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DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2,
gestiitzt auf das Abkommen iiber den Européischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme gemif den genannten Artikeln (') und unter Beriicksichtigung dieser
Stellungnahmen,

in Erwigung nachstehender Griinde:
1. VERFAHREN

1.1. Voranmeldephase

(1) Mit Schreiben vom 17. Januar 2022 teilten die franzdsischen Behorden der Kommission mit, dass das korsische
Verkehrsamt (,Office des Transports de la Corse®, im Folgenden auch kurz ,OTC") Schritte eingeleitet habe, um
festzustellen, ob ein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen im Zusammenhang mit der Seeverkehrsverbindung
zwischen Korsika und dem franzosischen Festland bestehe. Am 19. Januar 2022 leitete die Kommission ein
Voranmeldeverfahren ein, das die Nummer SA.101557 trigt. Die franzdsischen Behorden haben der Kommission
mit Schreiben vom 19., 25. und 27. Januar 2022 erste Stellungnahmen iibermittelt.

(2) Mit Schreiben bzw. E-Mails vom 4. und 15. Februar sowie vom 22. Marz 2022 ersuchte die Kommission die
franzosischen Behorden um zusitzliche Auskiinfte. Die franzosischen Behorden iibermittelten ihre Antworten
am 15. Februar sowie am 7. und 31. Mirz 2022.

(3) Mit Schreiben vom 15. Midrz, 8. April sowie 19. und 20. Mai 2022 haben die franzosischen Behorden die
Kommission von ihrem Vorhaben in Kenntnis gesetzt, fiinf Gemeinwohlauftrige iiber die Erbringung von
Seeverkehrsdiensten fiir Giiter und Personen zwischen dem Hafen von Marseille und jeweils einem der funf
korsischen Hifen (Ajaccio, Bastia, Propriano, ile-Rousse und Porto Vecchio) fiir einen Zeitraum von acht Jahren
(2023-2030) zu vergeben (,Gemeinwohlauftrige* oder ,Malnahmen®).

(4) Mit Schreiben bzw. E-Mails vom 20. April, 30. Mai, 12. Juli, 11. August, 3., 18., 21., 23. und 30. November sowie
vom 1. und 2. Dezember 2022 ersuchte die Kommission die franzdsischen Behdérden um zusitzliche Auskiinfte.
Sie iibermittelten ihre Antworten mit Schreiben bzw. E-Mails vom 7. und 22. Juni, 22. und 27. Juli, 10., 13. und
14. Oktober, 8., 10.,11.,17., 22., 24., 25. und 30. November sowie 1. und 2. Dezember 2022.

(5) In der Voranmeldephase hielten die Kommission und die franzosischen Behorden am 1., 17. und 22. Februar,
18. Mirz, 5. April, 28. Juni, 11. Juli sowie 15., 21. und 30. November 2022 Treffen ab. Zur Vorbereitung oder im
Anschluss an diese Treffen {ibermittelten die franzosischen Behorden am 21. Februar, 22. Marz und 12. Juli 2022
zusitzliche Informationen.

(") ABL C, C[2024/2266, 22.3.2024, S. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/2266/oj.
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(6) Gleichzeitig erhielt die Kommission am 14. April, 17., 21., 22. und 30. Juni, 25. Juli, 2. und 30. September, 5. und
26. Oktober und 2. Dezember 2022 sowie am 30. und 31. Januar 2023 allgemeine Informationen von einem

Dritten.
1.2. Anmeldung der MafSnahmen durch die franzésischen Behorden und Beschwerde von
Corsica Ferries
(7) Am 27. Dezember 2022 meldeten die franzosischen Behorden die Gemeinwohlauftrige elektronisch bei der

Kommission an. Da die Anmeldung unvollstindig war, ersuchte die Kommission die franzésischen Behorden am
16. Februar 2023 um zusitzliche Auskiinfte. Die franzosischen Behorden erginzten ihre Anmeldung durch
E-Mails vom 5. April und 2. Mai 2023.

(8) Am 23. Mirz 2023 reichte das Unternehmen Corsica Ferries bei der Kommission eine formliche Beschwerde ein,
mit der die Rechtmiafigkeit und Vereinbarkeit der Malnahmen insbesondere mit den Beihilfevorschriften infrage
gestellt wurde.

9) Die Kommission leitete die Beschwerde an die franzosischen Behorden weiter und ersuchte am 11. April und
5. Juni 2023 um zusitzliche Auskiinfte. Die franzosischen Behorden tibermittelten ihre Stellungnahmen zu der
Beschwerde und zusitzliche Informationen am 28. Juni, 28. Juli und 27. Oktober 2023.

(10) Das Unternehmen Corsica Ferries iibermittelte mit E-Mails vom 13. Oktober und 20. Dezember 2023 zusitzliche
Informationen zu seiner Beschwerde. Am 21. Dezember 2023 leitete die Kommission diese zusitzlichen
Informationen an die franzosischen Behorden weiter, die darauf mit E-Mail vom 6. Februar 2024 antworteten.

1.3. Einleitung des férmlichen Priifverfahrens zu den Manahmen durch die Kommission

(11) Mit Schreiben vom 23. Februar 2024 hat die Kommission die franzdsischen Behorden von ihrem Beschluss in
Kenntnis gesetzt, in Bezug auf die Gemeinwohlauftrige das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags
tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union (im Folgenden ,AEUV*) einzuleiten (im Folgenden
,Einleitungsbeschluss®).

(12) Der Einleitungsbeschluss wurde im Amtsblatt der Europdischen Union veroffentlicht (%). Die Kommission forderte die
franzosischen Behorden und Beteiligte auf, zu den Gemeinwohlauftrigen Stellung zu nehmen.

(13) Mit Schreiben vom 27. Mirz 2024 haben die franzosischen Behdrden der Kommission ihre Stellungnahme
iibermittelt. Nach Eingang dieser Stellungnahme richtete die Kommission am 23. April, 13. und 30. Mai, 14. und
21. Juni sowie 2. und 9. Juli 2024 Auskunftsersuchen an die franzosischen Behorden, die diese am 23. und
31. Mai, 13. Juni sowie 9., 11., 12. und 17. Juli 2024 beantworteten.

(14) Bei der Kommission gingen Stellungnahmen von mehreren Beteiligten ein, und zwar von Corsica Ferries (22. April
2024), Corsica Linea (29. April 2024), La Méridionale (29. April 2024) und der Stef Group (29. April 2024) (¥).

(15) Die Kommission leitete die Stellungnahmen von Corsica Ferries (am 23. April 2024) sowie von Corsica Linea, La
Méridionale und der Stef Group (am 30. April 2024) an Frankreich weiter und gab Gelegenheit zur AuRerung.
Frankreich antwortete am 25. Juni und 11. Juli 2024 auf die Stellungnahme von Corsica Ferries. Zu den
Stellungnahmen der anderen Beteiligten wollte sich Frankreich nicht dufern.

() ABL C, C/2024/2266, 22.3.2024, S. 1, ELI: http://data.curopa.cu/eli/C/2024/22660j.

() Corsica Linea, La Méridionale und die Stef Group beantragten mit E-Mails vom 8, 15. bzw. 16. April 2024 eine Verlingerung der Frist
fur die Einreichung von Stellungnahmen. Die Kommission gewdahrte ihnen eine Verldngerung dieser Frist bis zum 29. April 2024.
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2. SEEVERKEHRSVERBINDUNG ZWISCHEN KORSIKA UND DEM FRANZOSISCHEN FESTLAND

2.1. Sozio6konomische Merkmale Korsikas

(16) Korsika ist eine franzosische Insel im Mittelmeer. Sie zeichnet sich durch eine Gebirgslandschaft, Schutzgebiete
und weitldufige landliche Gebiete aus (¥). Die Insel hat knapp 350000 Einwohner, von denen rund 53 % in
stadtischen Gebieten und 47 % in lindlichen Gebieten leben (°). Aufgrund dieser besonderen geografischen
Gegebenheiten gehort Korsika mit einer Bevolkerungsdichte von 39 Einwohnern pro km? zu den am wenigsten
dicht besiedelten Gebieten Frankreichs. Dieser Wert liegt deutlich unter dem franzosischen Durchschnitt von
105 Einwohnern pro km? ().

(17)  Aufgrund der geringen Bevolkerungsdichte sind die Entfernungen zwischen Wohnort und Arbeitsplatz bzw.
Freizeiteinrichtungen grof8. Auf Korsika werden im Vergleich zum nationalen Durchschnitt mehr und lidngere
Fahrten unternommen (). Dariiber hinaus fithren laut dem INSEE (%) die Topografie und der lindliche Charakter
der Gemeinden und das unzureichende Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln dazu, dass fiir tigliche Fahrten
mehr Privatfahrzeuge genutzt werden (86 % gegeniiber 72 % im franzosischen Mutterland) ().

(18) Korsika verfiigt iber keine Autobahninfrastruktur. Das StrafSennetz ist nur rudimentir ausgebaut; es besteht aus
etwa zehn Landstraflen sowie Nebenstrafien. Diese Strafen sind recht kurvenreich. Dies bedeutet lingere
Fahrzeiten (%), erschwerte Verkehrsbedingungen (') und ein erhohtes Risiko von Verkehrsunfillen. Korsika hat die
hochste Zahl an Verkehrstoten in Frankreich (2. Nach Angaben der franzosischen Beobachtungsstelle fiir die
Strafenverkehrssicherheit werden diese Merkmale durch den Tourismus noch verstirkt. Die Beobachtungsstelle
schitzt, dass sich jedes Jahr der durchschnittliche tdgliche Verkehr auf den Stralen Korsikas wiahrend der
Sommermonate nahezu verdoppelt (rund 500 000 Autos werden tiber die Linienschifffahrt auf die Insel
befordert) (V).

(19) Die Wirtschaft Korsikas stiitzt sich im Wesentlichen auf den Dienstleistungssektor (*¥). Tourismus (**) und
Einzelhandel (") gehoren zu den wichtigsten Triebkriften fiir die Schaffung von Wohlstand und Arbeitsplitzen
auf der Insel. Die lokale Wirtschaft ist in hohem Mafle von Einfuhren vom franzésischen Festland abhingig. 2019
waren die Einfuhren vom Festland fast fiinfmal so hoch wie die Ausfuhren (V).

() https:/fwww.insee.fr/fr[statistiques/6006409?sommaire=6006454 (abgerufen am 18. Oktober 2024).

() https:/[www.insee.fr/fr/statistiques/6006409?sommaire=6006454 (abgerufen am 18. Oktober 2024). Im Vergleich dazu liegt der
nationale Durchschnitt bei 67 % fiir stadtische Gebiete und 33 % fiir lindliche Gebiete. Die Insel Korsika ist demnach viel landlicher als
das uibrige Frankreich.

() https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6006409?sommaire=60064 54 (abgerufen am 18. Oktober 2024).

() Siehe beispielsweise den von der franzésischen Beobachtungsstelle fiir die Straenverkehrssicherheit erstellten allgemeinen Leitfaden

2023-2027 fir Siidkorsika (S. 6), abrufbar unter: https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr/etat-de-linsecurite-routiere/diagnostics-

et-politiques-locales-de-securite-routiere/2a-corse-du-sud-document-general-dorientations (abgerufen am 18. Oktober 2024).

) Nationales Institut fiir Statistik und Wirtschaftsplanung.

() hittps:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6676021 (abgerufen am 18. Oktober 2024).

% Im Regionalplan der Region Korsika fiir Infrastruktur und Verkehrsdienstleistungen aus dem Jahr 2015 heiflt es, dass ,das grofe
Gebirgsmassiv auf Korsika die Verbindungen innerhalb des Landes erschwert. Die Strafen- und Schienennetze sind kurvenreich, und
die Entfernungen werden eher in Fahrzeit als in Kilometern gemessen (https:/[www.aue.corsica/attachment/619085/, S. 9, abgerufen
am 18. Oktober 2024). Siche auch den von der franzésischen Beobachtungsstelle fir die Strafenverkehrssicherheit erstellten
allgemeinen Leitfaden 2023-2027 fiir Stidkorsika (S. 6) (vgl. Funote 7).

(") Siehe die Berichtsreihe des offentlich-rechtlichen Fernsehsenders ,France 3 Corse” iiber den Zustand der Straffen auf Korsika: https:/|
france3-regions.francetvinfo.fr/corse/dossier-etats-des-lieux-des-routes-de-corse-et-enjeux-273076 2.html (abgerufen am 18. Oktober
2024).

(") Vgl. die besonders ernste Situation im Jahr 2022, als die Zahl der Verkehrstoten auf Korsika 2,5 Mal hoher war als der nationale
Durchschnitt: https://www.corsematin.com/articles/le-lourd-bilan-de-2022-sur-les-routes-corses-135750 (abgerufen am 18. Oktober
2024). Siehe auch den von der franzosischen Beobachtungsstelle fiir die Strafenverkehrssicherheit erstellten allgemeinen Leitfaden
2023-2027 fur Stidkorsika (S. 6) (vgl. Funote 7).

(") Siehe den von der franzésischen Beobachtungsstelle fiir die Strafenverkehrssicherheit erstellten allgemeinen Leitfaden 2023-2027 fiir
Siidkorsika (S. 6) (vgl. Fuinote 7).

(" https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/6006425?sommaire=6006454 (abgerufen am 18. Oktober 2024).

(") Siehe INSEE-Analysen zur Bedeutung des Tourismus fiir die Beschiftigung auf Korsika: https://www.insee.fr/fr[statistiques/6439057
(abgerufen am 18. Oktober 2024).

(") Laut dem INSEE entfallen 67 % des Handels der Insel auf den Einzelhandel, neun Prozentpunkte mehr als der franzosische
Durchschnitt (https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6006439?sommaire=6006454, abgerufen am 18. Oktober 2024).

(") Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023.
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(20) In ihrer Stellungnahme vom 17. November 2020 zur Marktkonzentration auf Korsika und den damit
verbundenen Auswirkungen auf den lokalen Wettbewerb (im Folgenden ,Stellungnahme der
Wettbewerbsbehorde) (*¥) fithrt die franzosische Wettbewerbsbehorde aus, dass ,die Insellage das grofite
spezifische Hemmnis fir die Entwicklung der Wirtschaft der Insel ist, da der Zugang zu den Mirkten durch die
zusitzlichen Kosten aufgrund der geografischen Isolation beeintrachtigt werden kann“(*). Die
Wettbewerbsbehorde ist daher der Auffassung, dass ,die Insellage und die geografische Entfernung zum
franzosischen Festland die Lieferkosten erhohen, da Seeverkehrsdienste strukturell teurer sind“. Somit ,sind die
Wirtschaftsbeteiligten durch eine komplexere Lieferkette als auf dem Festland eingeschrankt (2°).

(21) Beispielsweise stellt die Wettbewerbsbehorde im Bereich des Kraftstoffvertriebs eine erhebliche Diskrepanz
zwischen dem von den Verbrauchern auf Korsika gezahlten Kraftstoffpreis und dem auf dem Festland gezahlten
Preis fest (*'). Nach Ansicht der Wettbewerbsbehorde erklirt sich dieser Unterschied zum Teil dadurch, dass
Korsika ausschlieflich auf dem Seeweg mit Kraftstoff versorgt wird, wodurch sich der Kraftstoffendpreis erhoht.
Der Strafentransport von Kraftstoffen zu den Tankstellen sei ebenfalls teurer, da das bergige Gelinde die
Transportzeiten verlingere. Schlielich fithre die Saisonabhingigkeit der Nachfrage im Zusammenhang mit der
Tourismussaison im Sommer zur Bewirtschaftung von Just-in-time-Bestinden und berge die Gefahr, dass
Kontingente erhebliche zusitzliche Kosten verursachten, da die Ollager Korsikas iiber eine geringe
Speicherkapazitit verfiigten (*2).

(22) Ebenso seien Lebensmittel und Konsumgiiter auf Korsika deutlich teurer als im wibrigen Frankreich, jeweils um
14 % bzw. 11 % (¥). Die Wettbewerbsbehorde fithrt dies in ihrer Stellungnahme zum Teil auf strukturelle
Faktoren zuriick, die mit der Insellage und der Saisonabhingigkeit zusammenhingen. Zudem sei die Lieferkette
von den Einkaufszentralen in Stidfrankreich linger, weil der Seeweg genutzt werden miisse (*¥). Die begrenzte
Lagerkapazitit der korsischen Geschifte fithrt auch dazu, dass Waren hiufiger geliefert werden miissen als auf
dem Festland und dass sie von den Einkaufszentralen nicht die gleichen Rabatte erhalten wie die Geschifte auf
dem Festland (¥).

(23) Generell stellt das INSEE fest, dass Korsika die drmste Region des franzosischen Mutterlands ist: 18,5 % der
Einwohner Korsikas lebten 2018 unterhalb der Armutsgrenze, gegeniiber 14 % auf nationaler Ebene. Die
wirtschaftliche und soziale Lage verschlechterte sich auch durch die COVID-19-Pandemie in den Jahren 2020
und 2021 (*) und die hohe Inflation, die hauptsichlich auf den Anstieg der Energie- und Lebensmittelpreise ab
2022 zuriickzufiihren ist (¥).

(") Stellungnahme 20-A-11 vom 17. November 2020. Die Wettbewerbsbehorde weist darauf hin, dass ihre Stellungnahme vom
Wirtschaftsminister angefordert worden sei. Ziel dieser Verweisung sei es gewesen, Informationen fiir die Behorden iiber verschiedene
Wettbewerbsfragen, insbesondere in Bezug auf die Kaufkraft der Gebietsansissigen, einzuholen.

() Ebd., Rn. 25.

() Ebd., Rn. 26.

(*") Die Wettbewerbsbehorde stellt fest, dass die korsischen Haushalte aufgrund der geografischen Lage Korsikas und des unterentwickelten
offentlichen Verkehrs in hohem MafSe auf das Auto angewiesen sind. Obwohl der MwSt-Satz auf der Insel um 7 Prozentpunkte
niedriger sei, sei der Preisunterschied zwischen den Kraftstoffpreisen auf Korsika und auf dem Festland mit rund 6,7 % fir Diesel
und 5,3 % fiir bleifreies Benzin 95 sehr grof8. Dieser Punkt wurde auch vom INSEE bestitigt (https:/[www.insee.fr/fr/statistiques|
7635831#titre-bloc-8, abgerufen am 18. Oktober 2024).

(*) Weitere Einzelheiten sind dem sektorspezifischen Schwerpunkt Nr. 2 der Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde zu entnehmen.

(¥) Siehe INSEE-Umfrage zum Preisniveau auf Korsika im Vergleich zum franzosischen Festland (2022): https://www.insee.fr/fr/

statistiques|7 63583 1#ftitre-bloc-8 (abgerufen am 18. Oktober 2024). Insgesamt sind die Preise auf Korsika um 7 % hoher. Die

Differenz hat sich seit 2015 vergrofSert, obwohl auf Korsika ein deutlich reduzierter Mehrwertsteuersatz auf fiir den menschlichen

Verzehr bestimmte Produkte gilt (2,1 % statt 5,5 % bzw. 20 % auf dem Festland je nach Produktfamilie).

Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde, Rn. 590-594. Der Wettbewerbsbehorde zufolge entstehen grofen und mittelgrofen

Supermirkten durch die Beforderung auf dem Seeweg betrichtliche Mehrkosten. Entgegen der gdngigen Geschiftspraxis, wonach die

Kaufpreise die Kosten fiir die Lieferung bis zum Bestimmungsort der Ware einschliefSen, sind die Seefrachtkosten nicht systematisch

im Kaufpreis beriicksichtigt. Die korsischen Geschifte tragen demnach die Seefrachtkosten zwischen dem Festland und Korsika selbst.

Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde, Rn. 595-598. Nach Angaben der Wettbewerbsbehorde dauern Warenlieferungen nach

Korsika linger als zu jedem anderen Ort im franzoésischen Mutterland. Sie dauern in der Regel drei Tage, also im Durchschnitt einen

Tag linger als bei einem Geschift auf dem Festland. Dariiber hinaus verfiigen die Geschifte auf dem Festland iiber bessere

Logistiksysteme fiir ihre Waren, wihrend die korsischen Geschifte durch den mit der Beforderung auf dem Seeweg verbundenen

Zeitaufwand (Entladen der Schiffe und Beforderung auf der StrafSe) benachteiligt sind. Schlieflich gibt es auf Korsika keine lokale

Logistikinfrastruktur (es gibt nur wenige Lagerflichen). Aus diesen drei Faktoren ergeben sich zwei Folgen fiir die korsischen

Geschifte: Erstens sind hdufige Hin- und Riickfahrten zwischen Korsika und dem Festland erforderlich, um zu gewihrleisten, dass die

Bestdnde in den Geschiften wiederaufgefiillt werden, wodurch sich die Lieferkosten erhohen. Zweitens erhalten die korsischen

Geschifte geringere Rabatte von den Einkaufszentralen, da die korsischen Geschifte geringere Mengen bestellen, insbesondere

aufgrund der begrenzten Lagerflichen.

(*%) https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/5386057 (abgerufen am 18. Oktober 2024).

(¥) https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6 67602 1#tableau-figure3 (abgerufen am 18. Oktober 2024). Abbildung 4 des INSEE-Dossiers
zeigt, dass viele Gemeindeverbande auf Korsika iibermifig stark der Inflation ausgesetzt sind, insbesondere fast die gesamte
Nordhilfte der Insel und der Gemeindeverband Sartenais-Valinco-Taravo im Siiden der Insel, dessen wichtigste Gemeinde Propriano ist.

&
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2.2. Hafeninfrastruktur fiir Seeverkehrsdienste zwischen dem franzésischen Festland und
Korsika
2.2.1. Die Festlandhdfen

Bei den Festlandhifen, die fir Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem franzosischen Festland genutzt
werden, handelt es sich um Marseille, Toulon und Nizza (im Folgenden ,Festlandhifen®).

Marseille ist mehr als 60 km von Toulon entfernt (ca. 45 Minuten iiber die Autobahn A50 und weniger als eine
Stunde mit dem Zug (*)) und fast 200 km von Nizza (ca. 2 Stunden 30 Minuten iiber die Autobahn A8). Toulon
ist 150 km von Nizza entfernt (ca. 1 Stunde 45 Minuten iiber die Autobahnen A57 und A8 und 1 Stunde
45 Minuten mit dem Zug (¥)).

Abbildung 1

Festlandhifen und korsische Hifen
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Quelle:  Gecodia

2.2.1.1. Der Hafen von Marseille

Der Hafen von Marseille ist einer der groften Hifen Frankreichs. Er unterhdlt zahlreiche nationale und
internationale Seeverkehrsverbindungen und liegt nahe der Stadt Marseille, der zweitgroften in Frankreich.

Die Hafenbehorde von Marseille (Grand Port Maritime de Marseille) ist eine staatliche Industrie- und Handelsein-
richtung.

(**) Siehe die Website der Eisenbahngesellschaft SNCF, abrufbar unter: https://www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-cote-d-azur|trajet-
toulon-marseille (abgerufen am 18. Oktober 2024). Zwischen Marseille und Toulon verkehren tiglich fast 20 Dienste mit einer
durchschnittlichen Fahrtzeit von einer Stunde.

(*) Siehe die Website der SNCF, abrufbar unter: https:/[www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-cote-d-azur/trajet-nice-toulon (abgerufen am
18. Oktober 2024). Zwischen Toulon und Nizza verkehren tdglich rund 15 Dienste mit einer durchschnittlichen Fahrtzeit von zwei
Stunden.
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(28) Der Hafen von Marseille ist ein globaler Hafen, der tiber eine Infrastruktur verfiigt, die alle Verkehrsarten abfertigen
kann. Es gibt zwei Hauptdocks:

—  Die ostlichen Docks (im Westen von Marseille) mit zehn Seeterminals werden hauptsichlich von Fahren,
kombinierten Passagier- und Frachtschiffen und Kreuzfahrtschiffen genutzt und verfiigen iiber eine
Schiffsreparaturwerft.

—  Die westlichen Docks (Fos-sur-Mer) sind fiir grofSe interkontinentale Warenbewegungen (Energie, Autos,
Container, Spezialgiiter usw.) bestimmt.

(29) In den 6stlichen Docks gibt es vier Seeterminals fiir Fihren und kombinierte Passagier- und Frachtschiffe, darunter
die beiden nationalen Terminals Joliette und Arenc, die insbesondere den derzeitigen Seeverkehr nach Korsika
abwickeln (mit mehr als 10 verfiigbaren Liegeplitzen). Diese beiden Terminals sind direkt an drei Autobahnen
angebunden: die A7, die durch den gesamten Rhéne-Korridor von Lyon bis Marseille verlduft, die A50, die
Marseille mit Toulon im Osten verbindet, und die A55, die Marseille mit Martigues im Westen verbindet.

2.2.1.2. Der Hafen von Toulon

(30) Der Hafen von Toulon bietet nationale und internationale Seeverkehrsverbindungen (Spanien, Italien) an. Er
verfiigt iiber vier Terminals in der Bucht von Toulon: zwei Terminals in Brégaillon und zwei Terminals im
Stadtzentrum von Toulon bzw. in La Seyne-sur-Mer. Der Hafen von Toulon wird von der Industrie- und
Handelskammer Var (im Folgenden ,JHK Var*) verwaltet.

(31) Das siidliche Terminal in Brégaillon dient ausschlieflich dem Schwerlasttransport, wahrend das nordliche
Terminal (im Folgenden ,Toulon-Brégaillon) iiber einen Liegeplatz verfiigt, der ausschlieRlich fiir den
Giiterverkehr bestimmt ist. Das Terminal in La Seyne-sur-Mer wird ausschlielich fiir Kreuzfahrtschiffe genutzt,
wihrend das Terminal im Stadtzentrum (im Folgenden ,Toulon-Port de Commerce) mit seinen drei
Liegeplitzen fur Fahren, Kreuzfahrtschiffe und kombinierte Passagier- und Frachtschiffe genutzt wird. Das
Terminal Toulon-Port de Commerce wickelt derzeit alle Seeverkehrsdienste zwischen Toulon und Korsika ab. Der
Hafen von Toulon liegt relativ nahe der Autobahn A50 und des Bahnhofs Toulon.

2.2.1.3. Der Hafen von Nizza

(32) Der Hafen von Nizza liegt im Stadtzentrum. Er wird von der Industrie- und Handelskammer Nizza Cote d’Azur
(im Folgenden ,JHK Nizza Cdte d’Azur“) verwaltet. Der Hafen verfiigt iiber zwei Terminals mit jeweils zwei
Liegeplitzen fir Fihren und kombinierte Passagier- und Frachtschiffe. Beide Terminals werden hauptsichlich fiir
Kreuzfahrtschiffe und den Passagierverkehr und in geringerem Mafle fiir den Frachtverkehr genutzt. Der Hafen
von Nizza ist relativ weit von der Autobahninfrastruktur entfernt (ca. zehn Kilometer), der Bahnhof dagegen liegt
relativ nahe.

2.2.2. Die korsischen Hifen

(33)  Die korsischen Hifen mit Seeverkehrsverbindungen zum franzésischen Festland sind Bastia, Ajaccio, Lile-Rousse,
Porto-Vecchio und Propriano (im Folgenden ,korsische Hiifen").

(34) Propriano ist der einzige korsische Hafen mit nur einer Verbindung zum franzésischen Festland (nach Marseille).
An den anderen korsischen Hifen gibt es jeweils Verbindungen zu den drei Festlandhifen (Marseille, Toulon,
Nizza).

(35) Die korsischen Hifen werden von der Industrie- und Handelskammer Korsika (im Folgenden ,JHK Korsika“)
verwaltet.

