dekret (endnu) ikke er opfyldt. De franske
myndigheder angiver dog, at disse tre flyruter vil kunne falde under forbuddets anvendelsesomrade, sd snart
jernbaneoperatgren forbedrer sin service (navnlig hvad angdr de foresldede kereplaner). De franske myndigheder
ansldr, at forbuddet mod disse tre yderligere ruter potentielt kan medfere emissionsreduktioner pa 54 900 ton CO.,.
Omvendt gelder det for ruterne CDG-Bordeaux og CDG-Nantes, at de ifelge de franske myndigheders redegorelse
(se betragtning 17) ikke horer under og heller ikke vil komme til at here under foranstaltningens anvendelsesomrade
uden strukturelle forbedringer af jernbanetjenesterne.

(45) De franske myndigheder peger ogsd pd en mulig positiv virkning af foranstaltningen, som er, at den »forhindrer, at
der oprettes luftfartsforbindelser til punkt-til-punkt-trafik fra Paris-omrddet mod 60 % af fastlandets 40 mest
befolkede byer, eftersom at »man kan komme fra Paris til 24 af disse byer pd under 2,5 time i tog«. For at
underbygge dette henviser de til luftfartsselskabernes frihed til at operere pd det indre marked og til
vakstdynamikken i punkt-til-punkt-trafikken for covid-19-pandemien.

(46) I afventning af vedtagelsen og gennemforelsen af disse mere effektive foranstaltninger til nedbringelse af CO,-
emissionerne inden for lufttransportomrddet som navnt i betragtning 38 mener Kommissionen, at
foranstaltningen, om end den i sig selv ikke kan fjerne det pdgaldende alvorlige problem, ikke desto mindre vil
kunne yde et kortsigtet bidrag til reduktion af emissionerne fra lufttransportsektoren og til bekaempelse af
klimaaendringerne.

(47) Kommissionen bemarker endvidere, at foranstaltningen medferer en begraenset begraensning af friheden til at levere
luftfartstjenester. Den er udelukkende malrettet ruter, hvor der findes en mere baeredygtig transportform, og hvor der
tilbydes et passende serviceniveau som omhandlet i artikel 1 i det endelige udkast til dekret.

(48) Endelig bemarker Kommissionen Frankrigs tilsagn, jf. betragtning 18 om at se pd »Situationen med forbindelser, der
er forbudt, og forbindelser, som potentielt er bergrt af forbuddet (...) i begyndelsen af hver flysasone, og, jf.
betragtning 19 om at »udarbejde en evaluering af foranstaltningen 24 méneder efter dens ikrafttreden og fremsende
den til Kommissionens tjenestegrene. I den evaluering vil der navnlig blive fokuseret pa foranstaltningens virkninger
pa miljoet, herunder pa klimaendringerne, og pa det indre marked for lufttrafiktjenester«. Dette bor satte de franske
myndigheder i stand til at hindhave foranstaltningen korrekt, sa den ikke gdr ud over, hvad der er nedvendigt for at
athjelpe det pagaldende alvorlige problem, eller, alt efter tilfeldet, at ophzave foranstaltningen, hvis den ikke laengere
betragtes som nedvendig og rimelig i forhold til det tilstraebte mal.

(*) Se »High-speed rail: lessons for policy makers from experiences abroad«, D Albalate, G Bel — Public Administration Review (2012)
(henvisning i Frankrigs brev af 17. november 2021).

(*) Antagelsen, at »samme andel flypassagerer overgdr til jernbane- og vejtransport som andelen af passagerer, der allerede rejste med
disse alternative transportformer, da der fandtes flyforbindelser (idet der ses bort fra motivet »ovrig«). Disse andele fremgér af en
undersegelse af persontransport fra 2019.« Det tilfgjes dog, at »hvis man antager, at der sker en fuldstaendig overgang til vejtransport,
vil gevinsten ved at lukke for flyforbindelserne blive halveret.«
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(49) Kommissionen bemaerker ogsd, at »\DGAC i lgbet af foranstaltningens varighed vil ajourfere den offentlige liste over
forbindelser, som er forbudte, idet der vil blive redegjort for forholdet mellem disse forbud og kriterierne i dekretet«.
Dette vil sikre den nedvendige gennemsigtighed over for europaerne og de relevante interessenter og gere det muligt
for dem, alt efter tilfaeldet, at anfegte foranstaltningen pa nationalt niveau.

(50) Ilyset af ovenstdende mener Kommissionen, at foranstaltningen, i afventning af vedtagelsen og gennemforelsen af

mere effektive foranstaltninger til reduktion af CO,-emissioner fra lufttransport, jf. betragtning 38, ikke er mere
restriktiv end nedvendigt for at afhjzlpe problemerne.

Begrenset gyldighedsperiode

(51) Ifelge artikel 20, stk. 1, i forordningen skal foranstaltningen have en begranset gyldighedsperiode, der ikke ma
overstige tre dr, hvorefter den skal tages op til fornyet overvejelse.

(52) Som der mindes om i betragtning 10, vil anvendelsen af forbuddet blive taget op til fornyet overvejelse efter tre r fra
datoen for dets ikrafttraden, hvilket er den maksimale periode i henhold til forordningens artikel 20, stk. 1.

(53) Som folge af Kommissionens betankeligheder og i trdd med forordningens artikel 20, stk. 1, er gyldighedsperioden
af det endelige udkast til dekret begranset til tre ar (betragtning 15). Dertil kommer, at Frankrig har forpligtet sig til
at »udarbejde en evaluering af foranstaltningen 24 madneder efter dens ikrafttreeden og fremsende den til
Kommissionens tjenestegrene. I den evaluering vil der navnlig blive fokuseret pé foranstaltningens virkninger pé
miljget, herunder pd klimaandringerne, og pé det indre marked for lufttrafiktjenester«. Hvis der som resultat af
denne analyse planlegges en ny foranstaltning i henhold til forordningens artikel 20, stk. 2, skal Frankrig meddele
dette til Kommissionen.

(54) Kommissionen mener derfor, at foranstaltningen har en begranset gyldighedsperiode pé tre ér.

IV. KONKLUSION
(55) P4 grundlag af undersagelsen af meddelelsen og med henblik pd ovenstiende mener Kommissionen, at den patenkte
foranstaltning er i overensstemmelse med betingelserne i forordningens artikel 20, stk. 1 —

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

Den foranstaltning, som Frankrig meddelte den 17. november 2021 og @ndrede ved brev af 21. juni 2022, er i
overensstemmelse med forordningens artikel 20, stk. 1.

Frankrig tager foranstaltningen op til fornyet overvejelse 24 méneder efter dens ikrafttreeden og underretter i henhold til
forordningens artikel 20, stk. 2, Kommissionen om eventuelle nye foranstaltninger, der métte vaere resultatet.
Artikel 2

Denne afgorelse er rettet til Den Franske Republik.

Udfeerdiget i Bruxelles, den 1. december 2022.

Pi Kommissionens vegne
Adina-loana VALEAN
Medlem af Kommissionen
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