(36) Die Stadt Bastia liegt im Nordosten Korsikas. Sie ist etwa 70 km von Lile-Rousse im Norden Korsikas entfernt
(1 Stunde 40 Minuten mit dem Auto und fast 2 Stunden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln), 145 km von Porto-
Vecchio im Siidosten der Insel und 150 km von Ajaccio. Die Stadt Ajaccio liegt an der Westkiiste Korsikas und ist
etwa 70 km von Propriano im Siidwesten der Insel entfernt (ca. 1 Stunde 30 Minuten mit dem Auto
und 2 Stunden mit offentlichen Verkehrsmitteln) und 140 km von Porto-Vecchio. Propriano und Porto-Vecchio
sind 70 km voneinander entfernt (ca. 1 Stunde 30 Minuten mit dem Auto und 2 Stunden mit offentlichen
Verkehrsmitteln).
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(37) Nur Bastia, Ajaccio und Lile-Rousse verfiigen iiber einen Bahnhof. Von Porto-Vecchio aus verkehren
Uberlandbusse nach Ajaccio, Propriano und Bastia und von Propriano aus nach Ajaccio und Porto-Vecchio. Aus
Tabelle 1 und Tabelle 2 gehen die geschitzten Entfernungen zwischen den Orten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
und die Frequenzen hervor:

Tabelle 1

Schienenverkehrsdienste auf Korsika

Zahl der Hin- und Riickfahrten (') pro Fahrtdauer
Tag
Ajaccio-Bastia 5 4 Std.
Ajaccio-LTle-Rousse 2 4 Std. 45 Min. bis 5 Std.
Bastia—L{le-Rousse 3 3 Std. 15 Min.
()  Eine Hin- und Riickfahrt entspricht zwei Fahrten.
Quelle:  Corsica Railways
Tabelle 2
Uberlandverbindungen auf Korsika (Bus)
Zahl der Hin- und Riickfahrten pro Tag Fahrtdauer
Ajaccio-Propriano 5 1 Std. 45 Min.
Ajaccio—Porto-Vecchio 4 3 Std. 30 Min.
Propriano—Porto-Vecchio 3 1 Std. 45 Min.
Bastia—L{le-Rousse 2 1 Std. 30 Min.
Quelle:  Gebietskorperschaft Korsika
2.2.2.1. Der Hafen von Bastia
(38) Bastia ist der grofite Hafen Korsikas gemessen am Passagier- und Frachtaufkommen; auf ihn entfallen fast 60 % des

gesamten Verkehrs zwischen Korsika und dem Festland. Es handelt sich um einen internationalen Hafen, der neben
den Verbindungen nach Marseille, Toulon und Nizza auch Strecken nach Italien betreibt.

(39) Der Hafen von Bastia verfiigt iiber ein Seeterminal mit acht Liegeplitzen fiir Fihren und kombinierte Passagier-
und Frachtschiffe. Pline fiir den Ausbau oder den Bau eines grofferen Hafens werden derzeit gepriift, da der
bestehende Hafen stark iiberlastet ist (**). Der Hafen liegt im Stadtzentrum und ist an die Landstrafle 20 von Bastia
nach Ajaccio angebunden.

2222 Der Hafen von Ajaccio

(40) Ajaccio ist der zweitgroffte Hafen Korsikas gemessen am Passagier- und Frachtaufkommen. Neben den
regelmifiigen Seeverkehrsverbindungen nach Marseille, Toulon und Nizza bietet der Hafen von Ajaccio auch
saisonale Strecken nach Porto Torres (Sardinien), Calvi und Propriano an.

(41) Der Hafen von Ajaccio verfiigt tiber ein Seeterminal mit sechs Liegepldtzen fiir Fihren und kombinierte Passagier-
und Frachtschiffe. Er liegt im Stadtzentrum und ist an die Landstrale 20 nach Bastia im Nordosten und an die
Landstrafle 40 nach Bonifacio an der siidlichen Spitze der Insel angebunden.

(**) http:/[www.bastia.port.fr/developpement/ (abgerufen am 18. Oktober 2024).
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(42)

(43)

(44)

(45)

(47)

(48)

2.2.2.3. Der Hafen von L'fle-Rousse

Der Hafen von Lile-Rousse liegt im Stadtzentrum und verfiigt iiber ein Seeterminal mit zwei Liegeplatzen fiir
Fihren und kombinierte Passagier- und Frachtschiffe. Er ist der einzige korsische Hafen, der fiir den Umschlag
gefdhrlicher Giiter der Klasse 1 (explosive Stoffe und Gegenstinde) zugelassen ist. Der Hafen ist sehr gut an die
Landstrale 30 angebunden, die nach Calvi (25 km westlich) und Ponte-Leccia in der Landesmitte fiihrt.

2224 Der Hafen von Porto-Vecchio

Der Hafen von Porto-Vecchio liegt im Stadtzentrum und verfiigt {iber ein Seeterminal mit zwei Liegeplatzen fiir
Fihren und kombinierte Passagier- und Frachtschiffe. Die LandstrafSe 10 nach Bonifacio im Siiden und Bastia im
Norden ist recht schnell zu erreichen.

2.2.2.5 Der Hafen von Propriano

Der Hafen von Propriano liegt im Stadtzentrum und verfiigt iiber ein Seeterminal mit zwei Liegeplatzen fiir Fahren
und kombinierte Passagier- und Frachtschiffe. Die Landstrale 40 nach Bonifacio im Siiden und Ajaccio im Norden
ist recht schnell zu erreichen.

2.3. Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem franzésischen Festland

Die franzosischen Behorden legten eine Beschreibung der Seeverkehrsdienste vor, die zwischen 2016 und 2020
erbracht wurden (*'). Zwischen 2016 und 2020 fithrten drei Seeverkehrsunternehmen Seeverkehrsdienste
zwischen Korsika und dem franzosischen Festland durch: Corsica Ferries (von Toulon und Nizza), Corsica Linea
und La Méridionale (von Marseille). Ein viertes Unternehmen, Moby Line, erbrachte zwischen 2016 und 2019
ebenfalls Seeverkehrsdienste, und zwar zwischen Nizza und Korsika.

23.1. Seefrachtverkehr

Der Seeverkehr ist die wichtigste Beforderungsart fiir den Giiterverkehr zwischen dem franzésischen Festland und
Korsika. Insgesamt ist das Seefrachtverkehrsaufkommen zwischen Korsika und dem Festland das ganze Jahr iiber
relativ konstant. Wihrend der COVID-19-Gesundheitskrise ist es nicht signifikant zuriickgegangen.

2.3.1.1. Daten itber den Seefrachtverkehr zwischen Korsika und dem franzosischen Festland

Der Seefrachtverkehr findet vom franzésischen Festland nach Korsika ausschlieflich auf den Strecken zwischen
den Festlandhifen und den korsischen Hifen statt.

Was die Festlandhifen betrifft, so konzentriert sich der Grofteil des Giiterverkehrs auf Strecken nach/von Marseille

(Tabelle 3 und Tabelle 4). Der Hafen von Marseille hat einen relativ konstanten Marktanteil von rund 80 % am
gesamten Giiterverkehr zwischen dem franzésischen Festland und Korsika (Tabelle 4).

Tabelle 3

Giiterverkehr zwischen dem franzosischen Festland und Korsika nach Festlandhafen
(Einfuhren/Ausfuhren in laufenden Metern ('))

2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 1570993 1802005 1835525 1853897 1747015
Toulon 429873 394 447 375722 388 407 371665
Nizza 30 891 34746 25352 18 834 32607
Insgesamt 2031757 2231198 2236 599 2261138 2151287

()  Laufender Meter (im Folgenden ,Lfm.”) ist eine MaReinheit fiir nach Metern verkaufte Waren mit konstantem Querschnitt.
Dieses Maf§ wird auch zur Angabe der Linge konstanter Elemente (z. B. Sattelzug) verwendet, unabhingig von ihren
anderen Abmessungen.

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Beh6rden vom 5. April 2023

(") In den Verkehrsdaten in diesem Beschluss sind die Jahre 2021 und 2022 nicht beriicksichtigt, da die franzosischen Behorden den

Bedarf an offentlichen Dienstleistungen erst ab Ende 2021 ermittelt haben.
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Tabelle 4
Giiterverkehr zwischen dem franzésischen Festland und Korsika nach Festlandhafen (Einfuhren/
Ausfuhren, in %)
2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 77 % 81 % 82 % 82 % 81 %
Toulon 21 % 18 % 17 % 17 % 17 %
Nizza 2% 2% 1% 1% 2%
Insgesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023

Was die korsischen Hafen betrifft, so konzentrieren sich die Verkehrsstrome hauptsichlich auf die Hifen von
Ajaccio und Bastia (Tabelle 5 und Tabelle 6). Wie in Tabelle 6 dargestellt, hatten diese beiden Hifen zwischen
2016 und 2020 einen relativ konstanten Marktanteil von etwa 35 % (Ajaccio) und 50 % (Bastia) am gesamten

Giiterverkehr zwischen dem franzésischen Festland und Korsika.

(49)

Tabelle 5

Giiter zwischen dem franzosischen Festland und Korsika nach korsischem Hafen (Einfuhren/
Ausfuhren, Lfm.)

2016 2017 2018 2019 2020
Ajaccio 715919 800026 802201 782495 757982
Bastia 1006938 1088 862 1079361 1082717 1037295
Porto-Vecchio 147 864 171071 183007 205 642 194656
Propriano 67793 73093 69 820 72152 66747
Lile-Rousse 93243 98 146 102 210 118132 94 607
Insgesamt 2031757 2231198 2236 599 2261138 2151287
Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023
Tabelle 6
Giiterverkehr zwischen dem franzésischen Festland und Korsika nach korsischem Hafen (Einfuhren/
Ausfuhren, in %)
2016 2017 2018 2019 2020
Ajaccio 35% 36 % 36 % 35% 35 %
Bastia 50 % 49 % 48 % 48 % 48 %
Porto-Vecchio 7 % 8% 8% 9% 9%
Propriano 3% 3% 3% 3 % 3%
Lile-Rousse 5% 4% 5% 5% 4%
Insgesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023
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2.3.1.2. Arten von Seefrachtverkehr

(50) Die Beforderung von Seefracht zwischen dem franzosischen Festland und Korsika erfolgt ausschliefSlich im Ro-Ro-
Verkehr () mit den entsprechenden Schiffen, ndmlich mit Ro-Pax-Schiffen (kombinierte Passagier- und
Frachtschiffe) (*) und reinen Ro-Ro-Schiffen (die nur Fracht befordern). Abgesehen von bestimmten
Sondergiitern (Zement, Schwerlasten usw.) erfolgt die Beforderung zwischen Korsika und dem Festland nur mit
Ro-Pax-Schiffen.

(51) Nach Angaben der franzosischen Behorden (*) wird der Ro-Ro-Giiterverkehr in ,Fracht mit Zugmaschine® und
,Fracht ohne Zugmaschine“ unterteilt.

(52)  ,Fracht mit Zugmaschine bezeichnet die Beforderung von Giitern mit einem Strafenfahrzeug von mehr als
6 Metern Linge mit eigenem Antrieb (Transporter, Lkw und dhnliche Fahrzeuge sowie Sattelanhinger mit
Zugmaschine (Sattelzug)). Diese Fahrzeuge konnen direkt vom Fahrer auf das Schiff gefahren und wieder
heruntergefahren werden, ohne dass eine Abfertigung am Hafen erforderlich ist. Die drei Festlandhifen und die
korsischen Hafen wickeln alle Fracht mit Zugmaschine ab.

(53) ,Fracht ohne Zugmaschine“ bezeichnet die Beforderung von Waren mit Sattelauflieger (**). Beim Boarding wird der
Sattelauflieger am Abfahrtskai von der Zugmaschine gelost und an ein spezielles Hafenzugfahrzeug angehingt,
bevor er im Ankunftshafen den umgekehrten Vorgang durchlduft, bei dem eine andere Zugmaschine den
Anhinger an seinen Bestimmungsort bringt. Der grofSte Anteil des Seefrachtverkehrs zwischen Korsika und dem
franzosischen Festland entfdllt auf Fracht ohne Zugmaschine (64 % der gesamten zwischen 2016 und 2020
beforderten Lfm., ggii. 36 % bei der Fracht mit Zugmaschine).

2.3.1.2.1. Fracht mit Zugmaschine

(54) Was die Festlandhifen betrifft, so wird die Beforderung von Fracht mit Zugmaschine hauptsichlich von den Hifen
Marseille und Toulon abgewickelt (Tabelle 7 und Tabelle 8). Am Hafen von Marseille entfielen zwischen 2016
und 2020 durchschnittlich rund 20 % des gesamten Frachtaufkommens, das nach/von Korsika beférdert wurde,
auf Fracht mit Zugmaschine.

Tabelle 7

Beforderung von Fracht mit Zugmaschine nach Festlandhafen (Einfuhren/Ausfuhren, in Lfm.)

2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 414752 352209 367056 368175 289197
Toulon 429873 394 447 375722 388 407 371665
Nizza 30 891 34746 25352 18 834 32607
Insgesamt 875516 781402 768 130 775 416 693 469

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023

(*)) Ro-Ro-Verkehr bezeichnet die Beforderung von Giitern (Pkw, Lkw, Anhinger, Baumaschinen und Ausriistung fiir ibergroffe Lasten)
mit speziellen Schiffen, den sogenannten Ro-Ro-Schiffen.

(**) Nach Artikel 2 Absatz 1 der Richtlinie (EU) 2017/2110 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. November 2017 iiber ein
System von Uberpriifungen im Hinblick auf den sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeugen im Linienverkehr und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG sowie zur Aufthebung der Richtlinie 1999/35/EG des
Rates (ABL L 315 vom 30.11.2017, S. 61, ELI: http:|/data.europa.eu/eli/dir/[2017/2110/oj) ist ein ,Ro-Ro-Fahrgastschiff* (Ro-Pax) ein
Schiff, das so gestaltet ist, dass Strafen- oder Eisenbahnfahrzeuge unmittelbar an und von Bord fahren konnen, und das mehr als zwolf
Fahrgiste befordert.

(**) Stellungnahme der franzosischen Behérden vom 5. April 2023.

() Sattelauflieger sind Fahrzeuge ohne Motor, die nur Rider am hinteren Ende haben. Der vordere Teil hat keine Rédder und ist an die
Zugvorrichtung von Tragerfahrzeugen oder Sattelzugmaschinen angepasst. Die Kombination aus Zugmaschine und Sattelauflieger
bildet ein Sattelkraftfahrzeug.
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(56)

(57)

(58)

Tabelle 8

Beforderung von Fracht mit Zugmaschine nach Festlandhafen (Einfuhren/Ausfuhren, in %)

2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 47 % 45% 48 % 47 % 42 %
Toulon 49 % 50 % 49 % 50 % 54 %
Nizza 4% 4% 3% 2% 5%
Insgesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Quelle: ~ Stellungnahme der franzésischen Behorden vom 5. April 2023

2.3.1.2.2. Fracht ohne Zugmaschine

Der Hafen von Marseille ist der einzige Festlandhafen, in dem zwischen 2016 und 2020 die Beforderung von
Fracht ohne Zugmaschine nach/von Korsika abgewickelt wurde. Alle korsischen Hifen wickeln Fracht ohne
Zugmaschine ab. Diese Art von Frachtverkehr wird ausschlieflich zwischen Marseille und den korsischen Hifen
abgewickelt.

2.3.2. Personenseeverkehr

Seeverkehrsdienste fiir Personen werden zwischen Korsika und FrankreichfItalien durchgefihrt. Auf die
Verbindungen zum franzosischen Festland entfielen zwischen 2014 und 2019 durchschnittlich rund 65 % des
Personenseeverkehrs, mit mehr als 2,7 Mio. Fahrgasten in den Jahren 2017 und 2018; im Jahr 2019 gingen die
Zahlen auf 2,52 Mio. zuriick. 2020 nahm der Personenseeverkehr infolge der COVID-19-Krise um 32 % ab.

Im Gegensatz zum Giiterseeverkehr ist der Personenseeverkehr saisonabhingig und die Nachfrage ist in der
Hauptsaison (d. h. von April bis Oktober) hoher als in der tibrigen Zeit des Jahres.

Der Grofiteil des Personenseeverkehrs an den Festlandhifen konzentriert sich auf Toulon (Tabelle 9 und
Tabelle 10). Zwischen 2016 und 2020 erhohten sich die Marktanteile der Hifen Marseille und Toulon leicht,
wiahrend der Anteil von Nizza deutlich zuriickging (Tabelle 10).

Tabelle 9
Personenseeverkehr zwischen dem franzosischen Festland und Korsika nach Festlandhafen (Anzahl der
Fahrgiste)
2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 606071 653 643 690 855 662 846 476 414
Toulon 1368451 1400037 1361044 1459934 1029 888
Nizza 713983 697 494 672930 404 433 224162
Insgesamt 2688 505 2751174 2724829 2527213 1730464
Quelle: ~ Stellungnahme der franzésischen Behorden vom 5. April 2023
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Tabelle 10

Personenseeverkehr zwischen dem franzosischen Festland und Korsika nach Festlandhafen (in %)

2016 2017 2018 2019 2020

Marseille 23 % 24 % 25% 26 % 28 %
Toulon 51% 51% 50 % 58% 60 %
Nizza 27 % 25% 25 % 16 % 13 %
Insgesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Quelle:  Stellungnahme der franzésischen Beh6rden vom 5. April 2023

(59) Der Grofteil des Personenseeverkehrs an den korsischen Hifen konzentriert sich auf Bastia und Ajaccio. Wie aus
Tabelle 11 und Tabelle 12 hervorgeht, ist die Verteilung des Personenverkehrs auf die korsischen Hifen relativ
konstant geblieben.

Tabelle 11
Personenseeverkehr zwischen dem franzosischen Festland und Korsika nach korsischem Hafen (Anzahl
der Fahrgiste)
2016 2017 2018 2019 2020

Ajaccio 967 182 1008 021 983 285 926771 629 585
Bastia 1139099 1155137 1133514 1055491 698 844
Lile-Rousse 368783 375960 391792 320997 212632
Porto-Vecchio 146 495 147 009 152477 166922 144 355
Propriano 66 946 65047 63761 57032 45048

Insgesamt 2688 505 2751174 2724829 2527213 1730464

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023

Tabelle 12

Personenseeverkehr zwischen dem franzosischen Festland und Korsika nach korsischem Hafen (in %)

2016 2017 2018 2019 2020

Ajaccio 36 % 37 % 36 % 37 % 36 %

Bastia 42 % 42 % 42 % 42 % 38 %

Lfle-Rousse 14 % 14 % 14 % 13% 12%

Porto-Vecchio 5% 5% 6 % 7% 8 %

Propriano 2% 2% 2% 2% 2%
Insgesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Quelle:  Stellungnahme der franzdsischen Beh6rden vom 5. April 2023
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(60)

(66)

(67)

2.4, Rechtlicher Rahmen fiir die Erbringung von Seeverkehrsdiensten zwischen Korsika und
dem franzgsischen Festland

Der Seeverkehr wurde 1992 in der Europiischen Union mit der Annahme der ,Seekabotageverordnung” (%)
liberalisiert. Die franzosischen Behorden haben jedoch die Seeverkehrsdienste nach Korsika nie vollstindig
liberalisiert, da ein Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen besteht, der eine allgemeine Beschrankung des freien
Dienstleistungsverkehrs erfordert.

Folglich gibt es derzeit keinen rein kommerziellen Verkehr zwischen dem franzosischen Festland und Korsika.
Seeverkehrsdienste werden entweder im Rahmen von ,Verpflichtungen des offentlichen Dienstes® (im
Folgenden ,gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen®) im Sinne von Artikel 2 Absatz 4 und Artikel 4 Absatz 2 der
Seckabotageverordnung oder im Rahmen eines Vertrags iiber Verkehrsdienste aufgrund von gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen gemif der Definition aus Artikel 2 Absatz 3 und Artikel 4 Absatz 1 der Seekabota-
geverordnung erbracht.

2.4.1. Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen

Die Gebietskorperschaft Korsika entschied mit dem Beschluss Nr. 13/263 der korsischen Territorialversammlung
vom 20. Dezember 2013, gedndert durch den Beschluss Nr. 18/266 vom 27. Juli 2018 und Nr. 19/128 vom
25. April 2019, gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen einzufiihren, die von jedem Seeverkehrsunternehmen zu
erfiillen sind, das Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem franzosischen Festland anbieten mochte (im
Folgenden ,gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen 2019 (¥).

Die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 gelten fuir alle Seeverkehrsdienste, die zwischen den korsischen
Hifen und den drei Festlandhifen ab dem 1. Oktober 2019 fiir einen Zeitraum von zehn Jahren, d. h. bis zum
30. September 2029, erbracht werden. Diese Verpflichtungen beinhalten u. a. eine Mindestanzahl von
ganzjihrigen Hin- und Rickfahrten auf jeder Seestrecke und Hochsttarife fir die Beforderung
von Giitern/Personen, die die Seeverkehrsunternehmen nicht tiberschreiten diirfen. Die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 sehen keinen finanziellen Ausgleich fiir Seeverkehrsunternehmen fur die Erfillung dieser
Verpflichtungen vor.

2.4.2. Riickblick auf die zwischen 1976 und 2022 geschlossenen Vertrige iiber Verkehrsdienste aufgrund von
Verpflichtungen des offentlichen Dienstes

Bislang waren nur die Seeverkehrsdienste zwischen Marseille und den korsischen Hifen Gegenstand eines Vertrags
tiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes. Seeverkehrsdienste von den Hifen
Toulon und Nizza aus wurden im Rahmen von Verpflichtungen des offentlichen Dienstes erbracht.

1976 wurde ein erster Konzessionsvertrag fiir 6ffentliche Dienste zwischen dem offentlichen Unternehmen
Société Nationale Corse Méditerranée (im Folgenden ,SNCM®) und dem privaten Unternchmen Compagnie
Méridionale de Navigation (jetzt La Méridionale) einerseits und dem franzosischen Staat andererseits
unterzeichnet, um die riumliche Kontinuitit zwischen Korsika und dem Festland fiir einen Zeitraum von
25 Jahren, d. h. bis 2001, zu gewahrleisten.

Mit Wirkung vom 1. Januar 2002 bediente SNCM (iiber La Méridionale) die Strecke zwischen Marseille und
Korsika im Rahmen eines Vertrags iiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des 6ffentlichen Dienstes,
der mit der Gebietskorperschaft Korsika fuir einen Zeitraum von funf Jahren geschlossen wurde.

Vom 1. Juli 2007 bis zum 31. Dezember 2013 fithrten SNCM und La Méridionale diesen Dienst im Rahmen eines
neuen, am 7. Juni 2007 geschlossenen Vertrags iiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des
offentlichen Dienstes (im Folgenden ,Vertrag 2007-2013) durch, der alle fiinf Strecken zwischen dem Hafen von
Marseille und den korsischen Hifen abdeckte. Die Kommission erklirte einen Teil der im Rahmen des
Vertrags 2007-2013 gewdhrten Ausgleichszahlungen als mit dem Binnenmarkt unvereinbare staatliche

Beihilfe (**).

(*%) Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates vom 7. Dezember 1992 zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungs-
verkehrs auf den Seeverkehr in den Mitgliedstaaten (Seekabotage) (ABI. L 364 vom 12.12.1992, S. 7, ELL: http://data.europa.eu/eli/reg/
1992/3577/0j).

(37

Der Beschluss Nr. 19/128 vom 25. April 2019 mit Einzelheiten zum Inhalt der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 ist

abrufbar unter: https://www.isula.corsicafassemblea/downloads/Deliberations-AC-2019_t21928 html (abgerufen am 18. Oktober
2024).

<=

Beschluss 2013/435/EU der Kommission vom 2. Mai 2013 iiber die staatliche Beihilfe SA.22843 (2012/C) (ex 2012/NN) Frankreichs

zugunsten der Société Nationale Corse Méditerranée und der Compagnie Méridionale de Navigation (ABl. L 220 vom 17.8.2013,
S. 20, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2013/435/0j). In diesem Beschluss stellte die Kommission fest, dass die Finanzierung des
ganzjihrigen offentlichen Dienstes im Personen- und Giiterseeverkehr (Basisdienst) mit dem Binnenmarkt vereinbar sei. Sie erklarte
jedoch die Ausgleichszahlungen, die die Gebietskorperschaft Korsika fir die Finanzierung einer zusitzlichen Fahrgastbeforderung
zwischen Marseille und jedem der fiinf korsischen Hafen in den Sommermonaten gezahlt hatte, fiir mit dem Binnenmarkt unvereinbar.
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(68) Die Gebietskorperschaft Korsika entschied mit dem Beschluss der korsischen Territorialversammlung vom
6. September 2013, fiinf separate Vertrdge iiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des offentlichen
Dienstes fiir jede der fiinf Strecken zwischen dem Hafen von Marseille und den korsischen Hifen fiir den
Zeitraum 2014-2023 zu vergeben. Die Gebietskorperschaft Korsika vergab diese Vertrige an SNCM und La
Meéridionale. Im Anschluss an ein am 28. November 2014 eingeleitetes und am 20. November 2015 mit Urteil
des Handelsgerichts Marseille abgeschlossenes Insolvenzverfahren trat SNCM jedoch im Dezember 2015 von
dem Vertrag zuriick. Der Grofteil der Vermogenswerte wurde im Jahr 2016 vom Konsortium Corsica Maritima
erworben und in das am 10. Dezember 2015 neu gegriindete Seeverkehrsunternehmen Corsica Linea integriert.
Corsica Linea war bis zum 1. Oktober 2016 Unterauftragnehmer im Rahmen der Vertrige tiber Verkehrsdienste
aufgrund von Verpflichtungen des offentlichen Dienstes fir den Zeitraum 2014-2023, die mit Urteil des
Verwaltungsgerichts Bastia vom 7. April 2015 aufgelost wurden.

(69) An das Unternehmen ,Groupement Corsica Linea — La Méridionale“ wurden darauthin mehrere ,befristete
Vertrage iiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des offentlichen Dienstes fir den
Zeitraum 2016-2022 fiir die Personen- und Giiterbeférderung im Seeverkehr vergeben:

—  funf fiir den Zeitraum vom 1. Oktober 2016 bis zum 30. September 2017 fiir die Strecken zwischen dem
Hafen von Marseille und jedem der korsischen Hifen;

—  funf fiir den Zeitraum vom 1. Oktober 2017 bis zum 31. Mai 2019, verldngert bis zum 30. September
2019, fir die Strecken zwischen dem Hafen von Marseille und jedem der korsischen Hifen;

—  funf fur den Zeitraum vom 1. Oktober 2019 bis zum 31. Dezember 2020, verlingert bis zum 28. Februar
2021, fur die Strecken zwischen dem Hafen von Marseille und jedem der korsischen Hifen (im Folgenden
Vertrige 2019-2020°) (*);

—  fiinf fiir den Zeitraum vom 1. Mirz 2021 bis zum 31. Dezember 2022 fiir die Strecken zwischen dem Hafen
von Marseille und jedem der korsischen Hifen (im Folgenden , Vertrige 2021-2022¢) ().

(70) Die Vertrage 2019-2020 sind Gegenstand eines gesonderten beihilferechtlichen Priifverfahrens der Kommission
g g g
(registriert unter dem Aktenzeichen SA.49207).

3. BESCHREIBUNG DER GEMEINWOHLAUFTRAGE

3.1. Zweck der Gemeinwohlauftrige

(71)  Die Maflnahmen, die Gegenstand dieses Verfahrens sind, betreffen den finanziellen Ausgleich, den das korsische
Verkehrsamt im Rahmen der finf Gemeinwohlauftrige fir Seeverkehrsdienste nach Korsika fir den Zeitraum
vom 1. Januar 2023 bis zum 31. Dezember 2030 vergeben hat. Diese Gemeinwohlauftrige betreffen die
Erbringung von Seeverkehrsdiensten fiir Giiter und Personen zwischen dem Hafen von Marseille und jeweils
einem korsischen Hafen (Erwdgungsgrund 33). Der Gesamtbetrag der Beihilfe wird auf 853 600 000 EUR
geschitzt.

(72) Zweck der Gemeinwohlauftrdge ist es, den von den franzosischen Behorden fiir jede dieser Strecken ermittelten
Gemeinwohlbedarf an Seeverkehrsdiensten fur Giiter und Personen zu decken.

3.2 Begiinstigte der Gemeinwohlauftrige

(73) Begiinstigte der Gemeinwohlauftrige sind Corsica Linea und La Méridionale (im Folgenden ,Begiinstigte der
Gemeinwohlauftrige oder ,Auftragnehmer”), einzeln oder zusammen (Tabelle 13).

(**) Die Vertrige 2019-2020 betrafen die Personenbeférderung im Seeverkehr (Fahrgiste, die aus medizinischen Griinden reisen,
Studierende, Fahrer, die Fracht mit Zugmaschine begleiten, und — ausschlieflich auf der Strecke zwischen Marseille und Propriano —
alle Fahrgiste) und die Giiterbeférderung (Fracht mit und ohne Zugmaschine).

(*) Die Vertrige 2021-2022 hatten denselben Zweck wie die Vertrige 2019-2020.
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Tabelle 13

Begiinstigte der Gemeinwohlauftrige

Lose Strecken Auftragnehmer
1 Marseille-Ajaccio ,Groupement Corsica Linea — La Méridionale*
2 Marseille-Bastia Corsica Linea
3 Marseille-Porto-Vecchio La Méridionale
4 Marseille-Propriano Corsica Linea
5 Marseille-LTle-Rousse Corsica Linea

Quelle:  Anmeldung der franzésischen Behorden vom 27. Dezember 2022

3.2.1. Corsica Linea

Corsica Linea ist eine vereinfachte Aktiengesellschaft, die auf den Personen- und Giiterseeverkehr spezialisiert
st (*).

Corsica Linea ist eine Tochtergesellschaft der CM Holding Group, die aus 150 Unternchmen besteht
und 15 Hauptaktionidre hat. Das Unternehmen beschiftigt mehr als 1 000 Personen und verfuigt iiber eine Flotte
von neun Schiffen.

Das Unternehmen fiihrt derzeit unter franzosischer Flagge Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem Hafen
von Marseille im Rahmen der Gemeinwohlauftrige sowie Seeverkehrsdienste vom Hafen von Marseille nach
Tunesien und Algerien durch (*).

3.2.2. La Meéridionale
La Méridionale ist eine Aktiengesellschaft, die auf den Personen- und Giiterseeverkehr spezialisiert ist (*).

Seit dem 1. Juni 2023 ist La Méridionale eine Tochtergesellschaft der CMA CGM Group, nachdem sie von der STEF
Group iibernommen worden war, die seit 2009 Eigentiimerin des Unternechmens war. La Méridionale beschiftigt
knapp 650 Personen und verfiigt iiber eine Flotte von vier Schiffen (*).

Das Unternehmen fiihrt derzeit unter franzosischer Flagge Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem Hafen
von Marseille im Rahmen der Gemeinwohlauftrige und seit 2024 Seeverkehrsliniendienste zwischen Toulon und
Llle-Rousse im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 durch. Es fithrt auch
Seeverkehrsdienste vom Hafen von Marseille nach Marokko durch.

3.3. Verwaltungsbehoérde, die die MafSnahmen gewihrt

Die franzosischen Behorden gaben in ihrer Anmeldung an, dass das korsische Verkehrsamt (OTC) die fiir die
Gewihrung der Mafinahmen zustandige Behorde sei.

Das korsische Verkehrsamt ist eine staatliche Industrie- und Handelseinrichtung auf regionaler Ebene, die durch
das Gesetz Nr. 91-428 vom 13. Mai 1991 iiber das Statut der korsischen Territorialversammlung geschaffen
wurde.

“) https://annuaire-entreprises.data.gouv.fr/entreprise/corsica-linea-815243852 (abgerufen am 18. Oktober 2024).

42

44

(*) |
(*) https:/[www.corsicalinea.com/la-compagnie/l-entreprise/decouvrir-corsica-linea (abgerufen am 18. Oktober 2024).

(*)) https:/[annuaire-entreprises.data.gouv.fr/entreprise/la-meridionale-la-meridionale-cmn-057801730 (abgerufen am 18. Oktober 2024).
(*4 https://www.lameridionale.fr/fr/la-meridionale/a-propos/compagnie-maritime-la-meridionale (abgerufen am 18. Oktober 2024).
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(82) In Artikel L. 4420-20 der Allgemeinen Gebietskorperschaftsordnung (im Folgenden ,CGCT) sind die Aufgaben
und Befugnisse des korsischen Verkehrsamts festgelegt; daraus geht hervor, dass es der Aufsicht der Gebietskor-
perschaft Korsika unterliegt (die selbst eine Behorde im Sinne des Artikels L. 4421-1 CGCT ist (*)) (*). Nach
Artikel L. 4420-20 CGCT wird der Vorsitz des korsischen Verkehrsamts von einem vom Prasidenten des
Exekutivrats der Gebietskorperschaft Korsika ernannten Mitglied des Exekutivrats wahrgenommen. Der staatliche
Vertreter in der Gebietskorperschaft Korsika nimmt automatisch an den Sitzungen des Verwaltungsrats des
korsischen Verkehrsamts teil und ist Adressat seiner Beschliisse. Das OTC wird von einem Direktor geleitet, der
auf Vorschlag des Prisidenten des korsischen Verkehrsamts auf Anordnung des Exekutivrats ernannt wird. Der
Verwaltungsrat des korsischen Verkehrsamts setzt sich aus Vertretern der Berufsverbiande und hauptsichlich aus
gewihlten Vertretern der korsischen Territorialversammlung zusammen, die eines der Organe der Gebietskor-
perschaft Korsika im Sinne des Artikels L. 4422-1 CGCT ist.

(83) Gemif den Leitlinien der Gebietskorperschaft Korsika (V) ist das OTC fiir die Entwicklung, Koordinierung und
Umsetzung der regionalen Luft- und Seeverkehrspolitik zwischen Korsika und dem franzosischen Festland
zustindig. Gemdf Artikel L. 4420-20 CGCT schlieit das korsische Verkehrsamt mit den Unternehmen, die mit
dem Betrieb der zur Gewihrleistung der rdumlichen Kontinuitdt erforderlichen Luft- und Seeverkehrsstrecken
betraut wurden, Vertrage tiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des offentlichen Dienstes, in denen
die Tarife, die Leistungsbedingungen, die Qualitit der Dienste und die Uberwachungsverfahren festgelegt sind.

(84) In Artikel L. 4420-20 CGCT heifst es hierzu, dass das korsische Verkehrsamt die Vertrdge tiber den Zuschuss fiir
die rdumliche Kontinuitit gemafd Artikel L. 4425-26 CGCT finanziert, der ihm von der Gebietskorperschaft
Korsika gezahlt wird. Diesen Zuschuss zahlt der Staat gemif Artikel L. 4425-23 CGCT an die Gebietskorperschaft
Korsika. Mit dem Zuschuss fiir die raumliche Kontinuitét, der sich auf 187 Mio. EUR pro Jahr belduft, werden die
Vereinbarungen zur rdumlichen Kontinuitdt im Luft- und Seeverkehr zwischen Korsika und dem Festland
finanziert (*).

3.4. Feststellung eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen fiir den Seeverkehr zwischen
Korsika und dem franzésischen Festland

(85) In diesem Abschnitt werden zunéchst i) die Verfahren beschrieben, die von den franzosischen Behorden eingeleitet
wurden, um das Vorliegen eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen festzustellen. Anschliefend werden die
Schlussfolgerungen der franzosischen Behdrden zum Vorliegen eines solchen Bedarfs fiir ii) die Personenbe-
forderung im Seeverkehr und iii) die Giiterbeforderung dargelegt.

3.4.1. Darstellung der von den franzosischen Behdrden eingeleiteten Verfahren zur Feststellung eines Bedarfs an
gemeinwirtschaftlichen Dienstleistungen

(86)  Da die Vertrage 2021-2022 am 31. Dezember 2022 ausliefen (Erwdgungsgrund 69), fithrten die franzosischen
Behorden ab Dezember 2021 eine Analyse durch, um festzustellen, ob bei den Nutzern nach wie vor ein Bedarf
an offentlichen Dienstleistungen fiir den Seeverkehr zwischen Korsika und dem franzosischen Festland und
insbesondere zwischen Marseille und den fiinf korsischen Hafen besteht.

(87) Die franzosischen Behorden gaben an, dass das Verfahren zur Feststellung, ob ein solcher Bedarf an Seeverkehrs-
diensten fiir Giiter und Personen noch besteht, in drei Phasen habe durchgefiihrt werden miissen.

(88) Die erste Phase bestand darin, die Nachfrage der Nutzer nach Seeverkehrsdiensten zu ermitteln und zu
g
quantifizieren. Zu diesem Zweck fiihrten die franzosischen Behorden zwei offentliche Konsultationen durch.

(89)  In der zweiten Phase sollte festgestellt werden, ob der Markt die ermittelte Nachfrage der Nutzer ganz oder
teilweise decken kann. Die franzosischen Behorden fithrten auch hierzu eine 6ffentliche Konsultation durch.

(*) https:/fwww.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/[LEGIARTI000033463146/2023-01-01 (abgerufen am 18. Oktober 2024).

(*) Ebd.

(*’) Nach Artikel L. 4424-18 CGCT legt die Gebietskorperschaft Korsika auf der Grundlage des Prinzips der rdumlichen Kontinuitit, das
die Folgen des Insellage abschwichen soll, die Modalititen fiir die Organisation des Seeverkehrs zwischen Korsika und dem jeweiligen
Zielort auf dem franzésischen Festland fest.

(*) Bericht des regionalen Rechnungshofs Korsikas vom 2. November 2021, Abschnitt 2.1, veréffentlicht auf der Website des
franzosischen Rechnungshofs: https:/[www.ccomptes.fr/fr/documents/57539 (abgerufen am 18. Oktober 2024).
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(90)

(91)

92)

(93)

(94)

(95)

(96)

97)

(98)

Die franzosischen Behorden beauftragten das Wirtschaftsberatungsunternehmen Gecodia mit der Durchfithrung
dieser beiden ersten Phasen. Gecodia war insbesondere fiir die Erhebung und Verarbeitung der von Nutzern und
Seeverkehrsunternehmen eingeholten Informationen sowie fur die Erstellung einer Zusammenfassung der im
Anschluss an die vom korsischen Verkehrsamt durchgefithrten offentlichen Konsultationen eingegangenen
Antworten zustindig. Dariiber hinaus war Gecodia mit der Durchfihrung zusitzlicher Studien beauftragt, in
deren Rahmen festgestellt werden sollte, ob im Seeverkehr zwischen Korsika und dem franzosischen Festland ein
Bedarf an offentlichen Dienstleistungen besteht.

Am Ende der zweiten Phase legte Gecodia dem korsischen Verkehrsamt seinen Abschlussbericht vom 14. Mirz
2022 (im Folgenden ,Gecodia-Bericht“) vor. In dem Gecodia-Bericht wurden Angebot und Nachfrage auf dem
Markt untersucht und Schlussfolgerungen dariiber gezogen, ob ein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen fiir
den Seeverkehr zwischen Korsika und dem Festland besteht.

In der dritten Phase sollte der Ansatz ermittelt werden, der das reibungslose Funktionieren des Binnenmarkts bei
der Erfiillung des ermittelten Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen am wenigsten beeintrichtigen wiirde. In
dieser letzten Phase sollte sichergestellt werden, dass durch die Entscheidungen der Gebietskorperschaft Korsika
iiber die Art und Weise, wie der ermittelte Bedarf an offentlichen Dienstleistungen gedeckt werden soll, der
Wettbewerb so wenig wie moglich eingeschriankt wird. Die dritte Phase wird in Abschnitt 3.5 beschrieben.

3.4.1.1. Eingeleitete Verfahren zur Ermittlung der Nutzernachfrage

Um die erste Phase (siche Erwdgungsgrund 88) abzuschliefen, leiteten die franzdsischen Behorden am
7. Dezember 2021 eine offentliche Konsultation der Nutzer des Giiter- und Personenseeverkehrs zwischen dem
Hafen von Marseille und den fiinf korsischen Hifen (im Folgenden ,Konsultation der Nutzer” oder ,Nutzerkon-
sultation®) ein.

Im Rahmen der einmonatigen Konsultation wurden alle Nutzer und andere Beteiligte aufgefordert, zu den
betreffenden Seeverkehrsdiensten Stellung zu nehmen. Die Konsultation der Nutzer wurde auf der Website des
korsischen Verkehrsamts veréffentlicht und in der lokalen und regionalen Presse angekiindigt.

Sie umfasste mehrere Fragebogen mit jeweils rund 20 Fragen, die an verschiedene Kategorien von Nutzern
gerichtet waren. Die Konsultation beinhaltete auch ein Begleitdokument zur 6ffentlichen Untersuchung, in dem
die allgemeinen Merkmale der Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem franzésischen Festland dargelegt
wurden () und das eine kurze und vorldufige Beschreibung der verschiedenen Kategorien von Nutzern des
Giiter- und Personenseeverkehrs zwischen Korsika und dem franzosischen Festland enthielt.

Auflerdem leiteten die franzosischen Behorden am 22. Januar 2022 eine einmonatige Konsultation der
Festlandhifen (Marseille, Toulon und Nizza) ein (im Folgenden ,Konsultation der Hifen®). Diese Konsultation
umfasste einen Fragebogen, in dem die Hafenbehorden insbesondere zu den Merkmalen ihrer Infrastruktur
sowohl fur die Giiter- als auch fiir die Personenbef6rderung befragt wurden.

3.4.1.2. Eingeleitete Verfahren zur Ermittlung des verfiigharen Marktangebots zur
Deckung der Nutzernachfrage

Zum Abschluss der zweiten Phase gemafl Erwdgungsgrund 89 leiteten die franzosischen Behorden am 19. Januar
2022 eine finfwochige Konsultation der Seeverkehrsunternehmen ein (im Folgenden auch ,Konsultation der
Seeverkehrsunternehmen®) ein. Diese Konsultation war auf der Website der Gebietskorperschaft Korsika
verfiigbar und zuganglich.

Auf der Einleitungsseite zur Konsultation der Seeverkehrsunternehmen forderten die franzosischen Behorden die
betreffenden Unternehmen auf, ihre Absichten in Bezug auf den Linienverkehr nach Korsika ab dem 1. Januar
2023 zu erldutern. Die Konsultation der Seeverkehrsunternehmen umfasste auch einen Fragebogen. Auflerdem
gab es ein Begleitdokument, das den Inhalt des Begleitdokuments zur Konsultation der Nutzer vom 7. Dezember
2021 (Erwidgungsgrund 95) vollstindig wiedergab und in dem die Ergebnisse der Konsultation der Nutzer
zusammengefasst waren. SchlieSlich wurden betroffene Seeverkehrsunternehmen im Rahmen der Konsultation
aufgefordert, Angaben zur Kapazitit sowie dazu, wie viele Personen und welches Frachtvolumen sie ohne
Gemeinwohlauftrag zwischen 2023 und 2028 bef6rdern konnten, zu machen.

(*) Diese allgemeinen Merkmale sind in Abschnitt 2.3 dieses Beschluss erldutert.
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3.4.2. Ermittlung des Bedarfs an iffentlichen Dienstleistungen fiir die Personenbeforderung im Seeverkehr

(99) In diesem Unterabschnitt werden die Schlussfolgerungen der franzdsischen Behorden in Bezug auf i) das Vorliegen
einer Nachfrage der Nutzer nach Seeverkehrsdiensten fiir Personen zwischen Korsika und dem Festland und ii) die
Feststellung, dass der Markt diese Nachfrage nicht erfiillen kann, dargelegt.

3.4.2.1. Ermittlung der Nachfrage der Fahrgiste

(100) In den folgenden Unterabschnitten werden die von den franzésischen Behorden durchgefithrten Analysen zur
qualitativen Nachfrage der Fahrgaste nach Seeverkehrsdiensten fiir Personen zwischen Korsika und dem Festland
und zur quantitativen Nachfrage dieser Nutzer beschrieben.

3.4.2.1.1. Ermittlung der qualitativen Nachfrage der Fahrgiste

(101) In diesem Unterabschnitt werden zunichst die Ergebnisse der Konsultation der Nutzer, dann die Ergebnisse der
Konsultation der Hifen und schlieflich die Schlussfolgerungen des Gecodia-Berichts erginzend zu den
Ergebnissen der offentlichen Konsultationen dargelegt.

3.4.21.1.1. Ergebnisse der Konsultation der Nutzer

3.4.2.1.1.1.1.  An die Nutzer gerichtete Fragen

(102) In dem Begleitdokument zur Konsultation der Nutzer (Erwigungsgrund 95) erlduterten die franzosischen
Behorden zunidchst, dass bei den Seeverkehrsdiensten fiir Personen (**) zwischen den auf Korsika lebenden
Fahrgisten (*!) und gebietsfremden Fahrgisten (*) unterschieden werden miisse. Ferner heifft es darin, dass es
unter den auf Korsika lebenden Fahrgisten eine spezifische Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten seitens einer
bestimmten Kategorie von Nutzern gebe, nimlich von Fahrgisten, die aus medizinischen Griinden reisen (im
Folgenden ,medizinische Fahrgiste®); diese Nachfrage sei von der allgemeinen Fahrgastnachfrage zu
unterscheiden. Aus dem Begleitdokument zur Konsultation der Nutzer geht auch hervor, dass das korsische
Verkehrsamt einen Bedarf an offentlichen Seeverkehrsdiensten fiir diese Nutzerkategorien im Rahmen der
Vertrage 2021-2022 festgestellt hat.

(103)  Im Rahmen der Konsultation der Nutzer wurden die Nutzer daher gebeten, zwei Fragebogen auszufiillen: einen,
der sich an alle Fahrgiste (Gebietsansissige Korsikas und Gebietsfremde) richtete, und einen weiteren, der nur an
medizinische Fahrgiste gerichtet war ().

(104)  Der Fragebogen, der allen Fahrgisten (Gebietsansissige Korsikas und Gebietsfremde) zugesandt wurde, enthielt
etwa 20 Fragen mit Antwortvorschlidgen (in einigen Fillen konnten die Nutzer mehrere Antworten auswihlen).
Der Zeitaufwand fir das Ausfiillen des Fragebogens wurde auf funf Minuten geschitzt.

(105) In der ersten Frage wurden die Nutzer gebeten, Angaben zu den Seestrecken nach Korsika zu machen, die sie
zwischen dem Hafen von Marseille und jeweils einem der fiinf korsischen Héfen nutzen (*%). Bei den Fragen 2 bis 6
ging es um Angaben zum Nutzerprofil (sozioprofessionelle Kategorie, gebietsansissig/gebietsfremd, Griinde fur

(*®) In dem Begleitdokument zur Konsultation der Nutzer wurde ein moglicher intermodaler Wettbewerb zwischen dem See- und dem
Luftverkehr fiir Beforderungen zwischen Korsika und dem franzosischen Festland ausgeschlossen, da ,die Bewertung der
Unternechmen und eine Analyse der Beforderungszeiten, der Frequenzen, der Preise und der Zuverldssigkeit der Beforderungsarten
dazu fithren, dass der Personenluftverkehr nicht in den gesamten oder einen Teil des relevanten Markts einbezogen wird*.

(") Der Fahrgaststatus ,Einwohner Korsikas* wird vom korsischen Verkehrsamt jeder Person zugewiesen, die ihren Hauptwohnsitz auf
Korsika nachweisen kann.

(*») Dem Begleitdokument zur 6ffentlichen Konsultation zufolge rechtfertigten mehrere Faktoren diese Unterscheidung, u. a. die Tatsache,
dass die Einwohner Korsikas in den Genuss eines Sondertarifs kommen und regelmifiger reisen als andere Fahrgiste.

(*’) Ein dritter Fragebogen richtete sich an Studierende, die zwischen Korsika und dem franzosischen Festland pendeln. Da Frankreich
jedoch nicht zu dem Schluss gekommen ist, dass fiir diese Kategorie von Nutzern ein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen besteht,
enthélt dieser Beschluss keine diesbeziigliche Analyse.

(**) Nutzten die Teilnehmer der Konsultation mehr als eine Strecke, sollten sie fur jede genutzte Strecke einen eigenen Fragebogen
ausfiillen.
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die Fahrt (**), Hdufigkeit der Fahrten (*) und Beforderungsbedarf (*7)). In den Fragen 7 bis 9 wurden die Nutzer
nach ihrer Zufriedenheit mit den Abfahrts- und Ankunftszeiten auf Korsika (zufrieden oder unzufrieden; bei
Lunzufrieden” sollten die Fahrgdste angeben, ob frithere oder spitere Abfahrts- oder Ankunftszeiten gewiinscht
sind) und mit der Frequenz der auf den genutzten Seestrecken angebotenen Seeverkehrsdienste gefragt. Die
Fragen 10 bis 14 betrafen den Tarif fiir die betreffenden Dienste fiir die Einwohner Korsikas und zielten
insbesondere darauf ab, in Erfahrung zu bringen, ob dieser Tarif angemessen ist oder geindert werden sollte.

(106)  In den Fragen 15 bis 19 wurden die Nutzer gebeten, sich zu Alternativen zum Hafen von Marseille zu dufSern, die
sie nutzen konnten. Mit diesen Fragen sollte insbesondere in Erfahrung gebracht werden,

— ob die Nutzer zum Zeitpunkt der Buchung einer der von Marseille abgehenden Strecken auch die
verfiigbaren Strecken von den anderen Festlandhifen in Erwdgung zogen (*%);

—  Hauptgrund fiir die Wahl des Hafens von Marseille statt eines anderen Festlandhafens (**);

—  ob die Nutzer im Falle einer hypothetischen Erhchung des Tarifs fiir die Personenbeforderung am Hafen von
Marseille um 5-10 % auf einen anderen Festlandhafen (Toulon, Nizza oder beides) fiir Fahrten nach oder von
Korsika ausweichen wiirden;

—  ob die Nutzer seit 2019 bereits Strecken von Toulon oder Nizza nach Korsika genutzt haben (Ja oder Nein),
und falls ja, sollte der Hauptgrund fiir die Wahl eines anderen Festlandhafens (Toulon oder Nizza) anstelle
des Hafens von Marseille angegeben werden ().

(107)  Die Fragen 20 bis 22 betrafen die Substituierbarkeit zwischen See- und Luftverkehr. Die Fragen dienten dazu
herauszufinden, wie oft die Nutzer zum Zeitpunkt der Buchung Fliige und Uberfahrten verglichen haben (*'), was
der Hauptgrund fiir die Entscheidung fur das Schiff und gegen das Flugzeug war () und ob sie sich vorstellen
konnten, im Falle einer Erhohung des Tarifs um 5-10 % auf den Luftverkehr auszuweichen (Ja oder Nein).

(108)  Der Fragebogen fiir medizinische Fahrgiste enthielt sowohl spezifische Fragen als auch Fragen, die mit denen im
allgemeinen Fragebogen identisch waren (Erwdgungsgrund 103) (*’). Frage 3 der spezifischen Fragen bezog sich
auf die Altersgruppe der Nutzer, Frage 4 auf die Anzahl der jihrlich von den Nutzern unternommenen Hin- und
Riickfahrten, Frage 5 darauf, ob eine Begleitperson mitfihrt, Frage 6 darauf, ob eine Kabine und ein Stellplatz an
Bord des Schiffes benotigt werden, Frage 7 auf die durchgefithrte medizinische Behandlung und Frage 12 auf die
Ubernahme der Kosten im Zusammenhang mit der medizinischen Behandlung durch die Krankenversicherung.

(109) Die Fragebogen gaben den Nutzern grundsitzlich die Moglichkeit, Freitextbeitrdge an consultationpublique@ofc-
corse.fr zu senden.

3.4.2.1.1.1.2. Zusammenfassung der eingegangenen Antworten

(110)  Den Angaben der franzésischen Behorden zufolge gingen mehr als 1 000 Antworten auf die Konsultation der
Nutzer ein, davon waren 987 verwendbar (686 von Einwohnern Korsikas und 301 von gebietsfremden
Fahrgisten).

(111)  Dagegen gingen nur 42 Antworten auf den an medizinische Fahrgiste gerichteten Fragebogen ein. Angesichts der
geringen Zahl der eingegangenen Antworten wurden die Ergebnisse dieser Konsultation von den franzosischen
Behorden nicht beriicksichtigt.

(**) Die Antwortvorschlige (es konnten mehrere Antworten ausgewihlt werden) lauteten wie folgt: Besuch von Familienangehérigen oder
Freunden; Urlaubs-|Freizeitreise; Geschiftsreise; Aus medizinischen Griinden; Pendeln im Studium; Sonstiges (bitte Grund angeben).

(*) Die Antwortvorschlige lauteten wie folgt: Nie; Einmal im Jahr; Zwei- bis fiinfmal im Jahr; Sechs- bis neunmal im Jahr; Mehr als
zehnmal im Jahr.

() Die Antwortvorschlage lauteten wie folgt: Mit Kabine und Auto; Ohne Kabine oder Auto; Mit Auto und ohne Kabine; Mit Kabine und
ohne Auto.

(**) Die Antwortvorschldge lauteten wie folgt: Ich habe keine Wahl (Buchung wird mir vorgegeben); Systematisch; Bei einigen Fahrten nicht
(bitte Art der Fahrt angeben, bei der nicht verglichen wird); Nie.

(") Die Antwortvorschldge lauteten wie folgt: Giinstigster Tarif; Fahrplan; Bessere Servicequalitit; Nahe des Hafens zu meinem Ziel;
Dauerkarte fiir diese Strecke; Art der Fahrt; Sonstiges (bitte geben).

(*) Die Antwortvorschlige lauteten wie folgt: Giinstigster Tarif; Giinstigerer Fahrplan; Mein Ziel lag ndher an dem gewihlten Hafen; Weif3
nicht; Sonstiges (bitte geben).

(*) Die Antwortvorschlige lauteten wie folgt: Systematisch; Regelmifig; Gelegentlich; Nie.

(*) Die Antwortvorschlige lauteten wie folgt: Giinstigerer Tarif; Notwendigkeit, ein Fahrzeug dabei zu haben; Moglichkeit einer
Nachtiiberfahrt mit Kabine; Kann nicht fliegen; Sonstiges (bitte geben).

(**) Die Fragen 1-2 und 8-24 (mit Ausnahme der Frage 12) des Fragebogens fiir medizinische Fahrgdste waren mit denen des Fragebogens
fiir alle Fahrgste identisch.
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(112)  Die Antworten auf den von den franzosischen Behorden allen Fluggasten zugesandten Fragebogen lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

—  Die meisten Gebietsansissigen und Gebietsfremden (knapp 60 %) sind zwei- bis fiinfmal pro Jahr mit dem
Schiff zwischen Korsika und dem Festland unterwegs (%4).

— 95 % der Gebietsansassigen und 93 % der Gebietsfremden geben an, dass sie fiir alle Strecken eine Kabine
und ein Auto benotigen.

—  Die Hauptgriinde fiir die Fahrt sind Familienbesuche (72 %), Tourismus (56 %), Geschiftsreisen (29 %) und
medizinische Griinde (23 %). Gebietsfremde Fahrgiste reisen ausschlieflich zu touristischen Zwecken
(56 %) und fiir Familienbesuche (52 %) ().

—  Die meisten Gebietsansissigen und Gebietsfremden waren mit den Abfahrts- und Ankunftszeiten zum
Zeitpunkt der Konsultation der Nutzer zufrieden (jeweils mehr als 80 % der Teilnehmer waren mit den
Zeiten auf allen Strecken zufrieden).

—  Die Frequenz der Uberfahrten zwischen Marseille und Korsika zum Zeitpunkt der Konsultation der Nutzer
wird den Bediirfnissen der gebietsansissigen Fahrgiste (57 %) und der gebietsfremden Fahrgiste (65 %)
weitgehend gerecht ().

(113)  Aus der Zusammenfassung geht auch hervor, dass 54 % der gebietsansissigen Fahrgiste (41 % der gebietsfremden
Fahrgiste) die angebotenen Uberfahrten am Hafen von Marseille systematisch mit dem Angebot anderer
Festlandhidfen vergleichen (7). Inwieweit Vergleiche durchgefithrt werden, ist jedoch von Strecke zu Strecke
unterschiedlich: Bei bestimmten Strecken wie Marseille-Lle-Rousse oder Marseille—Porto-Vecchio vergleichen die
gebietsansdssigen Teilnehmer der Konsultation systematisch mit an anderen Festlandhifen angebotenen
Uberfahrten (70 % bzw. 60 % bei Gebietsansissigen, 66 % bzw. 35 % bei Gebietsfremden); bei der Strecke
Marseille-Propriano wird weniger haufig verglichen (*).

(114)  Dariiber hinaus ist unabhingig von der jeweiligen Strecke der Hauptgrund fiir die Wahl des Hafens von Marseille
sowohl fur gebietsansissige als auch fiir gebietsfremde Fahrgiste die Nahe zu ihrem Endziel (53 % bzw. 50 %). Bei
einer hypothetischen Preiserhdhung um 5-10 % fiir die Uberfahrt von Marseille konnten sich mindestens 60 % der
Teilnehmer der Konsultation (Gebietsansassige und Gebietsfremde) vorstellen, auf Toulon auszuweichen, und 35 %
auch auf Nizza (*). Im Jahr 2019 nutzten fast 70 % der gebietsansdssigen Teilnehmer der Konsultation die Hifen
von Toulon oder Nizza fiir ihre Fahrten nach/von Korsika (gegeniiber 52 % der gebietsfremden Teilnehmer) (7).
Hauptgrund fiir die Nutzung dieser beiden anderen Hafen sind giinstigere Tarife iiber Toulon oder Nizza (57 %
der Gebietsansissigen, 56 % der Gebietsfremden) (7).

(* 59 % der gebietsansissigen Fahrgiste (57 % der Gebietsfremden) geben an, dass sie im Durchschnitt zwei- bis fiinfmal im Jahr mit dem
Schiff unterwegs sind. 29 % der gebietsansissigen Fahrgiste sind einmal im Jahr mit dem Schiff unterwegs (38 % der Gebietsfremden).
Fahrgiste, die mehr als sechsmal im Jahr mit dem Schiff unterwegs sind, sind in der Minderheit (12 % der Gebietsansassigen, 5 % der
Gebietsfremden). Die Statistiken fiir die Strecke Marseille-Propriano sind recht dhnlich.

(**) Die Statistiken sind fiir die Strecke Marseille-Propriano recht dhnlich, wenngleich der Tourismus fiir gebietsansassige Fahrgaste weniger
wichtig ist (46 %); dafiir liegen Familienbesuche (80 %), medizinische Fahrten (27 %) und Geschiftsreisen (26 %) iiber dem
Durchschnitt. Bei den gebietsfremden Fahrgisten ist der Anteil der touristischen Fahrten tiberdurchschnittlich hoch (63 %) und der
Anteil der Familienbesuche niedriger (44 %).

(*%) Die Statistiken fiir die Strecke Marseille-Propriano entsprechen im Groffen und Ganzen dem Durchschnitt.

(*’) Im Gegensatz dazu vergleichen 20 % der gebietsansissigen Teilnehmer der Konsultation (35 % der gebietsfremden Teilnehmer) nie und
reisen nur ab/nach Marseille. Fiir 20 % der Gebietsansissigen (21 % der Gebietsfremden) sind Vergleiche keine Option (Buchung wird
vorgegeben), und 5 % der Gebietsansissigen (3 % der Gebietsfremden) vergleichen nur bei einigen Reisen.

(*) 31 % der gebietsansassigen Teilnehmer der Konsultation (27 % der gebietsfremden Teilnehmer) vergleichen systematisch, wihrend
44 % (50 %) nie vergleichen.

(**) Diese Tarife sind fiir die Strecke Marseille—Propriano niedriger, daher wiirden dort mehr als die Halfte der Teilnehmer der Konsultation
nicht auf die anderen Festlandhifen ausweichen.

(™) Dieser Anteil trifft auf alle Strecken nach Korsika zu (mit Ausnahme von Propriano); mehr als 60 % der Teilnehmer der Konsultation,
die die Strecke Marseille-Propriano nutzen, gaben an, sie hitten 2019 keine anderen Festlandhifen fiir Fahrten nach und von
Propriano genutzt.

(") Dieser Anteil ist auf der Strecke Marseille-Propriano deutlich niedriger, wo nur 40 % der Teilnehmer der Konsultation einen
glinstigeren Tarif an den anderen Hifen als Entscheidungskriterium ansehen; die Nihe des Hafens zum Endziel ist ein weiterer
Hauptgrund fiir die Nutzung von Uberfahrten zu/von den anderen Festlandhéfen (25 % der Teilnehmer).
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(115)  Was schlieflich die Substituierbarkeit zwischen Luft- und Seeverkehr betrifft, so ergab die Konsultation der Nutzer,
dass 56 % der gebietsansdssigen Fahrgiste (79 % der gebietsfremden Fahrgiste) zum Zeitpunkt der Buchung einen
Vergleich zwischen Schiff und Flugzeug anstellten (). Diese Anteile sind bei bestimmten Strecken wie Marseille—
Propriano grofSer (°). Was Frage 21 (Erwagungsgrund 107) betrifft, so ist der Hauptgrund dafiir, dass sowohl die
Gebietsansissige Korsikas (83 % der Teilnehmer der Konsultation) als auch Gebietsfremde (76 %) sich auf allen
Strecken fiir eine Uberfahrt statt fiir einen Flug entscheiden, die Notwendigkeit, ein Fahrzeug dabei haben zu
missen. Was einen moglichen Umstieg auf das Flugzeug im Falle einer hypothetischen Erhohung des
Beforderungstarifs um 5-10 % betrifft, so gab etwas mehr als die Hilfte der Teilnehmer der Konsultation an, dass
sie nicht wechseln wiirden (%).

3.4.2.1.1.2. Ergebnisse der Konsultation der Hifen

3.4.2.1.1.2.1.  Gestellte Fragen
(116)  Der Fragebogen zur Konsultation der Hifen umfasste drei Teile zur Personenbeforderung.

(117)  Im ersten Teil des Fragebogens (Fragen 1.1 bis 1.5) wurden die Hafenbehorden gebeten, sich zu den Merkmalen der
Nutzernachfrage zu dufSern, wie sie im Begleitdokument zur Konsultation der Nutzer (Erwigungsgrund 95)
ermittelt und dargelegt wurden. Im ersten Teil wurden die Behorden gebeten,

—  zur Unterscheidung zwischen gebietsansissigen, gebietsfremden und medizinischen Fahrgisten Stellung zu
nehmen;

—  die GrofSe des Einzugsgebiets ihres Hafens nach ihrer Marktkenntnis anzugeben;

—  anzugeben, ob sie ihre Hafeninfrastruktur fiir den gesamten oder einen Teil des Personenverkehrs zwischen
Korsika und dem Festland als nicht durch andere Hifen substituierbar ansehen;

—  sich zum Wettbewerb — aktuell und iiber einen Zeitraum von sieben Jahren — bei der Personenbe-
forderung zwischen den Hafen zu dufern.

(118) Im zweiten Teil des Fragebogens wurden die Hafenbehorden gebeten, eine vollstindige Beschreibung der
Hafeninfrastruktur vorzulegen, die sie fiir Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem Festland nutzen wiirden.

(119)  Im dritten Teil (Fragen 4.1 bis 4.8) wurden die Hafenbehorden im Wesentlichen nach der Kapazitit ihrer
Infrastruktur fiir die Abfertigung des Personenverkehrs gefragt. Sie wurden insbesondere gebeten, Folgendes
anzugeben:

—  ob ihre Infrastruktur tiber Bereiche verfiigt, die fiir den Linienpersonenverkehr bestimmt sind (™);
—  die Art der Schiffe, die sie abfertigen konnen (*%);

—  ob ihre Infrastruktur derzeit Linienpersonenverkehr abwickelt (7);

() Aus der Zusammenfassung der Konsultation der Nutzer geht hervor, dass 33 % der Gebietsanséssigen nie eine Uberfahrt mit einem
Flug vergleichen; 23 % tun dies gelegentlich; 13 % tun dies regelmiflig und 31 % systematisch. 64 % der Gebietsfremden vergleichen
nie; 15 % tun dies gelegentlich; 7 % tun dies regelmdfig und 14 % systematisch.

() Fast 80 % der Teilnehmer der Konsultation vergleichen auf der Strecke Marseille-Propriano eine Uberfahrt nicht oder nur selten mit
einem Flug.

(™ Mehr als 60 % der Teilnehmer der Konsultation wiirden auf der Strecke Marseille-Propriano nicht auf das Flugzeug umsteigen.

(™) In der Frage wurden die Hafenbehorden gebeten, Folgendes anzugeben: i) die GrofSe der Abfertigungsbereiche; i) die Verfiigbarkeit von
Abfertigungsbereichen fiir den Linienverkehr mit Korsika; iii) die Moglichkeit, tiglich oder wochentlich Abfertigungsbereiche fiir den
Linienverkehr mit Korsika zuzuweisen; und iv) ob Terminals fiir den Linienverkehr mit Korsika zur Verfigung stehen.

(%) In der Frage wurden die Hafenbehorden gebeten, Folgendes anzugeben: i) die Anzahl der verfiigbaren Kais; ii) Abfertigungszeiten in
Abhingigkeit von der Kapazitit des Schiffs; iii) die durchgefithrten Umweltmanahmen.

(7) In der Frage wurden die Hafenbehorden gebeten, Folgendes anzugeben: i) tigliche Aufnahmekapazitit fir Fahrgiste, ii)
Abfertigungszeiten fir Fahrgaste; iii) Anzahl der ein- oder aussteigenden Fahrgiste, die pro Stunde abgefertigt werden konnen.
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—  ob ihre Infrastruktur tagliche (*) und nichttégliche () Hin- und Rickfahrten fiir den Personenverkehr
erlaubt;

—  ob die Hafenbehorden in der Lage wiren, eine bestimmte Anzahl tdglicher und/oder wochentlicher Hin- und
Riickfahrten im Personenverkehr nach Korsika zu garantieren (*°).

3.4.2.1.1.2.2.  Zusammenfassung der eingegangenen Antworten

(120)  Die franzosischen Behorden hatten die Hafenbehorden von Toulon (IHK Var) und Nizza (IHK Nizza Cote d’Azur)

um Beitrdge ersucht. Die franzésischen Behorden erklirten wihrend des formlichen Priifverfahrens auch, dass die
Hafenbehorde von Marseille (Grand Port Maritime de Marseille) bereits am 21. Dezember 2021 im Rahmen der
Konsultation der Nutzer einen Freitextbeitrag vorgelegt habe und dass sie denselben Beitrag als Antwort auf die
Konsultation der Hafen vorgelegt habe, ohne speziell auf den in der Konsultation der Hifen vorgesehenen
Fragebogen einzugehen. Dagegen enthalte der Beitrag des Hafens von Marseille die im Fragebogen geforderten
relevanten Informationen (*').

(121)  Was den ersten Teil des Fragebogens betrifft, so hatte keiner der drei Hifen Einwédnde gegen die Unterscheidung

zwischen den verschiedenen von Frankreich ermittelten Fahrgastkategorien. Zum Einzugsgebiet gaben die Hifen
Marseille und Toulon an, dass ihre Kunden aus ganz Frankreich und dariiber hinaus kdmen, wihrend der Hafen
von Nizza angab, dass sein Einzugsgebiet in erster Linie regional sei.

(122)  Die drei Hifen halten ihre Hafeninfrastruktur fiir den Personenverkehr fiir substituierbar. Zum Wettbewerb

zwischen den Festlandhdfen gaben Toulon und Marseille an, dass sie offen miteinander konkurrierten, wobei der
Hafen von Toulon fiir sich in Anspruch nimmt, der ,unbestrittene Marktfithrer in der Personenbeforderung® zu
sein. So wie die Hafenbehorde von Nizza selbst wiesen sie darauf hin, dass der Hafen von Nizza aufgrund eines
erheblichen Riickgangs des Fahrgastaufkommens in den letzten Jahren hinter Marseille und Toulon zuriicklage.

(123)  Zum dritten Teil des Fragebogens:

()
)

(*)
*

(82

—  Die Hafenbehorde von Marseille gibt an, dass sie tiber 13 Liegeplitze verfiige, mit denen der Personenverkehr
fur Korsika abgewickelt werden konne. Funf davon seien bereits im Rahmen der Vertrige 2021-2022
vollstindig dem Verkehr nach Korsika vorbehalten, acht weitere konnten zusitzlich zugewiesen werden.
Der Hafen konne somit den Linienpersonenverkehr abwickeln. Dariiber hinaus erklart der Hafen von
Marseille in seinem Beitrag, dass die Schiffe fiir Fahrgdste mit Fahrzeug und fur Fahrgiste, die zu Fuf§
unterwegs sind, leicht zuginglich seien (*3). Schlieflich weist der Hafen von Marseille darauf hin, dass er in
der Lage sei, einen Schiffsreparaturdienst fiir sofortige technische Eingriffe anzubieten.

In der Frage wurden die Hafenbehorden gebeten, Folgendes anzugeben: i) die Anzahl der méglichen Zwischenhalte pro Tag; ii) die
Mindest- und Hochstdauer der Zwischenhalte; iii) die Regelungen fiir die Zuweisung von Liegeplatzen.

In der Frage wurden die Hafenbehorden gebeten, Folgendes anzugeben: i) die Anzahl der méglichen Zwischenhalte pro Woche; ii) die
Mindest- und Hochstdauer dieser Zwischenhalte und iii) die Regelungen fiir die Zuweisung von Liegeplatzen.

In der Frage wurden die Hafenbehorden gebeten, die Anzahl der garantierten Zwischenhalte anzugeben.

In dem Beitrag von Grand Port Maritime de Marseille ist Folgendes beschrieben: Hinterlandverbindungen des Hafens fiir den Giiter-
und Personenverkehr; Seeverkehrsrouten und Giiterverkehrslogistikkette zwischen Korsika und dem Festland; Hafen-, See- und
Landinfrastruktur des Hafens von Marseille; okologischer Fufabdruck des Hafentransits; dazugehérige Dienstleistungen sowie
Sicherheit und Gefahrenabwehr in den Hafenanlagen; Rechtssicherheit der Terminals der Seeverkehrsunternehmen, die fiir den
Korsika-Verkehr bestimmt sind.

Fahrgiste mit Fahrzeug gelangen iiber ein Tor, das sich in unmittelbarer Nihe der Liegeplitze fiir die Verbindungen nach Korsika
befindet, zum Hafen; die gesamte Strecke zwischen Tor und Auffahrt zum Schiff nimmt weniger als eine halbe Stunde in Anspruch.
Der Hafen von Marseille verfiigt iiber einen Boardingbereich von fast 30 500 m? fiir Fahrzeuge, ein Teil davon ist iiberdacht. Die
Auslastung der Stellflichen liegt in der Nebensaison bei 50 % und in der Hochsaison in den Sommermonaten bei bis zu 90 %. Der
Hafen von Marseille gibt jedoch an, dass die Stellflichen fur den Linienverkehr nach Korsika erweitert werden konnten, da der
internationale Linienverkehr an ein anderes Terminal im Hafen verlegt worden sei. Nach Angaben des Hafens von Marseille befinden
sich die Seeterminals Joliette und Arenc fiir Fahrgiste ohne Fahrzeug in unmittelbarer Nihe des Stadtzentrums und sind mit
offentlichen Verkehrsmitteln gut erreichbar.
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(125)

(126)

(127)

(128)

(129)

—  Die Hafenbehirde von Toulon gibt an, dass ihre Hafeninfrastruktur die Abfertigung des Linienpersonen-
verkehrs ermogliche, allerdings nur am Terminal Toulon-Port de Commerce, da der Personenverkehr an
den beiden Brégaillon-Terminals verboten sei. Toulon-Port de Commerce verfiige iiber spezielle Bereiche fur
diesen Verkehr mit einer Abfertigungsfliche von 24 000 m2. Die Hafenbehorde weist jedoch darauf hin, dass
sie angesichts der derzeitigen Beanspruchung dieser Bereiche durch Corsica Ferries (80 %) nicht garantieren
konne, dass diese tiglich dem Linienverkehr mit Korsika zugewiesen werden konnten (**). Toulon-Port de
Commerce verfiigt tiber drei Liegeplitze fiir Fahrgastschiffe. An diesem Terminal kénnen 2 000 Fahrgiste
pro Stunde ein- und ausgeschifft werden, und es sind bis zu drei lange Zwischenhalte pro Tag méglich. Die
Hafenbehorde gibt an, sie konne keine tdglichen Hin- und Riickfahrten fiir die Personenbeforderung nach
Korsika garantieren.

—  Die Hafenbehdrde von Nizza gibt an, dass ihre Hafeninfrastruktur den Linienpersonenverkehr abwickeln
konne. Die Infrastruktur verfiige iiber eine Abfertigungsfliche von 25900 m?2 Es seien vier Liegeplitze
vorhanden. Die Hafenbehorde gibt ferner an, dass der Hafen bis zu acht kurze Zwischenhalte pro Tag
bewiltigen konne. Seinen Angaben zufolge kann der Hafen von Nizza bis zu vier Hin- und Riickfahrten
taglich nach/von Korsika garantieren.

Dariiber hinaus gaben die franzosischen Behorden im Rahmen des formlichen Priifverfahrens an, dass die
korsische Hafenbehorde, die IHK Korsika, am 7. Januar 2022 im Rahmen der Konsultation der Nutzer ebenfalls
einen Freitextbeitrag vorgelegt habe. Dieser Freitextbeitrag enthalte Informationen iiber die Merkmale der finf
korsischen Héfen, die fiir Seeverkehrsdienste nach Korsika genutzt wiirden.

Die IHK Korsika nennt keine besonderen Beschrankungen fiir die Personenbeforderung. Sie verweist jedoch auf
eine erhebliche Uberlastung der korsischen Hafen, insbesondere in Bastia (ganzjihrig kritische Lage) sowie in
Ajaccio und Porto-Vecchio (starke Uberlastung im Sommer).

3.4.2.1.1.3. Schlussfolgerungen des Gecodia-Berichts zur qualitative Fahrgastnachfrage

Neben den offentlichen Konsultationen beauftragten die franzosischen Behorden Gecodia auch mit der
Durchfithrung zusitzlicher Analysen der Nachfrage der Fahrgiste nach Seeverkehrsdiensten nach Korsika. Die
Schlussfolgerungen dieser Analysen sind in den folgenden Unterabschnitten dargelegt.

3.4.2.1.1.3.1.  Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten, die nicht durch den Luftverkehr gedeckt werden kann

Zunichst wurde im Gecodia-Bericht untersucht, ob aus Sicht der Fahrgiste ein Flug ein Ersatz fiir eine Uberfahrt
sein konne, um den Beforderungsbedarf zwischen Korsika und dem franzosischen Festland zu decken. Der
Bericht kommt zu dem Schluss, dass dies nicht der Fall ist.

Im Gecodia-Bericht stiitzt sich diese Schlussfolgerung erstens auf die Entscheidungspraxis der Europiischen
Kommission (*), wonach bei Fahrgisten, die mit ihrem eigenen Fahrzeug oder mit viel Gepick reisen, praktisch
keine Substituierbarkeit gegeben ist. Dies ist auf Korsika der Fall, wo das Verhiltnis zwischen der Zahl der
Fahrgdste und der Zahl der leichten Fahrzeuge aller Art auf den Schiffen etwa 0,7 bei gebietsansissigen Fahrgdsten
und 0,4 bei gebietsfremden Fahrgisten betrigt (*°).

Zweitens verweist der Gecodia-Bericht auf die Ergebnisse der Konsultation der Nutzer, die weitgehend zeigt, dass
der Luft- und der Seeverkehr aus Sicht der Nutzer nicht substituierbar sind (Erwdgungsgrund 115).

(*’) Die IHK Var fithrt in ihrer Antwort aus: ,Da Corsica Ferries allein am Terminal [Toulon-Port de Commerce] bereits mehr als
1,3 Mio. Fahrgiste fiir Korsika iiber seinen Dienst aufSerhalb von Gemeinwohlauftrigen und mehr als 400 000 Fahrgiste fiir andere
europdische Inselziele abfertigt und da die lokalen Abgeordneten gefordert haben, diese Zahl auf das zwischen 2019 und 2021
abgefertigte Volumen zu begrenzen (d. h. hochstens 2 Mio. Fahrgiste), erscheint es nur schwer vorstellbar, diese bestehende und
etablierte Tatigkeit durch weitere Titigkeiten gemif den Verpflichtungen im Rahmen von Gemeinwohlauftrigen (und insbesondere
die Moglichkeit, ganzjahrig Fracht abzufertigen) zu ergdnzen.”

(**) Die franzésischen Behorden verweisen auf den Beschluss der Europdischen Kommission vom 9. Oktober 2013, COMP/M.6796 —
Aegean/Olympic II (ABL C 25 vom 24.1.2015, S. 85).

(*) Demnach entfillt im Durchschnitt ein Auto auf einen gebietsansissigen Fahrgast und knapp ein Fahrzeug auf zwei gebietsfremde
Fahrgiste, was nach Angaben Frankreichs der durchschnittlichen Fahrt eines Paares mit einem Fahrzeug entspricht.
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(130)  Drittens heifSt es im Gecodia-Bericht, dass eine Uberfahrt mit dem Schiff viel linger dauert als ein Flug (zwischen 6
und 12 Stunden je nach Hafen, hauptsichlich nachts, mit dem Flugzeug ist es nur 1 Stunde) (*%). Gleiches gilt fiir
die Frequenzen, die bei Luftverkehrsdiensten viel hoher sind als bei Seeverkehrsdiensten (*). Dem Gecodia-Bericht
zufolge ist eine Uberfahrt demnach keine Alternative fiir Fahrgéste mit Zeitdruck.

(131)  Auf der Grundlage des Gecodia-Berichts kamen die franzosischen Behorden zu dem Schluss, dass bei den
Gebietsansissigen und Gebietsfremden, die Fahrten zwischen Korsika und dem franzosischen Festland
unternehmen, eine qualitative Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten bestehe.

3.4.2.1.1.3.2.  Unterschiede bei der Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten je nach Wohnsitz des Fahrgasts (in
Korsika ansissig oder gebietsfremd)

(132) Im Gecodia-Bericht wurde untersucht, ob es wesentliche Unterschiede bei der Nachfrage nach Personenbe-
forderung im Seeverkehr in Abhingigkeit vom Nutzerprofil oder der Wahl des Ankunftsfestlandhafens gibt.

(133)  Der Gecodia-Bericht kommt zunichst zu dem Schluss, dass bei der Personenbeférderung im Seeverkehr zwischen
Korsika und dem franzosischen Festland zwischen Fahrgésten, die auf Korsika leben, und gebietsfremden
Fahrgdsten unterschieden werden muss. In dem Bericht heifdt es:

— Nach dem Grundsatz der rdaumlichen Kontinuitit muss den Einwohnern Korsikas ein Verkehrsdienst
angeboten werden, um die Folgen der Insellage abzuschwichen und ihnen eine Beforderung zum Festland
anzubieten. Gebietsansissige Fahrgdste kommen daher in den Genuss eines Sondertarifs, der im Rahmen
der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 vorgeschrieben ist (*%).

— Die von den Seeverkehrsunternehmen angebotenen Tarife unterscheiden sich zwischen den beiden
Fahrgastkategorien (Gebietsansissige und Gebietsfremde) erheblich. Dem Gecodia-Bericht zufolge schwankt
der Fahrpreis, den gebietsfremde Fahrgiste zahlen miissen, je nach Saison erheblich, wihrend der Fahrpreis
fur gebietsansdssige Fahrgiste das ganze Jahr iiber unverdndert ist. Dariiber hinaus bieten einige Seeverkehrs-
unternehmen, wie Corsica Ferries, von sich aus und ohne gesetzliche Verpflichtung Tarife fiir
Gebietsansissige an, insbesondere auf Strecken zwischen Italien und Korsika. Demnach unterscheiden die
Seeverkehrsunternehmen selbst zwischen gebietsansassigen und gebietsfremden Fahrgisten.

—  Gebietsansidssige Fluggdste haben unterschiedliche Verhaltensweisen und Priferenzen, was den
franzosischen Behorden zufolge durch die Ergebnisse der Konsultation der Nutzer bestdtigt wird. Die
Nachfrage der Gebietsansissigen nach Seeverkehrsdiensten ist das ganze Jahr iiber konstant: Zwischen
November und Mirz, d. h. in der Nebensaison, liegt das Aufkommen gebietsansissiger Fahrgiste bei
30-39 %; gebietsfremde Fahrgiste hingegen reisen hauptsichlich in der Tourismussaison (80-94 %).
Dariiber hinaus bevorzugen fast alle Gebietsansissigen Abfahrten am Abend, wiahrend dies bei
Gebietsfremden nur auf zwei Drittel zutrifft (*).

(134)  Aus diesen Griinden unterscheidet sich die Nachfrage der Gebietsansissigen Korsikas nach Seeverkehrsdiensten
insgesamt von der Nachfrage der Gebietsfremden.

(*) Laut dem Gecodia-Bericht werden 82 % der Verbindungen zwischen Korsika und dem franzosischen Festland nachts durchgefiihrt, mit
einer Fahrzeit von 10-12 Stunden. Bei Uberfahrten am Tag, die fiir Toulon die Ausnahme und fiir Nizza die Regel sind, betrigt die
Fahrtzeit normalerweise zwischen 5 und 8 Stunden.

(*) Dem Gecodia-Bericht zufolge gibt es tdglich drei Hin- und Riickfliige von Marseille nach Ajaccio und Bastia und zwei Hin- und
Riickfliige von Nizza (bis zu drei in der Hauptsaison). Pro Tag finden zwei Hin- und Riickfliige von Marseille nach Calvi und Figari
sowie ein Hin- und Riickflug von Nizza statt. Was den Seeverkehr betrifft, so werden in der Hoch- und Nebensaison nur die Hifen von
Ajaccio und Bastia mindestens tiglich von Marseille oder Toulon aus angefahren.

(**) Die franzosischen Behorden geben an, dass mit der Einfilhrung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 ein Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen erfiillt worden sei, der zuvor von der Gebietskorperschaft Korsika bei den Nutzern (Einwohner Korsikas)
ermittelt worden sei und den der Markt ohne gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen nicht erfiillen kénne.

(*) Dem Gecodia-Bericht zufolge gilt diese Schlussfolgerung nur fiir die Strecken zwischen Toulon und den korsischen Hafen: 91 % der
Gebietsansissigen reisen abends zwischen Toulon und den korsischen Hifen, bei den gebietsfremden Fahrgisten sind es 67 %. Im
Hafen von Marseille sind die Abfahrten fest und finden nur um 19.00 Uhr statt; demnach werden tagsiiber keine Abfahrten
angeboten. Am Hafen von Nizza nutzen 19 % der Gebietsansassigen die Abfahrten am Abend, bei den Gebietsfremden sind es 15 %.
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Dariiber hinaus wird im Gecodia-Bericht aus geografischer Perspektive Folgendes festgestellt:

—  Gebietsfremde Fahrgiste unterscheiden bei der Entscheidung fiir eine Uberfahrt zwischen Korsika und dem
franzosischen Festland nicht zwischen den Festlandhdfen Marseille, Nizza und Toulon. Demnach betrachten
gebietsfremde Fahrgiste diese drei Hifen daher im Hinblick auf ihren Bedarf an Seeverkehrsdiensten als
substituierbar.

—  Gebietsansdssige Fahrgdste betrachten hinsichtlich ihres Bedarfs an Seeverkehrsdiensten die Hifen von
Marseille und Toulon als ebenso substituierbar wie die Héfen von Toulon und Nizza. Die Hifen von
Marseille und Nizza sind jedoch aus ihrer Sicht nicht substituierbar, da die Entfernung zwischen ihnen mehr
als 200 km betrigt.

3.4.2.1.1.3.3.  Spezifische Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten bei Fahrgisten, die aus medizinischen Griinden
reisen

Die franzosischen Behorden richteten einen speziellen Fragebogen an medizinische Fahrgiste, um besondere
Merkmale der Nachfrage dieser Nutzerkategorie zu ermitteln. Sie erhielten nur wenige Antworten auf diesen
Fragebogen (Erwdgungsgrund 111). Die franzésischen Behorden liefen daher von Gecodia eine ergdnzende
Analyse durchfiithren, um in Erfahrung zu bringen, ob eine besondere Nachfrage seitens medizinischer Fahrgiste
besteht.

Im Gecodia-Bericht wird zunichst der rechtliche Rahmen fiir medizinische Reisen zwischen Korsika und dem
Festland erldutert. Es heifst darin, dass der medizinische Transport zwischen Korsika und dem Festland
Gegenstand einer koordinierten Politik der Behorden ist. Die Gebietskorperschaft Korsika, der Staat (iber die
regionale Gesundheitsbehorde Korsikas) und die Krankenversicherungstriger (iiber die Primirkrankenkassen
Corse-du-Sud (2A) und Haute-Corse (2B) — im Folgenden ,CPAM®) haben koordinierte Mafinahmen ergriffen,
um Hindernisse beim Zugang zur Gesundheitsversorgung fiir Einwohner Korsikas abzubauen, die sich einer
Behandlung unterziehen oder weiter unterziehen miissen, die auf Korsika nicht verfiigbar ist.

Nach dem Gecodia-Bericht beruhen die Regelungen fiir die Ubernahme der Beforderungskosten auf den
Artikeln R. 322-10 bis R. 322-10-9 des Sozialversicherungsgesetzes (im Folgenden ,CSS“). In
Artikel R. 322-10 CSS sind die Fille aufgefiihrt, in denen die Kosten fiir die Beforderung einer versicherten
Person, die eine Fahrt unternchmen muss, um sich einer ihrem Zustand angemessenen Behandlung oder
Untersuchung zu unterziehen, von der Krankenversicherung iitbernommen werden konnen (*). Dies schlief3t Falle
ein, in denen die versicherte Person ein Verkehrsmittel nutzt, um sich an einen mehr als 150 km entfernten Ort zu
begeben. Dies ist bei einer versicherten Person der Fall, die sich von Korsika zum Festland begibt, um sich dort
behandeln zu lassen. In Artikel R. 322-10-2 CSS ist festgelegt, dass die Ubernahme der Beforderungskosten durch
die Krankenversicherung in allen Fillen ,von der Vorlage einer érztlichen Verordnung fiir die Beférderung und
einer vom Beforderer ausgestellten Rechnung oder eines Beférderungsnachweises durch die versicherte Person
abhingig ist. In der arztlichen Verordnung missen der Grund fur die Beférderung und die genutzte
Beforderungsart angegeben sein ...“

(") Artikel R. 310-10 CSS besagt, dass ,die Beforderungskosten einer versicherten oder anspruchsberechtigten Person gedeckt sind, wenn
sie sich an einen anderen Ort begeben muss, um

1.

eine threm Zustand angemessene Behandlung zu erhalten, und zwar in folgenden Fallen:

a)  Beforderung in Verbindung mit einem Krankenhausaufenthalt;

b)  Beforderung in Verbindung mit Behandlungen oder Untersuchungen, die gemdfl Artikel L. 324-1 Patienten mit anerkannter
Langzeiterkrankung und mit einer der in den Verschreibungsrichtlinien gemif8 Artikel R. 322-10-1 genannten Beeintréch-
tigungen oder Benachteiligungen verordnet werden;

¢) Beforderung im Krankenwagen, die durch den Zustand des Patienten unter den in der Anordnung gemif
Artikel R. 322-10-1 festgelegten Bedingungen gerechtfertigt ist;

d) Beforderung zu einem mehr als 150 km entfernten Ort unter den in den Artikeln R. 322-10-4 und R. 322-10-5 genannten
Bedingungen;

e) Mehrfachfahrten, von denen wihrend eines Zeitraums von zwei Monaten mindestens vier Fahrten fur die gleiche
Behandlung verordnet werden und jede Fahrt an einen mehr als 50 km entfernten Ort fiihrt;

f)  Beforderung in Verbindung mit einer Versorgung oder Behandlung in den in Artikel L. 312-1 Absatz I Nummer 3 des Sozial-
und Familiengesetzbuchs genannten Einrichtungen oder in den in Artikel L. 160-14 Nummer 19 dieses Gesetzbuchs
genannten medizinischen, psychologischen oder padagogischen Einrichtungen. ...“
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(139)  Der Gecodia-Bericht kommt zu dem Schluss, dass es der Arzt ist, der je nach Gesundheitszustand und Grad der
Selbstandigkeit die fiir den Patienten am besten geeignete Beforderungsart bestimmt (Artikel L. 322-5 CSS), und
dass diese Entscheidung ihrerseits der vorherigen Genehmigung durch die CPAM unterliegt. Dariiber hinaus
schreibt Artikel R. 322-10-4 CSS vor, dass eine drztliche Untersuchung durchgefihrt werden muss, um
festzustellen, ob die Behandlung nicht in einer Einrichtung durchgefithrt werden kann, die hochstens 150 km
entfernt ist. Mit anderen Worten, dem Gecodia-Bericht zufolge werden nur die Beforderungskosten fiir spezielle
Fille oder Behandlungen iibernommen, die auf Korsika nicht verfiigbar sind. Schlieflich heiflt es in
Artikel R. 322-10-5 CSS, dass die Erstattung der Beforderungskosten auf der Grundlage der Entfernung zwischen
dem urspriinglichen Behandlungsort des Patienten und der nichstgelegenen verordneten Behandlungseinrichtung
berechnet wird.

(140)  Auf der Grundlage dieser Informationen zogen die franzosischen Behorden zwei Schlussfolgerungen.

(141)  Erstens wird die benutzte Beforderungsart, d. h. Schiff oder Flugzeug, vom Arzt verordnet und unterliegt der
Zustimmung der CPAM, damit die Beférderungskosten erstattet werden. Medizinische Fahrgiste konnen daher die
Beforderungsart nicht selbst wihlen, wenn sie spéter ihre Beforderungskosten erstattet haben mochten.

(142)  Nach Auffassung der franzosischen Behorden belegt dies, dass aus der Perspektive medizinischer Fahrgiste keine
Substituierbarkeit zwischen dem Luft- und dem Seeverkehr besteht. Die Wahl der einen oder der anderen
Beforderungsart wird ihnen nach dem nationalen Rechtsrahmen fiir die Erstattung von Krankheitskosten
vorgeschrieben.

(143)  Zweitens betreffen die von der Krankenversicherung abgedeckten medizinischen Reisen Patienten, die auf Korsika
keine geeignete Behandlung finden und sich daher dringend auf das Festland begeben miissen, um dort eine
angemessene Behandlung zu erhalten. Aus dem Gecodia-Bericht geht hervor, dass eine angemessene Behandlung
per Gesetz in der medizinischen Einrichtung erfolgen muss, die dem Ort, an dem der Patient auf Korsika
medizinisch versorgt wird, geografisch am nichsten liegt. Der Gecodia-Bericht geht somit davon aus, dass
medizinische Fahrgéste stark auf die Entfernung achten und tendenziell Hifen an Orten mit der nichstgelegenen
verordneten Behandlungseinrichtung bevorzugen, um zu vermeiden, dass ihre Reisekosten von den CPAM nicht
oder nur teilweise erstattet werden.

(144)  Im Gecodia-Bericht wird darauf hingewiesen, dass auf Korsika eine Reihe medizinischer Versorgungsleistungen
wie Krankenhausversorgung im Bereich Medizin, Chirurgie und Geburtshilfe (im Folgenden ,MCO*), Nachsorge
und Rehabilitation (im Folgenden ,SSR*) und der Psychiatrie (im Folgenden ,PSY*) nicht verfiigbar sind. Auf der
Grundlage von Daten, die von der Technischen Agentur fiir Informationen iiber Krankenhausaufenthalte (im
Folgenden ,ATIH") fiir den Zeitraum 2015-2020 erhoben wurden, bestitigten die franzésischen Behérden, dass
auf Korsika lebende Patienten, die eine solche Behandlung erhalten, sich auf das Festland begeben. Aus den Daten
im Gecodia-Bericht ist abzulesen, dass auf die Einwohner Korsikas im Durchschnitt fast 15 000 Krankenhausau-
fenthalte (MCO) pro Jahr auf dem franzosischen Festland entfallen, zwei Drittel davon im Departement Bouches-
du-Rhone (Marseille). Die Einwohner Korsikas verbrachten fast 34 000 Tage pro Jahr in einer SSR-Behandlung auf
dem franzosischen Festland, die Hélfte davon im Departement Bouches-du-Rhone. Sie erhielten jéhrlich knapp
1700 PSY-Behandlungen, davon fast die Halfte im Departement Bouches-du-Rhone.

(145)  Auf dieser Grundlage kommt der Gecodia-Bericht zu dem Schluss, dass eine besondere Nachfrage von
medizinischen Fahrgisten fiir Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem franzdsischen Festland besteht,
insbesondere unter Beriicksichtigung der Bedingungen fiir die Erstattung der Beforderungskosten und des
Standorts geeigneter Behandlungseinrichtungen, die auf Korsika nicht verfiugbar sind.

(146)  Der Gecodia-Bericht befasste sich auch mit dem Bedarf von Fahrgisten, die aus medizinischen Griinden reisen, in
Bezug auf den Zielort auf dem franzosischen Festland.

(147) In diesem Zusammenhang forderten die franzosischen Behorden bei den CPAM Daten zur Anzahl der
genehmigten Antrige auf Vorabgenehmigung der Ubernahme der Beforderungskosten durch die Krankenver-
sicherung an. Nach Angaben der CPAM 2A (mehr als 15 000 erteilte Genehmigungen) (') betrafen mehr als 80 %
eine oder mehrere Fahrten nach Marseille, dagegen weniger als 14 % nach Nizza, 1,1 % nach Paris und weniger als
0,3 % nach Toulon (*3).

(") Entgegen den Ausfithrungen der Kommission in Erwigungsgrund 79 des Einleitungsbeschlusses meldete die CPAM 2A den
franzosischen Behorden 15 237 Antrige auf Vorabgenehmigung, die zwischen dem 17. September 2020 und dem 31. Dezember
2021 validiert wurden (nicht 8 000).

(**) Der Gecodia-Bericht bezieht sich auch auf Daten der CPAM 2B, erhoben bei ... (*) ((*): vertrauliche Informationen), aus denen
hervorgeht, dass mehr als 75 % der medizinischen Flugreisen nach Marseille unternommen wurden, nach Nizza weniger als 25 %.
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Der Gecodia-Bericht kam daher zu dem Schluss, dass die Nachfrage von medizinischen Fahrgdsten wahrscheinlich
nur die Festlandhifen in der Nahe ihres Endziels auf dem Festland (verordnete Versorgungseinrichtungen) betrifft.
Die iiberwiegende Mehrheit der medizinischen Fahrgaste begibt sich nach Marseille.

3.4.2.1.2. Ermittlung der quantitativen Fahrgastnachfrage nach Seeverkehrsdiensten
3.4.2.1.2.1. Ermittlung der quantitativen Nachfrage seitens der Einwohner Korsikas und gebietsfremder
Fahrgiste

Um die Fahrgastnachfrage (Gebietsansissige und Gebietsfremde) zu quantifizieren, stiitzten sich die franzosischen
Behorden sowohl auf historische Daten als auch auf Prognosen fiir den Zeitraum 2023-2030.

Die franzosischen Behorden analysierten die historische Nachfrage der auf Korsika ansissigen und der
gebietsfremden Fahrgiste auf der Grundlage der verfugbaren Daten fiir den Zeitraum 2016-2021. In Bezug auf
die voraussichtliche Nachfrage fiir den Zeitraum 2023-2030 erstellten die franzosischen Behorden Prognosen auf
der Grundlage der 2019 festgestellten Nachfrage (die Jahre 2020 und 2021 waren durch die COVID-19-Krise
beeinflusst). Sie schitzten die Entwicklung der Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten von gebietsansissigen und
gebietsfremden Fahrgésten auf der Grundlage der durchschnittlichen jéhrlichen Wachstumsrate der langfristigen
Verkehrsnachfrage (2015-2030), die vom Ministerium fiir 6kologischen Wandel im Juli 2016 veréffentlicht (%)
und im Oktober 2021 aktualisiert (*) wurde.

Die voraussichtliche Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten im Jahr 2030 wird in Tabelle 14 dargestellt.

Tabelle 14

Fahrgastnachfrage nach Strecke im Jahr 2030

2030 2030
Gebietsfremde Fahrgiste Gebi . . . 2030
: . ebietsansassige Fahrgiste (Gebiet
(Gebiet Marseille, Toulon und : Insgesamt
. Marseille und Toulon)
Nizza)
Ajaccio 1050000 45000 1095 000

Bastia 950 000 35000 985 000
Porto-Vecchio 200000 7 500 207 500
Propriano 50000 4000 54000
Lile-Rousse 325000 5500 330500

Quelle:  Gecodia-Bericht, Tabellen 43-44

3.4.2.1.2.2. Ermittlung der quantitativen Nachfrage von medizinischen Fahrgisten

Was medizinische Fahrgiste betrifft, verfiigten die franzosischen Behorden nicht iiber direkte Daten zur Anzahl
der beforderten Patienten und Begleitpersonen, zu ihrem Zielort oder zur Art ihrer Beforderung. In diesem
Zusammenhang heiflt es im Gecodia-Bericht, dass die regionale Gesundheitsagentur Korsikas und die CPAM zu
diesen Daten befragt wurden. Die regionale Gesundheitsagentur Korsikas erklirte, dass ihr diese Informationen
nicht vorligen. Die CPAM stellten klar, dass ihr Informationssystem keine zuverlissigen und vollstindigen Daten
liefere.

(**) Siehe die Studie des Ministeriums fiir 6kologischen Wandel vom Juli 2016 tiber die prognostizierte langfristige Verkehrsnachfrage,
abrufbar unter: https:/[www.ecologie.gouv.fr[sites/default/files/Th %C3 %A9ma %20- %20Projections %20de %20la %20demande %
20de %20transport %20sur %20le %20long %20terme.pdf (abgerufen am 18. Oktober 2024). In der Studie heifSt es, dass die
Gesamtergebnisse der Entwicklung der Verkehrsnachfrage und des Verkehrsaufkommens die Grundlage fiir lokale Verkehrsprognosen
bilden sollen, die von den dezentralen Abteilungen des Ministeriums oder den Infrastrukturbetreibern zu erstellen sind, um die
Zukunft in den Regionen zu analysieren und offentliche Mafnahmen und Verkehrsinfrastrukturprojekte zu bewerten. Die Studie
enthilt Prognosen fiir 2030 und 2050.

(**) Siehe die Studie von Oktober 2021 zur Aktualisierung der Studie von 2016, in der insbesondere die Auswirkungen der Annahme
neuer Umweltvorschriften beriicksichtigt werden. Die aktualisierte Fassung ist abrufbar unter: https:/[www.ecologie.gouv.fr/sites|
default/files/document_travail_52_projection_transport_snbc2_oct2021.pdf (abgerufen am 18. Oktober 2024).
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(153)  Die franzosischen Behorden rekonstruierten daher eine Schitzung dieser Fahrten anhand indirekter Daten.

(154) Die franzosischen Behorden stiitzten sich zunichst auf Daten der ATIH (Erwigungsgrund 144) zur Zahl der

medizinischen Behandlungen oder Aufenthalte (fiir Behandlungen, die auf Korsika nicht maéglich sind), die fir
Einwohner Korsikas auf dem franzosischen Festland (insbesondere in der Region Provence-Alpes-Cote-d’Azur, in
der die Stadte Marseille, Toulon und Nizza liegen) registriert wurden. Die franzdsischen Behorden schitzten die
Zahl der medizinischen Fahrgiste und Begleitpersonen auf der Grundlage der Zahl der medizinischen
Behandlungen oder Aufenthalte, die fiir SSR-, MCO- und PSY-Leistungen fiir Einwohner Korsikas in der gesamten
Region Provence-Alpes-Cote-d’Azur registriert wurden (**). Daraus ergab sich fiir alle medizinischen SSR-, MCO-
und PSY-Behandlungen zusammen eine Schitzung von durchschnittlich 65 000 medizinischen Fahrgisten pro
Jahr. Allein auf das Departement Bouches-du-Rhoéne (Marseille) entfielen im Zeitraum 2015-2019
durchschnittlich rund 53 000 Fahrgiste pro Jahr.

(155) Diese Schitzung schlieRt Begleitpersonen ein. Die franzosischen Behorden schitzten, dass bei medizinischen

Fahrgisten unter 19 und tiber 75 Jahren systematisch eine Begleitperson mitreiste, wihrend in den anderen
Altersgruppen jeder Zweite begleitet wurde. Demnach stellten sie fest, dass eine medizinische Fahrt (Hin- und
Riickfahrt) eines korsischen Patienten de facto eine Beférderung von 1,4 Fahrgdsten (Hin- und Rickfahrt)
erforderlich macht, wenn der Bedarf an Begleitpersonen beriicksichtigt wird. Frankreich zufolge deckt sich diese
Annahme mit den empirischen Daten, die bei der CPAM 2A erhoben wurden, wonach von den 15 237 von der
CPAM 2A genehmigten Antrdgen auf Vorabgenehmigung 41,5 % (6 318) eine Begleitperson und 7,5 % dieser
6 318 Antrige auch eine zweite Begleitperson vorsahen.

(156)  Anschlieend schitzten die franzésischen Behorden die Zahl der Uberfahrten auf zwei Arten.

(157) Der erste Ansatz bestand darin, die Zahl der medizinischen Fahrgiste zu ermitteln, indem die Zahl der

medizinischen Fluggiste von der geschitzten Gesamtzahl der medizinischen Fahrgiste abgezogen wurde. Die den
franzosischen Behorden fiir den Zeitraum 2016-2019 vorliegenden Daten iiber medizinische Fluggiste, die
zwischen Korsika und dem Departement Bouches-du-Rhone (Marseille) gereist sind (*%), belegen, dass von der
geschitzten Gesamtzahl von 53 000 medizinischen Fahrgdsten im Durchschnitt etwa 38 000 Personen mit dem
Flugzeug gereist sind (etwa 70 %, Erwigungsgrund 154). Auf der Grundlage dieser Berechnungen gelangten die
franzosischen Behorden zu dem Schluss, dass auf den Seeverkehr bis zu 30 % der Reisen medizinischer Fahrgiste
in das Departement Bouches-du-Rhone entfallen konnten.

(158)  Der zweite Ansatz bestand darin, die 15 237 Antrige auf Vorabgenehmigung zu priifen, die von Einwohnern

Korsikas zwischen 2020 und 2021 bei der CPAM 2A fir die Erstattung von Beforderungskosten im
Zusammenhang mit medizinischen Reisen eingereicht wurden. Die Priffung dieser Antrige auf
Vorabgenehmigung, die die drztliche Verordnung enthalten miissen, aus der die vom Arzt entsprechend dem
Zustand des Patienten verordnete Beforderungsart hervorgeht (Erwigungsgriinde 136 bis 148), ergab, dass etwa
4 % der Antriage den Seeverkehr betrafen.

(159)  Auf der Grundlage dieser beiden Ansitze schwankt der Anteil der mit dem Schiff reisenden medizinischen

Fahrgiste an der Gesamtzahl der nach Marseille reisenden medizinischen Fahrgéste zwischen 4 % und 30 %. Um
die beiden Ansitze miteinander in Einklang zu bringen und sicherzustellen, dass der Umfang der Nachfrage dieser
Fahrgiste konservativ eingeschitzt wurde, schitzten die franzosischen Behorden schliefBlich, dass 10 % der
medizinischen Fahrgéste mit dem Schiff befordert wurden (ca. 5 400 medizinische Fahrgiste pro Jahr von den
insgesamt 53 000 medizinischen Fahrgésten pro Jahr, die von den franzosischen Behorden fiir das Departement
Bouches-du-Rhéne im Jahr 2019 geschitzt wurden).

() Bei MCO-Behandlungen wurde die Nachfrage der korsischen Patienten nach Seeverkehrsdiensten (Hin- und Riickfahrt, Begleitperson

nicht beriicksichtigt) im Verhaltnis zur Zahl der registrierten Aufenthalte (1 Aufenthalt = 1 Person mit Hin- und Riickfahrt = 2 Fahrten)
ermittelt. Bei SSR-Behandlungen (ausgedriickt in Krankenhaustagen) schitzten die franzosischen Behorden die Zahl der Fahrten im
Verhiltnis zur Zahl der registrierten Aufenthalte (1 Aufenthalt = 1 Person mit Hin- und Riickfahrt = 2 Fahrten); dabei wurde davon
ausgegangen, dass ein Aufenthalt unabhingig vom Behandlungsort einem durchschnittlichen Krankenhausaufenthalt von 45 Tagen
entspricht. Bei PSY-Behandlungen wurde die Zahl der Fahrgiste auf der Grundlage der Zahl der registrierten Behandlungen berechnet
(1 Behandlung = 1 Person mit Hin- und Riickfahrt = 2 Fahrten).

Die von den franzosischen Behorden erhobenen Daten stammen aus Beforderungsvertrdgen, die ... [mit] den CPAM geschlossen
wurden.
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(160)

(161)

(162)

(163)

(164)

Schlieflich wiesen die franzosischen Behorden die Zahl der medizinischen Fahrgiste den verschiedenen korsischen
Hifen anhand der Aufschliisselung der MCO-Behandlungen nach Regionen zu (eine entsprechende Karte ist auf
der Website der ATIH abrufbar).

Bei der Schitzung der jdhrlichen Nachfrage von medizinischen Fahrgidsten, die zwischen 2023 und 2030 gedeckt
werden soll, gingen die franzosischen Behorden davon aus, dass die prognostizierte Nachfrage zwischen 2023
und 2030 auf der Grundlage der fir 2019 geschitzten Fahrten von medizinischen Fahrgisten stabil bleiben
wiirde, um einerseits dem erwarteten Bevolkerungswachstum und der Alterung der Bevolkerung und andererseits
der Entwicklung der Gesundheitsversorgung auf Korsika Rechnung zu tragen. Tabelle 15 zeigt die geschitzte Zahl
der medizinischen Fahrten mit dem Schiff zwischen den korsischen Héfen und dem Hafen von Marseille.

Tabelle 15

Geschitzte medizinische Fahrten von auf Korsika lebenden Patienten und Begleitpersonen (jihrliche
Fahrgiste) zwischen Korsika und Marseille per Schiff

2018 2019 2020 2023-2030
Ajaccio 2134 2145 1667 2145
Bastia 2 407 2419 1880 2419
Porto-Vecchio 251 252 196 252
Propriano 126 126 98 126
Lile-Rousse 425 427 332 427

Quelle:

Stellungnahme der franzésischen Behorden vom 27. Juli 2023

3.4.2.2. Bestimmung der Fdahigkeit des Markts zur Deckung der Nutzernachfrage
Nachdem die franzosischen Behorden die qualitative und quantitative Nachfrage der verschiedenen Kategorien
von Nutzern des Personenseeverkehrs zwischen Korsika und dem franzosischen Festland geschitzt hatten,
versuchten sie zu bestimmen, inwieweit das Marktangebot diese Nachfrage decken kann.

3.4.2.2.1. Konsultation der Seeverkehrsunternehmen

3.4.22.1.1. Gestellte Fragen
Die Konsultation der Seeverkehrsunternehmen umfasste zunichst einen Fragebogen mit vier allgemeinen Fragen
zur Personenbeforderung:

— In der ersten Frage wurden die Seeverkehrsunternehmen gebeten, sich zu den Merkmalen der
Nutzernachfrage zu dufern, wie sie im Begleitdokument zur Konsultation der Nutzer (Erwagungsgrund 95)
ermittelt und dargelegt wurden.

— In der zweiten Frage wurden die Seeverkehrsunternehmen gebeten, die Flotte zu beschreiben, die sie fur
Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem franzosischen Festland einsetzen wiirden.

— In der dritten Frage wurde gefragt, ob die Seeverkehrsunternehmen im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 beabsichtigen, ab 2023 einen Dienst auf einer oder mehreren Strecken einzufithren.
In dieser Frage wurde auch eine Liste von Strecken vorgeschlagen, die alle Seeverbindungen zwischen
Marseille und den korsischen Hifen, zwischen Toulon und den korsischen Hifen sowie zwischen Nizza und
den korsischen Hifen umfasste. Fiir jede Strecke mussten die Seeverkehrsunternehmen angeben, ob sie die
Strecke im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 betreiben wiirden. Mithilfe des
Fragebogens konnten die Seeverkehrsunternehmen auch zum Betrieb der jeweiligen Strecke Stellung zu
nehmen.

Fir den Fall, dass die dritte Frage fiir eine oder mehrere Strecken mit ,Ja“ beantwortet wurde, enthielt der
Fragebogen eine Liste mit spezifischeren Fragen zu dem Dienst, den das Seeverkehrsunternehmen einfithren
wiirde. Die Seeverkehrsunternehmen sollten diese Angaben fiir jede Strecke machen, fiir die sie angegeben hatten,
dass sie im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 einen kommerziellen Dienst anbieten
konnen.
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(165)  Wenn z. B. ein Seeverkehrsunternehmen angegeben hat, dass es in der Lage sei, auf der Strecke Marseille-Ajaccio
einen kommerziellen Dienst anzubieten, sollte es die folgenden Fragen beantworten:

— Hatte es bereits im Zeitraum 2015-2022 auf der betreffenden Strecke einen Seeverkehrsdienst
angeboten (7)?

—  Zu welcher Zeit des Jahres wiirde das Seeverkehrsunternehmen seinen Dienst erbringen (**)?

—  Welche Art von Schiffen wiirde das Seeverkehrsunternehmen einsetzen, um den kommerziellen Dienst zu
erbringen (*)?

3.4.2.2.1.2. Zusammenfassung der eingegangenen Antworten

(166)  Drei Unternehmen nahmen an der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen teil: Corsica Linea, La Méridionale
und Corsica Ferries.

(167) Corsica Linea und La Méridionale gaben an, dass sie im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 keine kommerziellen Dienste zwischen Korsika und dem franzosischen Festland anbieten
wiirden.

(168)  Corsica Ferries legte einen Vorschlag fiir einen kommerziellen Dienst vor, den das Unternehmen ohne
Gemeinwohlauftrag tiber die Erbringung von Seeverkehrsdiensten fiir Personen durchfithren wiirde. Zur
Untermauerung seiner Antworten auf den Fragebogen legte das Unternehmen Corsica Ferries mehrere Excel-
Dateien vor, in denen u. a. die Kapazititen seiner Schiffe und der kommerzielle Dienst, den es erbringen wiirde,
aufgefiihrt waren.

(169) In seiner Antwort auf Frage 1 der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen gab Corsica Ferries an, dass seine
Antworten auf den Fragebogen sowie die Excel-Datei mit den Daten iiber seinen Beforderungsdienst erstellt
worden seien, ohne dass in den von der Gebietskorperschaft Korsika vorgelegten Dokumenten Angaben zum
Erfordernis der rdumlichen Kontinuitdt enthalten gewesen seien. In Anbetracht dieser Unsicherheiten habe
Corsica Ferries in seiner Excel-Datei zur Kapazitit seiner Schiffe keine Erhohung oder Verringerung der
angebotenen Kapazitit fur den Zeitraum 2023-2028 modelliert: die angegebene Kapazitit sei daher wihrend des
gesamten Analysezeitraums gleich.

(170)  In seiner Antwort auf Frage 4 erklarte das Unternehmen Corsica Ferries, dass es ohne Gemeinwohlauftrag ab dem
1. Januar 2023 Personenverkehrsdienste zwischen allen Festlandhdfen (Marseille, Nizza, Toulon) und allen
korsischen Hifen mit Ausnahme des Hafens von Propriano erbringen werde. Es wiirde tagsiiber und nachts
kommerzielle Dienste (fur Giiter und Personen) anbieten, die Folgendes umfassten:

—  eine tdgliche Hin- und Riickfahrt zwischen dem franzosischen Festland (mindestens fiinfmal in der Woche
ab Toulon und zweimal in der Woche ab Marseille) und den beiden Hifen Ajaccio und Bastia;

— zwei monatliche Hin- und Riickfahrten von Marseille und mjndestens drei wochentliche Hin- und
Riickfahrten von Toulon jeweils zu den Hifen Porto-Vecchio und Llle-Rousse;

—  keinen kommerziellen Dienst nach Propriano, da dieser Hafen nach Angaben von Corsica Ferries durch den
Hafen von Ajaccio ersetzt werden kann, fur den bereits vorgeschlagen wurde, dass er mindestens einmal
taglich von Marseille und Toulon aus angefahren wird;

—  zusitzliche Seeverkehrsdienste zwischen dem Hafen von Nizza und Korsika von Juli bis September.

(171)  Das Unternehmen Corsica Ferries teilte den franzosischen Behorden mit, dass es iiber eine Flotte von 13 Schiffen
verfiige, die keiner bestimmten Strecke zugewiesen seien. Es gab ferner an, dass 15 % seiner Uberfahrten auf allen
Strecken tagsiiber stattfinden wiirden (Abfahrt zwischen 6.00 Uhr und 16.00 Uhr und Ankunft zwischen
14.00 Uhr und Mitternacht in beide Richtungen).

(”’) Wenn die Antwort ,Nein“ lautete, sollte das Seeverkehrsunternehmen den Grund dafiir angeben.

(**) Dariiber hinaus sollte das Seeverkehrsunternehmen Folgendes angeben: i) falls es sich nicht um einen ganzjihrigen Dienst handelt,
welcher Zeitraum des Jahres vorgesehen ist; ii) ob es sich bei dem vorgeschlagenen Dienst um eine direkte Verbindung handelt; iii) die
Héufigkeit der Uberfahrten; iv) die vorgesehenen Abfahrts- und Ankunftszeiten und v) die Gesamtzahl der jéhrlich geplanten direkten
Uberfahrten.

(") Das Seeverkehrsunternehmen sollte Folgendes angeben: i) wie das eingesetzte Schiff dem Erfordernis der raumlichen Kontinuitit
gerecht wird; ii) die Zahl der vorgesehenen Schiffe; iii) die Kapazitit der Schiffe; iv) ihre Merkmale; v) die durchgefiihrten
Umweltmafinahmen und vi) die an Bord der Schiffe angebotenen Dienstleistungen.

30/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



ABIl. L vom 30.12.2025

DE

(172)

(173)

(174)

(175)

(176)

177)

(178)

Zur Kapazitdt seiner Schiffe fiir die Personenbeforderung tibermittelte Corsica Ferries den franzosischen Behorden
die Informationen in Tabelle 16.

Tabelle 16

Potenzieller Dienst von Corsica Ferries im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019
(jahrliche Fahrgiste) ohne Gemeinwohlauftrige

2023-2028
Gebietsfremde Fahrgiste Cebictsans 28 . 2023-2028
. : ebietsansassige Fahrgiste (Gebiet
(Gebiet Marseille, Toulon und . Insgesamt
- Marseille und Toulon)
Nizza)

Ajaccio 1790601 971940 2762541
Bastia 1881317 907 995 2789312
Porto-Vecchio 279532 136 803 416 335

Propriano 0 0 0
Lile-Rousse 586182 256158 842 340

Quelle:  Antwort von Corsica Ferries auf den Markttest zu Seeverkehrsdiensten zwischen Korsika und dem franzésischen
Festland (22. Februar 2022)

Das Unternehmen Corsica Ferries gab ferner an, dass sein Angebot (vom Hafen von Marseille aus) nur dann gelte,
wenn es keinen Gemeinwohlauftrag zwischen Korsika und dem Festland gebe.

3.4.2.2.2. Analyse des Marktversagens

Nach einer Analyse der Kapazitit, die Corsica Ferries einsetzen wiirde, kamen die franzdsischen Behorden zu dem
Schluss, dass der Markt ohne Gemeinwohlauftrige die fir den Zeitraum 2023-2028 prognostizierte Nachfrage
von gebietsansissigen Fahrgidsten (ausgenommen medizinische Fahrgiste) und Gebietsfremden nach Seeverkehrs-
diensten zwischen den Hifen von Ajaccio, Bastia, Lile-Rousse und Porto-Vecchio sowie den Festlandhifen decken
konnte.

Die franzosischen Behorden weisen jedoch darauf hin, dass Corsica Ferries den Hafen von Propriano nicht
bedienen wiirde. Sie kommen daher zu dem Ergebnis, dass fiir den Seeverkehr zwischen dem Hafen von
Propriano und den franzosischen Festlandhifen sowohl fur gebietsansissige als auch fur gebietsfremde Fahrgaste
ein volliges Marktversagen vorliegt.

Zur Nachfrage der medizinischen Fahrgiste stellen die franzésischen Behorden fest, dass Corsica Ferries den Hafen
von Marseille nur zweimal wochentlich von den Hifen Ajaccio und Bastia aus und dreimal monatlich von den
Hifen Porto-Vecchio und Lile-Rousse aus anfahren wiirde. Dariiber hinaus wiirde Corsica Ferries, wie in
Erwidgungsgrund 170 dargelegt, den Hafen von Propriano nicht bedienen. Demnach wiirde der von Corsica
Ferries angebotene Dienst nicht in der erforderlichen RegelmifSigkeit den Hafen von Marseille anlaufen, den
bevorzugten Hafen fur medizinische Fahrgiste.

3.4.2.3. Schlussfolgerung zum Vorliegen eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen
in Bezug auf die Personenbeforderung im Seeverkehr

Angesichts des Marktversagens zwischen dem Hafen von Propriano und den franzésischen Festlandhifen fiir die
Beforderung von gebietsansdssigen und gebietsfremden Fahrgisten im Seeverkehr kamen die franzosischen
Behorden zu dem Schluss, dass ein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen bestehe, der die gesamte geschitzte
quantitative Nachfrage vom/zum Hafen von Propriano zwischen 2023 und 2030 abdecke, wie aus Tabelle 14
hervorgehe.

In Anbetracht des Marktversagens zwischen den jeweiligen korsischen Héfen und dem Hafen von Marseille bei der
Beforderung medizinischer Fahrgiste auf dem Seeweg, das darauf zuriickzufithren ist, dass die Verkehrsdienste von
Corsica Ferries nicht ausreichen, kamen die franzdsischen Behorden zu dem Schluss, dass ein Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen fiir die gesamte Nachfrage von medizinischen Fahrgisten, die sich zwischen 2023
und 2030 nach Marseille begaben, vorliege (siche Tabelle 15).
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3.4.3. Ermittlung des Bedarfs an ffentlichen Dienstleistungen fiir den Seefrachtverkehr

(179)  In diesem Unterabschnitt werden die Schlussfolgerungen der franzosischen Behorden in Bezug auf i) das Vorliegen
eines Bedarfs an Seefrachtverkehrsdiensten zwischen Korsika und dem Festland seitens der Nutzer und ii) das
Marktversagen, d. h., dass der Markt diese Nachfrage nicht erfiillen kann, dargelegt.

3.4.3.1. Ermittlung der Nutzernachfrage

(180) In den folgenden Unterabschnitten werden die von den franzésischen Behorden durchgefithrten Analysen zur
qualitativen Nachfrage der Nutzer von Seefrachtverkehrsdiensten zwischen Korsika und dem Festland und zur
quantitativen Nachfrage dieser Nutzer beschrieben.

3.4.3.1.1. Ermittlung der qualitativen Nachfrage

(181) In diesem Unterabschnitt werden zunichst die Ergebnisse der Konsultation der Nutzer, dann die Ergebnisse der
Konsultation der Hifen und schlieflich die Schlussfolgerungen des Gecodia-Berichts erginzend zu den
Ergebnissen der 6ffentlichen Konsultationen dargelegt.

3.4.3.1.1.1. Ergebnisse der Konsultation der Nutzer

3.4.3.1.1.1.1.  Gestellte Fragen

(182) In dem Begleitdokument zur Konsultation der Nutzer (Erwadgungsgrund 95) unterschieden die franzosischen
Behorden zunichst zwischen einer Fracht mit Zugmaschine und einer Fracht ohne Zugmaschine ().

(183)  Die Konsultation der Nutzer umfasste einen Fragebogen, der an alle Nutzer des Seefrachtverkehrs gerichtet war.
Der Fragebogen enthielt eine Liste von etwa 20 Fragen mit Antwortvorschligen (in einigen Fillen konnten die
Nutzer mehrere Antworten auswihlen); die Bearbeitungszeit wurde auf finf Minuten geschatzt.

(184)  Bei den ersten drei Fragen ging es um allgemeine Informationen zu den Nutzerprofilen. In der ersten Frage wurden
die Nutzer gebeten, Angaben zu den Seestrecken nach Korsika zu machen, die sie zwischen dem Hafen von
Marseille und jeweils einem der funf korsischen Hifen nutzen (**!). In der zweiten Frage sollten die Nutzer ihren
Tatigkeitsbereich und die Postleitzahl ihres Hauptsitzes angeben. Mit der dritten Frage wurden die Nutzer nach
ihrer Meinung zur Unterscheidung zwischen der Fracht mit Zugmaschine und der Fracht ohne Zugmaschine
gefragt und gebeten, Angaben zum Volumen der im Jahr 2019 auf der betreffenden Strecke beforderten Giiter zu
machen.

(185) In den Fragen 4 bis 13 wurden die Nutzer nach ihrer Zufriedenheit mit den auf den jeweiligen Strecken
angebotenen Seeverkehrsdiensten gefragt. Konkret sollten die Nutzer folgende Angaben machen:

—  ob der auf der betreffenden Strecke angebotene Dienst den Erfordernissen des Nutzers entspricht (Antwort:
Ja oder Nein);

—  ob die Nutzer in Bezug auf die verfiigbare Kapazitit auf Schwierigkeiten gestoflen sind (1*2);

—  bei welcher Art von beforderten Giitern die Nutzer auf solche Schwierigkeiten gestofsen sind und ob sie ihre
Fracht aufgrund dieser Schwierigkeiten auf andere Strecken umgelenkt haben (1);

— ob die Nutzer mit den Abfahrts- und Ankunftszeiten auf Korsika zufrieden sind (zufrieden oder
unzufrieden; bei ,unzufrieden” sollten die Nutzer angeben, ob frithere oder spitere Abfahrts- oder
Ankunftszeiten gewiinscht sind) und mit der Frequenz der auf den genutzten Seestrecken angebotenen
Seeverkehrsdienste;

—  ob der maximale Frachttarif im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 gedndert werden
sollte.

(*)In dem Begleitdokument zur Konsultation der Nutzer wird erldutert, dass mit der Fracht ohne Zugmaschine ein hoher
Abfertigungsaufwand (Hafenausriistung, Arbeitskrafte) verbunden ist, im Gegensatz zur Fracht mit Zugmaschine.

(**") Nutzten die Teilnehmer der Konsultation mehrere Strecken, sollten sie fiir jede genutzte Strecke einen eigenen Fragebogen ausfiillen.

("*?) Die Antwortvorschlige lauteten wie folgt: Systematisch; Regelmifig; Gelegentlich; Nie.

(") Die Antwortvorschlige lauteten wie folgt: Gleiche Strecke; Andere Strecken iiber Marseille; Andere Strecken iiber Toulon; Andere
Strecken iiber Nizza; Sonstige (bitte geben).
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(189)

(190)

In den Fragen 14 bis 20 wurden die Nutzer gebeten, den fiir den Dienst gewahlten Festlandhafen zu bewerten.
Dazu wurden insbesondere folgende Fragen gestellt:

— ob die Nutzer zum Zeitpunkt der Buchung einer der von Marseille abgehenden Strecken auch die
verfiigbaren Strecken von den anderen Festlandhifen in Erwdgung zogen (1*%);

—  Hauptgrund fir die Wahl des Hafens von Marseille statt eines anderen Festlandhafens (1*);

—  ob der Nutzer im Falle einer hypothetischen Erhohung des Tarifs fir die Seebeférderung am Hafen von
Marseille um 5-10 % die Seeverkehrsdienste eines anderen Festlandhafens (Toulon, Nizza oder beides) fiir
Fahrten nach oder von Korsika nutzen wiirde;

—  ob der Nutzer seit 2019 bereits Strecken von Toulon oder Nizza nach Korsika genutzt hat (Ja oder Nein), und
falls ja, sollte der Hauptgrund fiir die Wahl eines anderen Festlandhafens (Toulon oder Nizza) anstelle des
Hafens von Marseille angegeben werden ('%).

In Frage 21 schlieflich wurden die Nutzer gefragt, ob ein Verkehrsdienst mit ausschliefSlich fir den Giiterverkehr
bestimmten Schiffen (Ro-Ro) im Vergleich zum derzeitigen Dienst (Ro-Pax) sinnvoll wire.

3.4.3.1.1.1.2.  Zusammenfassung der eingegangenen Antworten

Am Ende der Konsultationszeitraums waren nur fiinf Antworten auf den Fragebogen bei den franzosischen
Behorden eingegangen. Angesichts dieser geringen Zahl nahm Gecodia direkt Kontakt zu mehreren
Frachtbeforderungs- und Logistikunternehmen auf, die Seefrachtdienste zwischen Korsika und dem Festland
nutzen, und ging den Fragebogen direkt mit ihnen telefonisch durch.

Nach Angaben der franzésischen Behorden kontaktierte Gecodia 21 Frachtbeforderungsunternehmen, auf die
etwa 90 % der gesamten Fracht ohne Zugmaschine und 70 % der Fracht mit Zugmaschine zwischen Korsika und
dem Festland entfielen. Die befragten Frachtbeforderungsunternehmen nutzen hauptsichlich Strecken ab
Marseille, mehr als die Hilfte von ihnen auch ab Toulon. Die Frachtbeforderungsunternehmen machten Angaben
fur jede genutzte Strecke zwischen Korsika (fiir jeden korsischen Hafen) und dem Festland (fiir jeden
Festlandhafen) und fiir jede Art von Fracht (Fracht mit Zugmaschine und Fracht ohne Zugmaschine).

In Bezug auf Fracht ohne Zugmaschine (*) lassen sich die Antworten auf den Fragebogen wie folgt
zusammenfassen:

—  Etwas mehr als die Hilfte der Teilnehmer der Konsultation gaben an, dass der derzeitige Seeverkehrsdienst
im Allgemeinen nicht ihren Bediirfnissen entspreche. Diese Ergebnisse sind je nach Strecke unterschiedlich:
Wihrend fast alle Nutzer der Verkehrsdienste zwischen dem Festland und Propriano und Lile-Rousse mit
dem derzeitigen Angebot zufrieden sind, sind die Nutzer der Verkehrsdienste nach/von Ajaccio und Bastia
fast alle unzufrieden (**).

—  Die meisten Nutzer stofSen auf Schwierigkeiten in Bezug auf die verfiigbare Kapazitit, insbesondere auf den
Strecken zwischen dem Festland und Bastia (100 % haben regelmifig oder systematisch Schwierigkeiten),
Ajaccio und Porto-Vecchio (mehr als 50 % haben regelmifig oder systematisch Schwierigkeiten).

—  Die Teilnehmer sind mit den Abfahrts- und Ankunftszeiten auf Korsika und der Frequenz der Hin- und
Riickfahrten zum Zeitpunkt der Konsultation der Nutzer weitgehend zufrieden.

(") Die Antwortvorschlige lauteten wie folgt: Ich habe keine Wahl (Buchung wird mir vorgegeben); Systematisch; Nur fiir einige
Giiterstrome (bitte angeben, bei welchen Stromen nicht verglichen wird); Nie.

(1) Die Antwortvorschlige lauteten wie folgt: Giinstigster Tarif; Hafeninfrastruktur; Fahrplan; Bessere Servicequalitit; Ndhe des Hafens zu
meinem Ziel; Art der Fahrt; Sonstiges (bitte geben).

(") Die Antwortvorschlidge lauteten wie folgt: Giinstigster Tarif; Giinstigerer Fahrplan; Mein Ziel lag niher an dem gewihlten Hafen;
Dienste in Marseille voll ausgebucht; Sonstiges (bitte geben).

(1) Zur Erinnerung: Die Beforderung von Fracht ohne Zugmaschine findet ausschlieflich zwischen den korsischen Hifen und dem Hafen
von Marseille statt.

(%) Fiir Porto-Vecchio sind die Ergebnisse gemischt: 64 % der Teilnehmer halten den Dienst fir nicht zufriedenstellend.
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(191)

(192)

(193)

—  Keiner der Teilnehmer vergleicht die am Hafen von Marseille verfiigbaren Uberfahrten mit den an anderen
Héfen angebotenen Uberfahrten. Die Nahe des Hafens von Marseille ist praktisch der einzige Grund fiir die
Wahl dieses Hafens. Selbst im Falle einer hypothetischen Erhohung der Tarife fiir den Seefrachtverkehr ab
Marseille wiirde keiner der Teilnehmer auf die anderen Festlandhifen ausweichen.

—  Fast alle Teilnehmer wiirden einen Dienst mit reinen Frachtschiffen (Ro-Ro-Schiffe) einem kombinierten
Passagier- und Frachtbeforderungsdienst vorziehen.

In Bezug auf Fracht mit Zugmaschine lassen sich die Antworten auf den Fragebogen wie folgt zusammenfassen:

—  Etwas mehr als die Hilfte der Teilnehmer gab an, dass der derzeitige Seeverkehrsdienst von/nach Marseille
im Allgemeinen dem Bedarf gerecht werde; dagegen wird der Dienst ab Toulon als nicht zufriedenstellend
angesehen wird (77 % der Antworten). Diese Ergebnisse sind je nach Strecke unterschiedlich: Fast alle
Nutzer beschweren sich iiber die Strecke nach/von Bastia (Teilnehmer, die Marseille und Toulon nutzen).
Die Hilfte von ihnen ist auch mit dem Dienst nachjvon Ajaccio und Porto-Vecchio unzufrieden
(Teilnehmer, die Marseille und Toulon nutzen), wihrend sie mit den Strecken nach/von Propriano und Lile-
Rousse insgesamt zufrieden sind.

—  Die meisten Nutzer stofSen auf Schwierigkeiten in Bezug auf die verfiigbare Kapazitit, insbesondere auf den
Strecken nach Bastia (100 % haben regelmifSig oder systematisch Schwierigkeiten in Marseille und Toulon)
als auch nach Ajaccio und Porto-Vecchio (50 % haben regelmifSig oder systematisch Schwierigkeiten ab
Marseille und 100 % ab Toulon).

—  Die Teilnehmer sind mit den Abfahrts- und Ankunftszeiten und der Frequenz der Hin- und Riickfahrten in
Toulon und Marseille zum Zeitpunkt der Konsultation der Nutzer weitgehend zufrieden.

—  Fast keiner der Teilnehmer vergleicht die am Hafen von Marseille verfiiggbaren Uberfahrten mit den an
anderen Hifen angebotenen Uberfahrten. Die Nihe des Hafens von Marseille ist praktisch der einzige
Grund fur die Wahl dieses Hafens. Selbst im Falle einer Erhohung der Tarife fir den Seefrachtverkehr ab
Marseille wiirde keiner der Teilnehmer auf andere Festlandhifen ausweichen.

—  Weniger als 40 % der Teilnehmer nutzten 2019 andere Festlandhifen als Marseille. Die Ergebnisse sind je
nach Strecke unterschiedlich: 80 % bzw. 50 % der Teilnehmer, die ihre Giiter nach/von Bastia und Ajaccio
befordern, nutzten Toulon, wihrend praktisch keiner von ihnen die Strecke zu/von anderen korsischen
Hifen nutzte. Der einzige Grund fiir die Nutzung des Hafens von Toulon bestand darin, dass die Dienste am
Hafen von Marseille voll ausgebucht waren. Selbst im Falle einer Erhohung der Tarife fiur den
Seefrachtverkehr ab Marseille wiirde keiner der Teilnehmer auf die anderen Festlandhifen ausweichen.

—  Die Mehrheit der Teilnehmer wiirde einen Dienst mit reinen Frachtschiffen (Ro-Ro) einem Ro-Pax-Dienst
vorziehen.

3.43.1.1.2. Konsultation der Hifen

3.4.3.1.1.2.1.  Gestellte Fragen
Der Fragebogen zur Konsultation der Hifen umfasste drei Teile zum Giiterverkehr.

Im ersten Teil des Fragebogens wurden die Hafenbehorden gebeten, sich zu den Merkmalen der Nutzernachfrage
zu duf8ern, wie sie im Begleitdokument zur Konsultation der Nutzer (Erwdgungsgrund 95) ermittelt und dargelegt
wurden. Konkret wurden die Hafenbehorden im ersten Teil gebeten,

—  sich zur Unterscheidung zwischen der Fracht mit Zugmaschine und der Fracht ohne Zugmaschine zu
dufSern;

—  die Grofe des Einzugsgebiets ihres Hafens nach ihrer Marktkenntnis anzugeben;

— anzugeben, ob sie ihre Hafeninfrastruktur fir den gesamten oder einen Teil der Fracht mit und ohne
Zugmaschine zwischen Korsika und dem Festland als nicht durch andere Hifen substituierbar ansehen;

—  sich zum Wettbewerb — aktuell und {iber einen Zeitraum von sieben Jahren — betreffend den Giiterverkehr
zwischen den Hifen zu duflern.
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(196)

(197)

(198)

Im zweiten Teil des Fragebogens wurden die Hafenbehorden gebeten, eine vollstindige Beschreibung der
Hafeninfrastruktur vorzulegen, die sie fiir Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem franzosischen Festland
nutzen wiirden.

Im dritten Teil (Fragen 5.1 bis 5.8 zur Fracht ohne Zugmaschine und Fragen 6.1 bis 6.8 zur Fracht mit
Zugmaschine) wurden die Hafenbehorden im Wesentlichen nach der Kapazitit ihrer Infrastruktur fiir die
Abwicklung des Giiterverkehrs gefragt. Sie wurden insbesondere gebeten, Folgendes anzugeben:

—  ob ihre Infrastruktur Abfertigungsbereiche fiir Fracht ohne und mit Zugmaschine umfasst (Antwort: Ja oder
Nein) (%);

—  die Art der Schiffe, die sie abfertigen konnen (1°);
—  ob ihre Hafeninfrastruktur derzeit fiir Fracht mit und/oder ohne Zugmaschine genutzt wird ("');

—  ob ihre Infrastruktur tdgliche (') und wochentliche ('*) Hin- und Riickfahrten fiir den Giiterverkehr erlaubt
(Antwort: Ja oder Nein);

—  ob die Hafenbehorden in der Lage wiren, eine bestimmte Anzahl tiglicher und wochentlicher Hin- und
Riickfahrten im Giiterverkehr nach Korsika zu garantieren (Antwort: Ja oder Nein) (*'4).

3.4.3.1.1.2.2. Zusammenfassung der eingegangenen Antworten

Wie in Erwdgungsgrund 120 dargelegt, holten die franzosischen Behorden Beitrige von den Hafenbehorden von
Toulon, Marseille und Nizza ein.

Was den ersten Teil des Fragebogens betrifft, so halten die drei Hifen den Ansatz der franzésischen Behorden,
zwischen der Fracht mit Zugmaschine und der Fracht ohne Zugmaschine zu unterscheiden, fiir angemessen. Zum
Einzugsgebiet fiir den Giiterverkehr gaben die Hifen von Nizza und Toulon an, dass ihr Einzugsgebiet lokal und
auf das unmittelbare Hinterland beschrinkt sei, wahrend der Hafen von Marseille fiir die Beforderung von Giitern
aus ganz Frankreich und insbesondere fiir den Giiterverkehr durch das Rhone-Tal genutzt werde.

Was die Wettbewerbsbedingungen betrifft, so gibt der Hafen von Nizza an, dass seine im Stadtzentrum gelegene
Infrastruktur und das schwache Industrie- und Handelsgeftige in der Umgebung von Nizza es ihm weder jetzt
noch in den nichsten sieben Jahren erlaube, die Nachfrage nach Giiterverkehrsdiensten zwischen Korsika und
dem Festland zu decken. Der Hafen von Toulon gab ferner an, dass der Hafen von Marseille der unbestrittene
Marktfithrer auf dem Giiterverkehrsmarkt sei und er selbst sich nur als Ergdnzung zu Marseille positionieren
konne. Der Hafen von Toulon weist darauf hin, dass der Wettbewerb zwischen Marseille und Toulon ,gesund ist,
wenngleich Toulon aufgrund seiner geringen Kapazitit auf diesem Markt nicht wirklich konkurrenzfahig ist. Der
Hafen von Marseille gibt an, dass seine geografische Lage an Autobahn- und Schienenverkehrsknotenpunkten und
in der Nahe der wichtigsten Logistik- und Verkehrskreuze sowie die sehr gute Erreichbarkeit seiner Infrastruktur
tiber drei Autobahnen ihm einen groflen Vorteil fiir den Giiterverkehr verschafften.

(") In dem Fragebogen wurden die Hafen gebeten, die Grofle der Abfertigungsbereiche, ihre Verfiigbarkeit fiir den Verkehr nach Korsika
und ihre Kapazitit zur Abfertigung gefihrlicher Giiter der Klassen 1 und 2 anzugeben.

(") Die Hafenbehorden sollten auch Folgendes angeben: i) die Anzahl der verfiigbaren Kais; ii) die maximale Kapazitit der Schiffe, die
abgefertigt werden konnen, in laufenden Metern; iii) die durchgefithrten Umweltmafinahmen.

(") Die Hafenbehérden sollten auch Folgendes angeben: i) die tagliche Kapazitit fir die Abfertigung von Sattelaufliegern/Lastkraftwagen;
ii) Abfertigungszeiten fiir Sattelauflieger/Lastkraftwagen; iii) die durchschnittliche Parkdauer fiir Sattelauflieger/Lastkraftwagen; iv) die
Anzahl der Sattelauflieger/Lastkraftwagen, die pro Stunde ein- oder ausgeschifft werden konnen.

(") Die Hafenbehorden sollten auch Folgendes angeben: i) die Anzahl der moglichen Zwischenhalte pro Tag; ii) die Mindest- und
Hochstdauer der Zwischenhalte; iii) die Regelungen fiir die Zuweisung von Liegeplitzen.

(') Die Hafenbehorden sollten auch Folgendes angeben: i) die Zahl der moglichen Zwischenhalte pro Woche; ii) die Mindest- und
Hochstdauer dieser Zwischenhalte und iii) die Regelungen fiir die Zuweisung von Liegeplatzen.

("'*) In den Fragen wurden die Hafenbehorden gebeten, die Anzahl der garantierten Zwischenhalte anzugeben.
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(199)  Zum dritten Teil des Fragebogens:

—  Die Hafenbehirde von Marseille gibt an, dass sie iiber 13 Liegeplitze fiir die Abwicklung der Fracht mit und
ohne Zugmaschine nach Korsika verfiige. Finf davon seien bereits im Rahmen der Vertriage 2021-2022
vollstindig dem Verkehr nach Korsika vorbehalten, acht weitere konnten zusitzlich zugewiesen werden.
Der Hafen von Marseille verfiige iiber eine Abfertigungsfliche von 120 000 m?, die komplett fiir die Fracht
mit und ohne Zugmaschine nach Korsika genutzt werden konne. Je nach Wetterlage oder fiir die
Abfertigung gefihrlicher Giiter konne eine zusitzliche Fliche von knapp 30 000 m? bereitgestellt werden.
Dariiber hinaus sei im Rahmen eines Projekts zur Erweiterung des Terminals die Schaffung von mehr als
60 000 m? zusitzlicher Abfertigungsfliche vorgesehen, die der Hafen fiir Seeverkehrsdienste nach Korsika
nutzen konne. Dariiber hinaus hat der Hafen von Marseille in seinem Beitrag angegeben, dass die Zufahrt
zu den Schiffen fiir Lastkraftwagen einfach sei (')). Der Hafen von Marseille sei zudem in der Lage,
durchschnittlich 35 Sattelziige pro Stunde ein-fauszuschiffen und kann tdglich knapp 240 Sattelziige
abfertigen. SchliefSlich weist der Hafen von Marseille darauf hin, dass er in der Lage sei, einen Schiffsrepara-
turdienst fiir Ro-Pax-Schiffe fiir sofortige technische Eingriffe anzubieten.

—  Die Hafenbehirde von Toulon gibt an, dass ihre Hafeninfrastruktur Fracht mit und ohne Zugmaschine
abwickeln konne. Sie weist darauf hin, dass Toulon-Port de Commerce iiber Abfertigungsbereiche
(3400 m? und drei Liegepldtze fur Ro-Pax-Schiffe verfiige, sodass zwei Hin- und Riickfahrten pro Tag
gewihrleistet werden konnten (''Y). Die Hafenbehorde gibt an, dass sie an diesem Terminal taglich
80 Sattelziige (im Sommer jedoch nur etwa 10) ein- und ausschiffen konne. Sie weist jedoch darauf hin,
dass sie angesichts der derzeitigen Beanspruchung dieser speziellen Bereiche durch Corsica Ferries (80 %)
nicht garantieren konne, dass sie tiglich dem Linienverkehr mit Korsika zugewiesen werden konnten ('7).
Toulon-Port de Commerce konne Fracht mit Zugmaschine abfertigen (jedoch keine gefihrlichen Giiter).
Toulon-Brégaillon wiederum verfiige iiber 30000 m? Abfertigungsflichen, die fiir Fracht ohne
Zugmaschine, einschlielich gefdhrlicher Giiter, genutzt werden konnten. Der Hafen habe jedoch nur einen
einzigen Liegeplatz, der nur fiir Ro-Ro-Schiffe bestimmt sei. Er konne 120 Sattelziige pro Tag abfertigen.
Die IHK Var gibt an, dass sich Toulon-Brégaillon am besten fiir den reinen Giiterverkehr eigne.
Personenverkehr konne nicht abgewickelt werden, da das Terminal in einer Zone liege, in der explosive
Stoffe abgefertigt wiirden.

—  Die Hafenbehorde von Nizza gibt an, dass ihre Hafeninfrastruktur keine Fracht ohne Zugmaschine abwickeln
konne. Fracht mit Zugmaschine konne jedoch abgefertigt werden. Diese Infrastruktur verfiige iiber eine
Abfertigungsfliche von 25 900 m2 Der Hafen weist jedoch darauf hin, dass der Personenverkehr Vorrang
vor allen anderen Aktivitdten habe. Es seien vier Liegepldtze vorhanden. Den Angaben der Hafenbehorde
zufolge konne der Hafen bis zu vier Hin- und Riickfahrten téglich fur Fracht mit Zugmaschine nach Korsika
garantieren.

(200)  Wie in Erwidgungsgrund 124 dargelegt, hat die IHK Korsika im Rahmen der Konsultation der Nutzer auch einen

Freitextbeitrag ibermittelt. Die IHK Korsika legte Informationen iiber den Giiterverkehr an den korsischen
Hifen vor.

(201)  Generell weist die IHK Korsika darauf hin, dass es an allen korsischen Hifen Kapazititsprobleme gebe, aufler am

Hafen von Propriano. Wahrend der Sommermonate miissten regelméifig Ausnahmeregelungen bei der Prafektur
beantragt werden, damit Lastkraftwagen an Tagen mit hohem Verkehrsaufkommen (,rote Tage®) fahren diirften.
Konkret stellt die IHK Korsika Folgendes fest:

—  Der Hafen von Bastia verzeichnet seit 2010 einen sehr starken Anstieg des Giiterverkehrs, der auch durch die
COVID-19-Pandemie nicht abgeschwicht wurde. Die Kapazitit des Hafens von Bastia hat jedoch einen
Sattigungspunkt erreicht: iiberfullte Abfertigungsbereiche, zunehmend straffe Abfertigungen innerhalb
eines begrenzten Zeitfensters und auf begrenztem Raum sowie Staus, die es den Frachtbeférderungsun-
ternehmen unmoglich machen, ihre Waren stets piinktlich zu liefern. Obwohl der Hafen von Bastia acht

(') Die Hafenbehorde von Marseille gibt an, dass ein Lastkraftwagen weniger als fiinf Minuten von der Hafeneinfahrt zum Seeterminal

brauche. Dariiber hinaus seien die Hafentransit- und -registrierungsverfahren vollstindig digitalisiert, sodass ein reibungsloser
Verkehrsfluss gewiahrleistet sei.

(") Die Hafenbehorde von Toulon gibt an, dass einer der drei Liegepldtze, der Fournel-Kai, zwischen 8.30 Uhr und 18.30 Uhr vorrangig

Kreuzfahrtschiffen vorbehalten sei.

(") Die IHK Var fithrt in ihrer Antwort aus: ,Da Corsica Ferries allein am Terminal [Toulon-Port de Commerce] bereits mehr als

1,3 Mio. Fahrgiste fur Korsika iiber seinen Dienst aufferhalb von Gemeinwohlauftrigen und mehr als 400 000 Fahrgiste fiir andere
europdische Inselziele (Sardinien, Minorca, Mallorca) abfertigt und da die lokalen Abgeordneten gefordert haben, diese Zahl auf das
zwischen 2019 und 2021 abgefertigte Volumen zu begrenzen (d. h. héchstens 2 Mio. Fahrgiste), erscheint es nur schwer vorstellbar,
diese bestehende und etablierte Tatigkeit durch weitere Tatigkeiten gemif$ den Verpflichtungen im Rahmen von Gemeinwohlauftrigen
(und insbesondere die Moglichkeit, ganzjahrig Fracht abzufertigen) zu erganzen.”
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Liegepldtze hat, konnen nicht acht Schiffe gleichzeitig anlegen, was insbesondere auf die technische
Beschaffenheit der Liegeplitze zuriickzufiihren ist (begrenzte Linge und Tiefgang). In ihrem Beitrag fordert
die IHK Korsika daher die Beibehaltung der tdglichen Hin- und Riickfahrten zwischen Bastia und Marseille
und die Einrichtung zusitzlicher Hin- und Riickfahrten, um den Verkehr zu staffeln und Staus bzw. ein
Zurtcklassen von Waren am Kai zu vermeiden.

—  Auch in den Hdfen von Ajaccio und Porto-Vecchio ist ein starker Anstieg des Giiterverkehrs zu verzeichnen,
wobei aufgrund des Platzmangels an Bord der Schiffe zunehmend Giiter am Kai zurtickgelassen werden.
Die IHK Korsika fordert die Beibehaltung tiglicher und wochentlicher Hin- und Riickfahrten fiir beide
Hifen mit zusétzlichen Hin- und Riickfahrten zur Staffelung des Verkehrs und zur Vermeidung von Staus|
eines Zuriicklassens von Giitern am Kai.

—  Nach Angaben der IHK Korsika leide der Hafen von Lile-Rousse im Gegensatz zu den anderen korsischen
Hifen unter einem Ungleichgewicht, da jede dritte wochentliche Hin- und Ruckfahrt fir die Beférderung
gefihrlicher Giiter bestimmt sei, was die wirtschaftliche Dynamik des Einzugsgebiets des Hafens (Balagne)
beeintrichtige, das nach Porto-Vecchio das zweitbeliebteste Touristenziel sei. Dariiber hinaus verfiige der
Hafen von Lile-Rousse iiber zwei Liegeplatze, die nicht gleichzeitig belegt werden kénnten, was an der
Breite des einen Liegeplatzes, der Tatsache, dass es nur einen Wellenbrecher fiir beide Liegeplitze gebe, und
an der Lange der Kais liege. Nach Ansicht der IHK Korsika sollten die wochentlichen Hin- und Riickfahrten
auf drei erhoht werden und es sollte eine spezielle Hin- und Riickfahrt fur die Beforderung gefahrlicher
Giiter geben.

—  Im Hafen von Propriano gebe es keine nennenswerten Uberlastungen.

3.4.3.1.1.3. Schlussfolgerungen des Gecodia-Berichts zur qualitativen Nachfrage der Nutzer des
Giiterverkehrs

Neben den offentlichen Konsultationen beauftragten die franzosischen Behorden Gecodia auch mit der
Durchfithrung zusitzlicher Analysen der Nachfrage der Nutzer des Giiterverkehrs nach Seeverkehrsdiensten nach
Korsika.

Wie in Erwidgungsgrund 95 dargelegt, hatten die franzosischen Behorden in dem Begleitdokument zur
Konsultation der Nutzer darauf hingewiesen, dass zwischen der Beférderung von Fracht mit und ohne
Zugmaschine unterschieden werden miisse, insbesondere aufgrund der unterschiedlichen Anforderungen fiir die
Abfertigung der betreffenden Beforderungsart.

Die von Gecodia durchgefithrte Studie bestdtigt diese Unterscheidung zwischen Fracht mit und ohne
Zugmaschine. Gecodia untersuchte auch die geografische Reichweite der Nutzernachfrage nach einer Beforderung
von Fracht mit Zugmaschine und Fracht ohne Zugmaschine auf dem Seeweg, um festzustellen, ob an einem oder
mehreren Festlandhifen eine Nutzernachfrage nach einer Beforderung von Giitern zwischen Korsika und dem
Festland besteht. Dabei wurden insbesondere folgende Parameter beriicksichtigt:

—  die Kapazitit der Hifen zur Abwicklung des Giiterverkehrs;
—  im Rahmen der 6ffentlichen Konsultationen eingeholte Stellungnahmen;

—  die zusitzlichen Kosten fiir Hafentransits je nach Abgangsort der Fracht vom Festland nach Korsika oder
Bestimmungsort der Fracht von Korsika zum Festland und

—  Feststellung eines dauerhaften und erheblichen Preisschocks (nur bei der Fracht mit Zugmaschine).

3.4.3.1.1.3.1.  Unterscheidung der Nutzernachfrage nach Beférderungsart (Fracht mit und ohne Zugmaschine)

Im Gecodia-Bericht wird festgestellt, dass ein erheblicher Unterschied zwischen der Fracht mit Zugmaschine und
der Fracht ohne Zugmaschine besteht. Erstens bedeutet Fracht ohne Zugmaschine, dass der Sattelauflieger
abgesattelt wird, um auf das Schiff verladen zu werden. Dafiir ist spezielle Ausriistung erforderlich und fiir den
Vorgang werden Hafenarbeiter benétigt. Zweitens muss der Hafen iiber eine ausreichende Kapazitdt
(Abfertigungsflachen) verfiigen, um die Sattelauflieger vor dem Verladen zu parken. Drittens konnen
Sattelauflieger nicht verladen werden, wihrend die Fahrgiste einsteigen und die Lkw auffahren. Dies hat lingere
Zwischenhalte zur Folge. Ein langer Zwischenhalt schriankt jedoch die Nutzung des Kai ein, sodass der Hafen iiber
mehrere Kais verfiigen muss, um mehrere Ziele gleichzeitig bedienen zu kénnen. Der Gecodia-Bericht stiitzt sich
auf die Ergebnisse der Konsultationen der Nutzer und der Hifen, die bestitigen, dass diese Unterscheidung
angemessen ist.
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(206)  Dariiber hinaus geht aus dem Gecodia-Bericht hervor, dass aus der Sicht der Frachtbeforderungsunternehmen eine
Fracht mit Zugmaschine andere Merkmale aufweist als eine Fracht ohne Zugmaschine. Wahrend fiir die Fracht mit
Zugmaschine eine grofle Flotte von Sattelzugmaschinen erforderlich ist, um den tiglichen Transport mehrerer
Sattelziige zu gewihrleisten (''*), kann bei der Fracht ohne Zugmaschine die Flotte der Zugmaschinen im
Verhiltnis zur Zahl der Sattelauflieger optimiert werden, sodass das Frachtbeforderungsunternehmen mit einer
einzigen Zugmaschine an einem einzigen Tag mehrere Hin- und Riickfahrten zwischen dem Hafen und seinem
Logistikstandort durchfiihren kann. Im Gecodia-Bericht heifst es, dass die Frachtbeforderungsunternehmen bei
der Konsultation der Nutzer im Allgemeinen angaben, dass sie bei einer Fracht ohne Zugmaschine vier bis sechs
Hin- und Riickfahrten pro Tag mit einer Zugmaschine durchfithren wiirden.

(207)  Der Gecodia-Bericht kommt daher zu dem Schluss, dass die Umstellung von einer Fracht ohne Zugmaschine auf
eine Fracht mit Zugmaschine fiir ein Frachtbeférderungsunternehmen mit erheblichen Kosten — fiir Personal und
die Anschaffung zusitzlicher Sattelzugmaschinen — verbunden ist. Fir die Fracht mit Zugmaschine und die
Fracht ohne Zugmaschine gibt es demnach zwei verschiedene Arten von Nachfrage.

(208)  Im Gecodia-Bericht wird jedoch darauf hingewiesen, dass es einige Gemeinsamkeiten zwischen einer Fracht mit
Zugmaschine und einer Fracht ohne Zugmaschine gibt. Insbesondere heifft es im Gecodia-Bericht, dass
Lieferungen (Fracht mit oder ohne Zugmaschine) morgens vor einer vom Kunden des Frachtbeférderungsun-
ternehmens festgesetzten Uhrzeit erfolgen miissen und dass eine Vertragsstrafe fillig wird, wenn die Lieferung
verspitet erfolgt oder verschoben werden muss. Im Gecodia-Bericht wird daher betont, dass es sehr wichtig ist,
dass der Hafen so frith wie moglich (zwischen 6.00 Uhr und 7.00 Uhr) angelaufen wird, damit die Empfinger
punktlich beliefert werden konnen, unabhingig vom Transportkunden (Supermirkte, Baustellen, Kurierdienste
oder Massengut). Bei einer Fracht ohne Zugmaschine miissen unbeladene Sattelauflieger (die zum Festland
zuriickkehren) ebenfalls sehr frith in den Hafen einlaufen konnen, da die Zeit benétigt wird, um die ausgeschifften
Sattelauflieger zuriick zu den Logistikstandorten (Einzelhdndler oder Frachtbeférderungsunternehmen) zu
bringen, sie zu beladen und dann wieder zum Hafen zu bringen. Dariiber hinaus miissen in beiden Fillen
regelmiflige Seeverkehrsdienste gewihrleistet sein, um die Lieferung von Waren nach Korsika und den
Riicktransport der Sattelauflieger oder Lastkraftwagen zum Festland sicherzustellen.

3.4.3.1.1.3.2.  Bedarf an Seeverkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht ohne Zugmaschine ausschlieflich am
Hafen von Marseille

(209)  Im Gecodia-Bericht wird festgestellt, dass Nutzer, die Fracht ohne Zugmaschine beférdern, ausschlieflich den
Hafen von Marseille nutzen und dass dieser Hafen daher nicht durch die anderen Festlandhifen von Toulon und
Nizza substituierbar ist.

(210)  Erstens heifst es im Gecodia-Bericht, dass nur die Hifen Marseille (') und Toulon-Brégaillon iiber die notwendige
Infrastruktur fur diese Art von Giiterverkehr verfiigen, was bei den Hifen Toulon-Port de Commerce und Nizza
nicht der Fall ist. Die Kapazitdt von Toulon-Brégaillon ist zudem auf einen einzigen Liegeplatz beschrinkt, sodass
aufgrund der sich aus der Dauer des Zwischenhalts und den Abfahrtszeiten fur die Fracht ohne Zugmaschine
ergebenden Beschrinkungen nicht mehr als eine tigliche Uberfahrt nach Korsika durchgefithrt werden kann (*29).
Eine Substituierbarkeit zwischen den Hifen Marseille und Toulon-Brégaillon bei dieser Art von Verkehr konnte
somit allenfalls auf einer Strecke gegeben sein.

(211)  Zweitens bestitigt die Konsultation der Nutzer dem Gecodia-Bericht zufolge weitgehend, dass die Frachtbeforde-
rungsunternehmen bei der Planung ihrer Fahrten bei der Fracht ohne Zugmaschine nie oder nur sehr selten eine
Alternative zum Hafen von Marseille in Erwigung ziehen. Keiner der Teilnehmer der Konsultation gab an, dass
eine Preiserhohung um 5-10 % im Hafen von Marseille ein Grund wire, auf die Hifen von Toulon auszuweichen,
da sie durch den Umweg iiber Toulon nicht in der Lage wiren, ihren tidglichen Betrieb zu optimieren.

(') Zur Erinnerung: Bei einer Fracht mit Zugmaschine wird der gesamte Lastkraftwagen (Zugmaschine + Sattelauflieger) zusammen mit
dem Fahrer befordert, wihrend bei einer Fracht ohne Zugmaschine nur der Sattelauflieger befordert wird.

(") Im Gecodia-Bericht heifdt es, dass der Hafen von Marseille in seinem Beitrag angegeben hat, iiber eine verfiigbare Fliche von fast
210 000 m? und 13 Liegeplitze zu verfiigen, die fiir den Verkehr zwischen Korsika und dem Festland genutzt werden kénnten und
alle mit modernen und digitalisierten Einrichtungen ausgestattet seien, um einen reibungslosen Verkehrsfluss zu gewihrleisten.

(") Aus dem Gecodia-Bericht geht hervor, dass die durchschnittliche Verladung von Sattelziigen auf die Schiffe im Hafen von Toulon-
Brégaillon zwischen 15 und 20 pro Stunde und damit deutlich unter der von Marseille (35 Sattelziige) liegt und dass die verfiigbare
Kapazitit pro Tag auf 120 Sattelziige geschitzt wird. Im Vergleich dazu lag die durchschnittliche Zahl der im Hafen von Marseille
verladenen Sattelziige fiir die Uberfahrt nach Korsika im Jahr 2021 bei 237, war also doppelt so hoch.
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Was die Hafenbehorden betrifft, so gab die IHK Nizza Cote d’Azur an, dass das Einzugsgebiet des Hafens nur lokal
sei und dass ,der Hafen von Nizza mit seiner im Stadtzentrum gelegenen Infrastruktur und seinem schwachen
Industrie- und Handelsgefiige benachteiligt ist und weder jetzt noch in sieben Jahren in der Lage sein wird, die
Nachfrage nach Giiterverkehrsdiensten nach Korsika zu decken, da Toulon und Marseille besser an die Bediirfnisse
angepasst sind“. Dariiber hinaus wird in dem Gecodia-Bericht auf die Erklirung des Hafens von Toulon im
Rahmen der Konsultation der Hifen verwiesen, wonach sich der Hafen von Toulon in Anbetracht seines
begrenzten Einzugsgebiets (Hinterland von Toulon) und der begrenzten Kapazitit seiner Seeterminals nur als
Erginzung zum Hafen von Marseille positionieren konne.

Drittens wird im Gecodia-Bericht darauf hingewiesen, dass grofle Vertriebszentren fiir die Belieferung der
Geschifte hauptsichlich auf regionale oder nationale Lagerzentren zuriickgreifen. Im Falle Korsikas werden mehr
als 90 % der Lieferungen an die korsischen Kaufhiuser tiber diese Logistikstandorte abgewickelt, sodass die
meisten nach Korsika beférderten Waren ihren Ursprung in den Logistikzentren der Region PACA haben (2!).
Dem Gecodia-Bericht zufolge sind die Lagerzentren und Logistikplattformen hauptsichlich im Nordwesten und
um Marseille sowie im Rhone-Korridor angesiedelt. In diesem Zusammenhang verweisen die franzosischen
Behorden auf die gemeinsame Studie, die im Oktober 2021 von der Stadtplanungsbehérde der Metropolregion
Marseille und der Stadtplanungsbehérde der Region Aix-Durance durchgefithrt wurde und die Auskunft iiber die
geografische Lage dieser Lagerzentren und Plattformen gibt ('*?). Diese Studie zeigt eine starke Konzentration der
Logistikstrome in Richtung Marseille. Im Gecodia-Bericht wird daher festgestellt, dass die Wahl des Hafens von
Marseille weitgehend durch seine Nihe zu den Verladestellen und das Vorhandensein einer geeigneten
Infrastruktur begriindet ist.

Dem Gecodia-Bericht zufolge hat die Nahe der meisten Logistikstandorte und Lagerzentren zum Hafen von
Marseille zwei Auswirkungen: Erstens wiirde die Nutzung des Hafens Toulon-Brégaillon fiir alle Frachtbeforde-
rungsunternehmen in der Umgebung von Marseille oder im Rhéne-Korridor auf der Grundlage des vom
nationalen Strafenverkehrsausschuss veroffentlichten Kostensimulators zu durchschnittlichen Mehrkosten von
11 EUR/Lfm. pro Fahrt mit dem Sattelauflieger gegeniiber dem Hafen von Marseille fithren ('¥). Zweitens wiirden
sich neben diesen zusitzlichen Kosten fur die Beforderung auf der Strafe die Produktionskosten fir die
Frachtbeférderungsunternehmen erhéhen, da sie aufgrund der groferen Entfernung gezwungen wiren, die Zahl
der Hin- und Riickfahrten pro Zugmaschine, die sie an einem Tag zwischen ihrem Logistikstandort und dem
Abfahrts-/Ankunftshafen durchfithren konnten, zu halbieren, was bedeuten wiirde, dass sie zusitzliche
Zugmaschinen anschaffen missten, um dieses Volumen aufrechtzuerhalten.

Der Gecodia-Bericht kommt zu dem Schluss, dass der Hafen von Marseille aus der Sicht der Nutzer, die ihre Waren
mit Sattelauflieger nach Korsika beférdern, nicht durch die Hifen von Toulon oder Nizza substituierbar ist.

3.4.3.1.1.3.3.  Spezifischer Bedarf an Seeverkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht mit Zugmaschine am
Hafen von Marseille

Im Gecodia-Bericht heifit es, dass der Hafen von Marseille aus der Sicht der Nutzer von Seeverkehrsdiensten zur
Beforderung von Fracht mit Zugmaschine nur durch das Terminal Toulon-Port de Commerce substituierbar ist
(keine Substituierbarkeit durch Nizza und die anderen Terminals in Toulon), und das auch nur teilweise, da einige
Nutzer von Seeverkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht mit Zugmaschine dieses Terminal nicht als
Alternative zum Hafen von Marseille betrachten.

(?)Dem Gecodia-Bericht zufolge wird dies auch durch die Stellungnahme der franzosischen Wettbewerbsbehorde bestitigt
(Stellungnahme Nr. 20-A-11, Rn. 337-345), in der es heiflt, dass ,der Hafen von Marseille in der Nahe der wichtigsten Logistikzentren
Siidfrankreichs liegt, was ihn fiir den Seefrachtverkehr nach Korsika attraktiver macht, insbesondere im Vergleich zu Toulon, das
weiter von diesen Zentren entfernt ist*.

(") Studie zu den Verbindungen zwischen der Metropolregion Aix-Marseille-Provence und den angrenzenden Gebieten, Oktober 2021,
S. 32-35, abrufbar unter https:/[www.agam.org/relations-de-voisinage-metropole/ (abgerufen am 18. Oktober 2024).

(") Zur Erinnerung: Toulon ist etwa 70 km von Marseille entfernt.
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(217)  Erstens heifst es im Gecodia-Bericht, dass fiir die Fracht mit Zugmaschine keine besondere Hafeninfrastruktur
erforderlich ist, da der Sattelauflieger von seinem Fahrer als komplettes Fahrzeug direkt auf das Schiff verladen
wird. Jeder der drei Festlandhifen kann somit ohne besondere Sachzwinge Fracht mit Zugmaschine
abfertigen (*%). Im Gecodia-Bericht wird jedoch darauf hingewiesen, dass der Hafen von Toulon im Rahmen der
Konsultation der Hifen angegeben hat, dass es schwierig sei, ganzjihrig mehr Fracht mit Zugmaschine
abzufertigen, da die Kapazitit des Hafens bereits zu 80 % durch den bestehenden Verkehr von Corsica Ferries
ausgelastet sei, wihrend der Hafen von Nizza angegeben hat, dass er dem Personenverkehr Vorrang einrdumen
wolle.

(218)  Zweitens heifst es im Gecodia-Bericht, dass keiner der Teilnehmer der Konsultation der Nutzer in Erwigung zieht,
bei einer Preiserhéhung von 5-10 % in Marseille fiir die Fracht mit Zugmaschine auf Toulon (und noch weniger
auf Nizza) auszuweichen. Aus dieser Konsultation geht demnach hervor, dass die Frachtbeférderungsunternehmen
bei der Planung ihrer Fahrten keine alternative Strecke in Betracht ziehen. Die Wahl des Hafens von Marseille ist
weitgehend durch seine Nihe zu den Verladestellen der Frachtbeférderungsunternehmen und die verfiigbare
Hafeninfrastruktur begriindet.

(219)  Drittens wird im Gecodia-Bericht in gleicher Weise wie fiir die Fracht ohne Zugmaschine ausgefiihrt, dass
angesichts der Nihe der Logistikstandorte der meisten Frachtbeférderungsunternehmen zum Hafen von Marseille
(Erwdgungsgrund 213) ein Ausweichen einiger Nutzer, deren Logistikstandorte in der Nihe von Marseille liegen,
auf den Hafen von Toulon zu langeren Strecken und zusitzlichen Transportkosten (4,5 EUR/Lfm.) fithren wiirde.
Diese zusitzlichen Kosten konnten die Produktionskosten fiir ein Frachtbeférderungsunternehmen um bis zu
17 % erhohen (*¥). Aus dem Gecodia-Bericht geht hervor, dass sich diese Feststellungen mit den Aussagen der
Hifen Nizza und Toulon im Rahmen der Konsultation der Hifen decken, wonach diese beiden Hifen nur fiir den
lokalen Giiterverkehr genutzt wiirden und sich ihr Einzugsgebiet demnach auf das unmittelbare Hinterland
beschrinke. Die franzosischen Behorden weisen ferner darauf hin, dass der von den Frachtbeférderungsun-
ternchmen gezahlte Seefrachttarif in vollem Umfang an deren Kunden weitergegeben werde und dass sich die
Unterschiede bei den Seefrachttarifen zwischen den verschiedenen Festlandhifen folglich nicht auf die
Produktionskosten der Frachtbeforderungsunternehmen auswirkten.

(220)  Schlieflich enthalt der Gecodia-Bericht eine quantitative Analyse, aus der hervorgeht, dass eine Erhohung des
monatlichen Tarifs pro laufendem Meter Fracht mit Zugmaschine in Marseille nicht zu einer Verlagerung dieser
Beforderungsart auf die Hifen von Toulon gefithrt hat. Konkret wurden im Gecodia-Bericht zwei Episoden
anhaltender Preisschocks in jiingerer Zeit auf den Marseille-Strecken ('*) untersucht, wihrend der monatliche
Tarif pro laufendem Meter in Toulon weitgehend stabil blieb (*¥’). Im Gecodia-Bericht wird erldutert, dass der
Preisschock (Anstieg) zwischen Juli 2018 und Mai 2019 nicht zu einer Reaktion der Frachtbeforderungsun-
ternehmen gefithrt hat und der Marktanteil des Hafens von Toulon in diesem Zeitraum konstant geblieben ist.

(221)  Der Gecodia-Bericht kommt daher zu dem Schluss, dass die Hifen von Toulon und Marseille in Bezug auf die
Beforderung von Fracht mit Zugmaschine zwischen Korsika und dem franzosischen Festland nur teilweise
substituierbar sind.

(%) Es gibt jedoch eine Ausnahme betreffend die Beforderung gefdhrlicher Stoffe der Klasse 1 (explosive Stoffe) und gefihrlicher Stoffe der
Klasse 2 (komprimierte, verfliissigte oder geloste Gase), die am Terminal Toulon-Port de Commerce und im Hafen von Nizza verboten
sind.

(') Vergleichswert fiir die Produktionskosten fiir die Beforderung auf der Strafle (Regionalverkehr, nationale Daten von Dezember 2021
auf der Grundlage einer 360 km langen Strecke, d. h. der durchschnittlichen tiglichen Fahrstrecke im Regionalverkehr, unter
Beriicksichtigung der Fahrten zum Verladeort und der Riickfahrt zum Standort des Frachtbeférderungsunternehmen). Bei diesen
zusitzlichen Kosten werden die Kosten pro Kilometer mit Mautgebiihr, der Stundensatz und der Tagessatz (mit dem
Fahrzeugeigentum verbundene Kosten, Steuer|Tag, Versicherung/Tag usw.) beriicksichtigt. Die franzdsischen Behorden geben an, dass
die durchschnittlichen zusitzlichen Logistikkosten umgekehrt proportional zur Gesamtstrecke seien. Je niher also der Ausgangspunkt
an Marseille liegt, desto hoher sind die zusitzlichen Logistikkosten insgesamt.

(") Die beiden Episoden entsprechen den folgenden Zeitrdumen:

— zwischen Oktober 2017 und Oktober 2018: ein durchschnittlicher jéhrlicher Anstieg des monatlichen Tarifs pro laufendem
Meter Fracht mit Zugmaschine um 6 %;

— zwischen Oktober 2019 und Oktober 2020: eine durchschnittliche jahrliche Senkung des monatlichen Tarifs pro laufender Meter
Fracht mit Zugmaschine um 16 %.

(") Auf der Grundlage von Informationen iiber die von Corsica Ferries erhobenen Tarife, die 2020 fiir den Gecodia-Bericht auf der Website
von Corsica Ferries abgerufen wurden.
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3.4.3.1.2. Ermittlung der quantitativen Nachfrage nach Seefrachtverkehrsdiensten

3.4.3.1.2.1. Quantitative Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht ohne Zugmaschine

Im Gecodia-Bericht wurde fiir jede Strecke zwischen dem Hafen von Marseille und den korsischen Hifen die
kiinftige jahrliche Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten zur Beférderung von Fracht mit und ohne Zugmaschine
im Zeitraum 2023-2030 geschitzt.

Die historische Nachfrage im Bereich der Fracht ohne Zugmaschine wurde auf der Grundlage von Daten ermittelt,
die von den Seeverkehrsunternechmen erhoben wurden. Um die prognostizierte Nachfrage fiir den
Zeitraum 2023-2030 zu ermitteln, wurde das zwischen 2010 und 2019 beobachtete jihrliche Wachstum (2,3 %
pro Jahr) auf das Verkehrsaufkommen im Jahr 2019 angewandt. Die prognostizierte Nachfrage wurde wie folgt
ermittelt:

Tabelle 17

Nachfrage nach Giiterverkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht ohne Zugmaschine nach Seestrecke
(in Lfm.) ab Marseille im Zeitraum 2018-2020 und geschiitzt fiir den Zeitraum 2023-2030

2018 2019 2020 2023* 2025* 2030*
Ajaccio 523874 516 467 505 631 565 647 591965 663 246
Bastia 677280 674081 677 321 738269 772620 865653
Porto-Vecchio 141 610 155785 155461 170619 178 558 200059
Propriano 52331 54160 52453 59317 62077 69 552
Lile-Rousse 73374 85229 66952 93 345 97 688 109 451

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023 (Gecodia-Bericht, Tabelle 56)

3.4.3.1.2.2. Quantitative Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht mit Zugmaschine

Die quantitative Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten fiir die Beférderung von Fracht mit Zugmaschine wurde auf
der Grundlage derselben Parameter geschitzt wie die quantitative Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten fiir Fracht
ohne Zugmaschine (Erwdgungsgriinde 222 und 223).

Wie in Abschnitt 3.4.2.1.1.3.3 dargelegt, kommt der Gecodia-Bericht zu dem Schluss, dass der Hafen von
Marseille und der Hafen von Nizza in Bezug auf den Seefrachtverkehr zur Beforderung von Fracht mit
Zugmaschine nicht substituierbar sind und dass die Hifen Marseille und Toulon in dieser Hinsicht nur teilweise
substituierbar sind.

Dem Gecodia-Bericht zufolge gehen die franzosischen Behorden davon aus, dass der Anteil der Nachfrage der
Nutzer der Beférderung von Fracht mit Zugmaschine, die den Hafen Marseille als nicht substituierbar mit dem
Hafen von Toulon betrachten, bei 80 % der historischen Nachfrage nach Frachtdiensten fiir die Beférderung von
Fracht mit Zugmaschine zwischen Marseille und Korsika im Jahr 2019 liegt, wihrend die iibrigen 20 % Toulon als
Alternative zum Hafen von Marseille betrachten.

Die franzosischen Behorden gaben an, dass diese Schitzung von 80 % auf Angaben der korsischen Gewerkschaft
der Frachtbeférderungsunternehmen und von Corsica Linea beruhe, die im Rahmen einer Marktkonsultation im
Jahr 2020 eingeholt worden seien. Die Gewerkschaft (die [20-50] % der zwischen Korsika und dem Festland
beforderten Fracht mit Zugmaschine in Lfm. reprisentiert) und Corsica Linea gaben an, dass 84 % bzw. 85 % der
Fracht mit Zugmaschine ihren Ursprung im Departement Bouches-du-Rhone (dessen wichtigster Heimathafen
Marseille ist) hitten oder fiir dieses Departement bestimmt seien.

Nach Ermittlung der geschdtzten spezifischen Nachfrage nach Frachtdiensten zur Beforderung von Fracht mit
Zugmaschine am Hafen von Marseille bezifferten die franzosischen Behérden diese Nachfrage fir die
kommenden Jahre. Die quantitative Nachfrage nach Verkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht mit
Zugmaschine seitens der Nutzergruppe, die keine Alternative zum Hafen von Marseille in Betracht zieht (d. h.
80 % der geschitzten Nachfrage fur den Zeitraum 2023-2030 zwischen Marseille und Korsika), ist in Tabelle 18
dargestellt.
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Tabelle 18

Nachfrage nach Giiterverkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht mit Zugmaschine nach Seestrecke
(in Lfm.) ab Marseille im Zeitraum 2018-2020 und geschiitzt fiir den Zeitraum 2023-2030

2018 2019 2020 2023* 2025* 2030*
Ajaccio 116797 113958 95040 99 848 104 493 117076
Bastia 172671 166125 120 047 145555 152328 170670
Porto-Vecchio 36082 43222 37063 37870 39632 44 404
Propriano 17 489 17992 14294 15764 16 498 18 484
Lile-Rousse 24017 26878 22753 23550 24 646 27613

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023 (Gecodia-Bericht, Tabelle 57 fiir 2018-2020 und

Tabelle 60 fiir 2023, 2025 und 2030)

Da bei der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine auch die Fahrer befordert werden miissen (die somit eine
Fahrgast-Kategorie darstellen), haben die franzosischen Behorden auch die Nachfrage nach der Beforderung von
Fahrern ermittelt. Die franzosischen Behorden stellten fest, dass die Nachfrage der Fahrer proportional zum
Volumen der beforderten Fracht mit Zugmaschine sei und dass dieser Anteil im Zeitverlauf konstant geblieben sei.

Um fiir jede Seeverkehrsroute das Verhiltnis von Fahrern zu Lfm. Fracht mit Zugmaschine zu schitzen, stiitzten
sich die franzosischen Behorden auf den Durchschnittswert fiir den Zeitraum 2018-2021. Dieses Verhiltnis
wurde auf die geschdtzte Nachfrage nach Verkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht mit Zugmaschine fir
2030 angewandt. Nach Angaben der franzosischen Behorden stellt sich die Nachfrage nach der Beforderung von
Fahrern wie folgt dar:

Tabelle 19

Anzahl der zu befordernden Fahrer im Seeverkehr ab Marseille im Zeitraum 2018-2021 und geschitzt
fiir den Zeitraum 2023-2030

2018 2019 2020 2021 2023* 2025* 2030*

Ajaccio 6435 6496 4736 6915 5991 6270 7025
Bastia 9934 9423 6303 8022 8733 9140 10 240
\f’e‘zrctholo 2222 2664 2699 2536 2651 2774 3108
Propriano 1414 1446 1203 1411 1576 1650 1848
Lile-Rousse | 1900 2289 1768 2233 1884 1972 2209

Quelle:

Stellungnahme der franzésischen Behorden vom 27. Juli 2023

3.4.3.2. Bestimmung der Fihigkeit des Markts zur Deckung der Nutzernachfrage

Nachdem die franzosischen Behorden die qualitative und quantitative Nachfrage der verschiedenen Kategorien
von Nutzern des Giiterseeverkehrs zwischen Korsika und dem franzosischen Festland geschitzt hatten,
versuchten sie zu bestimmen, inwieweit das Marktangebot diese Nachfrage decken kann.
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(232)

(233)

(234)

(235)

(236)

(237)

(238)

(239)

(240)

3.4.3.2.1. Ergebnisse der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen

3.43.2.1.1. Gestellte Fragen

Die Seeverkehrsunternehmen mussten zu den Frachtdiensten, die sie ohne Gemeinwohlauftrag erbringen wiirden,
dieselben Fragen, wie in den Erwdgungsgriinden 163 bis 165 dargelegt, beantworten. Insbesondere wurden die
Seeverkehrsunternehmen gebeten, eine Excel-Datei auszufiillen, in der sie separate Angaben zum Volumen der
von ihnen beforderten Fracht mit und ohne Zugmaschine machen sollten.

3.43.21.2 Zusammenfassung der eingegangenen Antworten

Drei Unternehmen nahmen an der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen teil: Corsica Linea, La Méridionale
und Corsica Ferries.

Corsica Linea und La Méridionale gaben an, dass sie ohne Gemeinwohlauftrag keine kommerziellen Dienste
zwischen Korsika und dem franzésischen Festland anbieten wiirden.

Corsica Ferries legte einen Vorschlag fiir kommerzielle Dienste vor, die das Unternehmen ohne
Gemeinwohlauftrag fiir den Giiterverkehr anbieten wiirde. Zur Untermauerung seiner Antworten auf den
Fragebogen legte Corsica Ferries mehrere Excel-Dateien vor, in denen u. a. die Kapazitit seiner Schiffe und die
kommerziellen Dienste, die das Unternehmen erbringen wiirde, aufgefiithrt waren.

In seiner Antwort auf die zweite Frage der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen, in der danach gefragt
wurde, ob eine Unterscheidung zwischen Fracht mit Zugmaschine und Fracht ohne Zugmaschine sinnvoll ist, gab
Corsica Ferries an, dass die vom korsischen Verkehrsamt vorgenommene systematische Unterscheidung zwischen
Fracht mit Zugmaschine und Fracht ohne Zugmaschine kiinstlich und nicht zielfithrend sei, da die Beforderungsart
von der Grofe, der Organisation und den Entscheidungen des jeweiligen Frachtbeforderungsunternehmens
abhinge und nicht von den Diensten, die von den Seeverkehrsunternehmen erbracht wiirden. Corsica Ferries wies
auch darauf hin, dass nach Angaben der franzdsischen Behorden eine Fracht mit Zugmaschine bedeute, dass sich
ein Fahrer an Bord des Schiffes befinden miisse, wihrend innerhalb der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine
zwischen begleiteter Fracht (mit Fahrer) und unbegleiteter Fracht (ohne Fahrer) unterschieden werde.

Corsica Ferries gab in seiner Antwort an, dass bei dem Dienst, den das Unternehmen ohne Gemeinwohlauftrag
anbieten wiirde, in Bezug auf die angebotenen Beforderungskapazititen nicht nach der Art der geplanten
Beforderung unterschieden wiirde. In der tibermittelten Excel-Datei seien demnach die kumulierten Giiterbeforde-
rungskapazititen des Unternehmens angegeben, d. h. fiir Fracht mit und ohne Zugmaschine, ohne Unterscheidung
zwischen den beiden Beforderungsarten.

Corsica Ferries brachte zudem die in Erwdgungsgrund 169 genannten Kritikpunkte vor.

In seiner Antwort auf Frage 4 erklirte das Unternehmen Corsica Ferries, dass es ohne Gemeinwohlauftrag ab dem
1. Januar 2023 Giiterverkehrsdienste zwischen allen Festlandhifen (Marseille, Ajaccio, Toulon) und allen
korsischen Hifen mit Ausnahme des Hafens von Propriano erbringen werde. Es wiirde tagsiiber und nachts
kommerzielle Dienste (fiir Giiter und Personen) anbieten, die Folgendes umfassten:

— eine tégliche Hin- und Riickfahrt zwischen dem franzésischen Festland (mindestens fiinfmal in der Woche
ab Toulon und zweimal in der Woche ab Marseille) und jeweils dem Hafen Ajaccio und Bastia;

— zwei monatliche Hin- und Riickfahrten von Marseille und njindestens drei wochentliche Hin- und
Riickfahrten von Toulon jeweils in die Hifen Porto-Vecchio und Llle-Rousse;

—  keinen kommerziellen Dienst nach Propriano, da dieser Hafen nach Angaben von Corsica Ferries durch den
Hafen von Ajaccio ersetzt werden kann, fiir den vorgeschlagen wurde, dass er mindestens einmal taglich von
Marseille und Toulon aus angefahren wird;

—  zusitzliche Seeverkehrsdienste zwischen dem Hafen von Nizza und Korsika von Juli bis September.

Corsica Ferries teilte den franzosischen Behorden mit, dass das Unternehmen {iiber eine Flotte von 13 Schiffen
verfiige, die keiner bestimmten Strecke zugewiesen seien. Es gab ferner an, dass 15 % seiner Uberfahrten auf allen
Strecken tagsiiber stattfinden wiirden (Abfahrt zwischen 6.00 Uhr und 16.00 Uhr und Ankunft zwischen
14.00 Uhr und Mitternacht in beide Richtungen).

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj
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(241)  Zur Kapazitit seiner Schiffe fur die Giiterbeforderung tibermittelte Corsica Ferries den franzosischen Behorden die
Informationen in Tabelle 20.

Tabelle 20

Giiterverkehrsdienste von Corsica Ferries nach Seestrecke (in Lfm.) ab Marseille im Zeitraum 2016-2019
und geschiitzt fiir den Zeitraum 2023-2028 ohne Gemeinwohlauftrag

: Jahresdurchschnitt Jahresdurchschnitt .
Marseille (2016-2019, Lfm.) (2023-2028, Lfm.) Zunahme (in %)
Ajaccio — 232566 n. z.
Bastia — 270297 n. z.
Porto-Vecchio — 47371 n. z.
Propriano — — n. z.
Lile-Rousse — 51123 n. z.
Marseille insgesamt — 601 357 n. z.
Toul Jahresdurchschnitt Jahresdurchschnitt %
outon (2016-2019, Lfm.) (2023-2028, Lfm.) 0
Ajaccio 163611 1172434 617 %
Bastia 223077 1069916 380 %
Porto-Vecchio 6425 122 404 1805 %
Propriano — — n. z.
Lile-Rousse 3999 310533 7665 %
Toulon insgesamt 397112 2675 288 574 %
Insgesamt Marseille 397112 3276 644 825%
und Toulon

Quelle:  Antwort von Corsica Ferries auf den Markttest zu Seeverkehrsdiensten zwischen Korsika und dem franzésischen
Festland (22. Februar 2022)

(242)  Corsica Ferries gab ferner an, dass sein Angebot nur dann gelte, wenn es keinen Gemeinwohlauftrag zwischen
Korsika und dem Festland gebe.

3.4.3.2.2. Analyse des Marktversagens

(243)  Nach Analyse der (retrospektiven und prospektiven) Kapazitit von Corsica Ferries wird im Abschlussbericht der
Schluss gezogen, dass das Marktangebot ohne Gemeinwohlauftrige nicht die gesamte Nachfrage der Nutzer nach
Giiterverkehrsdiensten zur Beforderung von Fracht mit und ohne Zugmaschine decken wiirde.

(244)  Zur Fracht ohne Zugmaschine heifSst es im Gecodia-Bericht, dass das Angebot von Corsica Ferries bestimmten
Schlussfolgerungen des Berichts widerspricht, wenn das Unternehmen beabsichtigt, Fracht ohne Zugmaschine
mit kombinierten Passagier- und Frachtschiffen (Ro-Pax) finfmal pro Woche auf den Strecken Marseille-Ajaccio
und Marseille-Bastia und dreimal pro Woche fiir die sekundiren korsischen Hifen zu beférdern. Jedoch verfiigt
nur i) Toulon-Brégaillon (und nicht Toulon-Port de Commerce) iiber die erforderliche Infrastruktur, um Fracht
ohne Zugmaschine abzufertigen, und ii) Toulon-Brégaillon kann nur Ro-Ro-Schiffe abfertigen, und das auch nur
fuir eine einzige Strecke (Erwiagungsgrund 210).
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(245)

(246)

(247)

Dariiber hinaus heifdt es im Gecodia-Bericht, dass das von Corsica Ferries vorgeschlagene Angebot aufgrund der
unzureichenden Zahl der wochentlichen Frequenzen zwischen Marseille und Korsika nicht ausreicht, um die
Nachfrage der Nutzer nach Seeverkehrsdiensten fiir die Beforderung von Fracht mit und ohne Zugmaschine zu
decken. Dem Gecodia-Bericht zufolge beschrinkte Corsica Ferries sein Angebot anfangs auf zwei wochentliche
Hin- und Riickfahrten zwischen dem Hafen von Marseille und den Hifen Ajaccio und Bastia, obwohl die Nutzer
auf nahezu tigliche Hin- und Riickfahrten fiir die Beforderung ihrer Fracht ohne Zugmaschine angewiesen sind.
Dariiber hinaus heifst es im Gecodia-Bericht, dass die vorgeschlagenen Frequenzen zwischen dem Hafen von
Marseille und den Hifen Lile-Rousse und Porto-Vecchio auf drei monatliche Hin- und Riickfahrten beschrinkt
sind, wihrend die Nutzer auf einen wochentlichen Seeverkehrsdienst angewiesen sind. Schlielich wurde im
Gecodia-Bericht festgestellt, dass Corsica Ferries keinen kommerziellen Dienst zwischen dem Hafen von Marseille
und dem Hafen von Propriano angeboten hat, obwohl die Nutzer auf einen wochentlichen Seeverkehrsdienst
angewiesen sind.

Zur Fracht mit Zugmaschine wird im Gecodia-Bericht aus den in den Erwdgungsgriinden 244 und 245 dargelegten
Griinden der Schluss gezogen, dass die von Corsica Ferries angebotenen Frequenzen zwischen dem Hafen von
Marseille und den korsischen Hifen nicht ausreichen, um die Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten zur
Beforderung von Fracht mit Zugmaschine zu decken, fiir die es keine Alternative zum Hafen Marseille gibt (d. h.
80 % der gesamten Beforderung von Fracht mit Zugmaschine zwischen Marseille und Korsika). Die franzosischen
Behorden wiesen ferner darauf hin, dass unter Beriicksichtigung der Aussagen der IHK Var, dass die Infrastruktur
gesittigt sei und das Terminal in Toulon-Port de Commerce Schwierigkeiten habe, ein groferes Volumen an
Fracht mit Zugmaschine abzufertigen, das Angebot von Corsica Ferries, das auch eine Aufstockung seiner
Kapazitdt ab Toulon vorsieht, unrealistisch erscheine.

3.4.3.3 Schlussfolgerung zum Vorliegen eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen

zur Giiterbeférderung im Seeverkehr

Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen kamen die franzésischen Behorden zu dem Schluss, dass fiir
Seeverkehrsdienste zur Beforderung von Fracht mit und ohne Zugmaschine ein Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen besteht, der der geschitzten Nachfrage zwischen Marseille und jeweils einem der fiinf korsischen
Hifen zwischen 2023 und 2030 entspricht, wie in Tabelle 21 aufgefiihrt.

Tabelle 21

Geschiitzter Bedarf an offentlichen Dienstleistungen fiir den Giiterseeverkehr (in Lfm.) ab Marseille fiir
den Zeitraum 2023-2030

Fracht mit Zugmaschine —
Gebiet Marseille (nicht
substituierbar)

(Lfm. pro Jahr)

Fracht ohne Zugmaschine
(Lfm. pro Jahr)

Fracht insgesamt
(Lfm. pro Jahr)

2023

2030

2023

2030

2023

2030

Ajaccio

565 647

663 246

99 848

117076

665 495

780322

Bastia

738269

865653

145555

170670

883 824

1036323

Porto-Vecchio

170619

200059

37 870

44 404

208 489

244 463

Propriano

59317

69 552

15764

18 484

75081

88036

Lile-Rousse

93345

109 451

23550

27613

116 895

137 064

Insgesamt

1627197

1907 961

322587

378247

1949784

2286 208

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom (05 April 2023).

3.5. Notwendigkeit und VerhiltnismifSigkeit der Gemeinwohlauftrige
(248)  Nachdem die franzosischen Behorden feststellten, dass im Bereich des Giiter- und Personenverkehrs im Seeverkehr
ein Bedarf an mehreren offentlichen Dienstleistungen besteht, versuchten sie, das erforderliche Rechtsinstrument
und die geeigneten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zu bestimmen, die diesen Bedarf decken, dabei aber
die Freiheiten, die fiir das ordnungsgemafSe Funktionieren des Binnenmarkts unabdingbar sind, am wenigsten
beeintrichtigen (Erwdgungsgrund 92).
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3.5.1. Notwendigkeit und Verhaltnismdfigkeit des Gemeinwohlauftrags

(249)  Die franzosischen Behorden priiften zunichst die Moglichkeit, die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019
(Erwdgungsgrund 62) fir Strecken oder Nutzer auszuweiten, bei denen ein Bedarf an offentlichen Seeverkehrs-
diensten festgestellt wurde. Nach ihrer Ansicht ist ein solcher Ansatz jedoch in einigen Punkten unzuldnglich.

(250)  Erstens vertraten die franzosischen Behorden die Auffassung, dass die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 das fehlende privatwirtschaftliche Angebot zur Deckung des festgestellten Bedarfs nicht
ausgleichen konnen. Nach ihrer Ansicht reicht das von Corsica Ferries im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 unterbreitete Angebot, das ohne Gemeinwohlauftrag gilt, fiir den Hafen von Marseille jetzt
schon nicht aus, um den gesamten von Frankreich ermittelten Bedarf zu decken (Abschnitte 3.4.2.3 und 3.4.3.3),
und dass eine Ausweitung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 daher keine Auswirkungen gehabt
hitte.

(251)  Zweitens stellten die franzosischen Behorden fest, dass die Abfahrts- und Ankunftszeiten der Schiffe, die zwischen
dem franzosischen Festland und Korsika verkehren, wichtige Merkmale der Nachfrage nach Seeverkehrsdiensten
fir Giiter und Personen sind (Erwiagungsgriinde 112, 190, 191 und 208). Frankreich zufolge erlaubt es die
Seckabotageverordnung den Mitgliedstaaten nicht, die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Schiffe im Rahmen von
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen festzulegen. Gemif$ Artikel 4 Absatz 2 der Verordnung beschrinken sich
die Mitgliedstaaten bei der Auferlegung von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen auf Auflagen hinsichtlich der
anzulaufenden Hifen, der RegelmifSigkeit, Bestindigkeit und Haufigkeit des Verkehrs, der Dienstleistungs-
kapazitit, der zu erhebenden Gebiihren sowie der Schiffsbesatzung.

(252)  Schlieflich vertraten die franzosischen Behorden die Auffassung, dass solche gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen, wenn sie mit einer Ausgleichsleistung einhergehen sollten, es der Gebietskorperschaft Korsika
nicht ermdglichen wiirden, die mit der 6ffentlichen Dienstleistung verbundenen Kosten zu kontrollieren, da sie
aufgrund der ungewissen Zahl der Uberfahrten nicht in der Lage wire, diese Kosten (die nach Erbringung der
Dienstleistung ausgeglichen wiirden) zu schitzen.

(253)  Aus den genannten Griinden waren die franzosischen Behorden der Auffassung, dass der Abschluss von
Gemeinwohlauftrigen notwendig war, um den Bedarf an offentlichen Seeverkehrsdiensten zur Deckung des
Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen fiir jede Seeverkehrsverbindung zwischen dem Hafen von Marseille und
den korsischen Hifen zu ermitteln.

3.5.2. Notwendigkeit und Verhaltnismafigkeit der im Rahmen der Gemeinwohlauftrige auferlegten gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen

(254)  Die franzosischen Behorden waren der Auffassung, dass der ermittelte Bedarf an offentlichen Dienstleistungen den
Abschluss von Gemeinwohlauftrigen erforderte, in denen die folgenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
festgelegt wurden.

(255)  Erstens beschlossen die franzosischen Behorden, einen Gemeinwohlauftrag fiir jede Seeverkehrsverbindung zu
vergeben, fiir die ein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen festgestellt wurde. Jeder Gemeinwohlauftrag musste
die Verpflichtung enthalten, Seeverkehrsdienste fiir die Beforderung von Fracht mit und ohne Zugmaschine sowie
fur die Personenbeforderung (Fahrer und medizinische Fahrgiste) zwischen dem Hafen von Marseille und jedem
der korsischen Hifen ohne Zwischenhalt durchzufithren. Dariiber hinaus musste der Gemeinwohlauftrag fiir die
Strecke Marseille-LTle-Rousse auch die Verpflichtung zur Beforderung gefihrlicher Giiter enthalten (Lle-Rousse
ist der einzige korsische Hafen, der fiir die Abfertigung solcher Giiter zugelassen ist), wihrend fir die Strecke
Marseille-Propriano die Verpflichtung enthalten sein musste, gebietsansissige und gebietsfremde Fahrgiste sowie
medizinische Fahrgiste und Fahrer zu befordern. Die franzosischen Behorden gaben an, dass diese
Verpflichtungen ausschlie@lich auf das im Rahmen der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen festgestellte
Marktversagen zuriickzufihren gewesen seien.

(256)  Zweitens hielten die franzosischen Behorden es fiir erforderlich, in jedem Gemeinwohlauftrag spezifische Fahrpline
vorzuschreiben, mit Abfahrten am Abend von/zu den korsischen Hifen und Ankunft am frithen Morgen in
Korsika bzw. Marseille. Diese Fahrpldne entsprichen voll und ganz der Nachfrage der Nutzer, die im Rahmen der
Konsultation der Nutzer (Personen-|/Giiterverkehr) ermittelt worden sei, und den Schlussfolgerungen des Gecodia-
Berichts iiber die Organisation der Logistikkette zwischen Korsika und dem franzosischen Festland
(Erwigungsgrund 208). Diese Verpflichtungen sind fiir jede Verbindung in Tabelle 22 aufgefiihrt.
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Tabelle 22

Fahrplanverpflichtungen fiir den Giiter- und Personenverkehr in den Gemeinwohlauftrigen in beide
Richtungen (Marseille-Korsika und Korsika-Marseille)

Marseille

Ajaccio

Bastia

Porto-Vecchio

Propriano

Lile-Rousse

Abfahrtszeit

Zwischen 18.30 Uhr und 20.00 Uhr

Ankunftszeit (nichster
Tag)

Zwischen
6.00 Uhr
und 8.00 Uhr

Zwischen
6.00 Uhr
und 8.00 Uhr

Zwischen
7.00 Uhr
und 8.00 Uhr

Zwischen
7.00 Uhr
und 8.00 Uhr

Zwischen
6.00 Uhr
und 8.00 Uhr

Quelle:

Stellungnahme der franzésischen Behorden vom 28. Juni 2023

(257)  Drittens hielten die franzosischen Behorden es fiir notwendig, Frequenzverpflichtungen festzulegen, um die
Regelmifigkeit der Dienste entsprechend dem festgestellten Bedarf zu gewihrleisten (Erwdgungsgriinde 112
und 208) und eine ausreichende Flexibilitdt bei der Erbringung der offentlichen Dienstleistungen angesichts
erheblicher Nachfrageschwankungen zu gewihrleisten. Die franzosischen Behorden vertraten die Auffassung,

dass die Gemeinwohlauftrige fur jede betroffene Seestrecke drei Frequenzverpflichtungen umfassen sollten:
—  die Verpflichtung, eine Mindestanzahl wochentlicher Hin- und Riickfahrten zu gewiéhrleisten;
—  die Verpflichtung, eine Mindestanzahl jahrlicher Hin- und Riickfahrten zu gewihrleisten;

— die Verpflichtung, in bestimmten Fillen und fiir bestimmte Seestrecken zusitzliche Hin- und Riickfahrten
innerhalb der von den Gemeinwohlauftrigen festgelegten Grenzen zu gewéhrleisten.
(258)  Diese Frequenzverpflichtungen sind fur die einzelnen Gemeinwohlauftrige in Tabelle 23 aufgefiihrt. Diese
Frequenzen sind insbesondere fiir die Seeverkehrsverbindungen Bastia und Ajaccio hoher, da auf diese beiden
Hifen ein erheblicher Teil des Personen- und Giiterverkehrs nach Korsika entfillt (Erwdgungsgriinde 54, 55
und 59).

Tabelle 23

Frequenzverpflichtungen fiir den Giiter- und Personenverkehr in den Gemeinwohlauftrigen

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lfle-Rousse

Mindestanzahl
wochentlicher Hin-
und Riickfahrten in der 6 6 2-3 2-3 3
Nebensaison (')
(Basisverkehr)

Mindestanzahl
wochentlicher Hin-
und Riickfahrten in der 7 7 3 3 3
Hauptsaison (?)
(Basisverkehr)

Mindestanzahl
jahrlicher Hin- und
Riickfahrten
(Basisverkehr)

365 365 156 156 156

Anzahl der
zusitzlichen jdhrlichen 10 30 — — 10
Hin- und Riickfahrten

(') Definiert als Zeitraum von November bis Marz.
()  Definiert als Zeitraum von April bis Oktober.
Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 28. Juni 2023
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(259)  Wie diese Frequenzverpflichtungen funktionieren, kann anhand des folgenden Beispiels veranschaulicht werden.
Wie in Tabelle 23 dargelegt, muss der Auftragnehmer sechs wochentliche Hin- und Riickfahrten auf der Strecke
Marseille-Ajaccio in der Nebensaison und sieben in der Hauptsaison durchfithren. Die Mindestfrequenz der
wochentlichen Hin- und Riickfahrten betrigt somit 130 Hin- und Riickfahrten in der Nebensaison und 214 Hin-
und Riickfahrten in der Hauptsaison, insgesamt also 344 Hin- und Riickfahrten. Das Seeverkehrsunternehmen ist
verpflichtet, 365 Hin- und Riickfahrten pro Jahr durchzufiihren: Die Differenz zwischen den geforderten 365 Hin-
und Riickfahrten pro Jahr und den geforderten 344 Hin- und Riickfahrten pro Woche entspricht der Anzahl der
Hin- und Riickfahrten (19 Hin- und Riickfahrten), die das Seeverkehrsunternehmen wihrend des Jahres
(zusdtzlich zu der geforderten Mindestanzahl wochentlicher Hin- und Riickfahrten) durchfithren muss, die es
jedoch nach eigenem Ermessen fiir die von ihm gewiinschten Tage des Jahres planen kann. Die Besonderheit
dieser 19 Hin- und Riickfahrten besteht jedoch darin, dass sie auf Antrag der franzésischen Behorden verschoben
werden konnen (im Folgenden ,verschiebbare Hin- und Riickfahrten). Eine Verschiebung konnte
beispielsweise erfolgen, wenn die Behorden feststellen, dass die Nachfrage an einem bestimmten Tag sehr gering
ist und es angebracht wire, den Dienst auf einen anderen Tag zu verschieben. Diese verschiebbaren Hin- und
Ruickfahrten zeichnen sich demnach durch ihre Flexibilitit aus und geben den franzosischen Behorden ein
flexibles Instrument an die Hand, um das Angebot an 6ffentlichen Dienstleistungen an Nachfrageschwankungen
oder unvorhergeschene Ereignisse anzupassen.

(260)  Mit anderen Worten, die franzosischen Behorden legen eine Mindestanzahl jahrlicher Hin- und Riickfahrten fest,
die durchgefithrt werden miissen, um den quantitativen und qualitativen Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen
(Personen- und Giiterverkehr) zu decken, einschlieflich der Verpflichtung fir das Seeverkehrsunternehmen, i)
eine feste und wochentliche Mindestanzahl von Hin- und Riickfahrten durchzufiihren, um die Regelmafigkeit der
Seeverkehrsdienste zu gewihrleisten, und ii) verschiebbarer Hin- und Riickfahrten, um die Flexibilitit der Dienste
zur Deckung des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen zu gewéhrleisten.

(261)  Dariiber hinaus hielten es die franzosischen Behorden zur Vervollstindigung des Systems fir erforderlich,
Verpflichtungen zu zusitzlichen Hin- und Riickfahrten fiir bestimmte Seestrecken einzufithren. Diese Hin- und
Riickfahrten entsprechen der Zahl der Hin- und Riickfahrten, die zusitzlich zur Mindestanzahl der Hin- und
Riickfahrten pro Jahr durchgefithrt werden konnten. Zusitzliche Hin- und Riickfahrten dienen dazu, auf einen
aufergewohnlichen Anstieg des Verkehrsaufkommens zu reagieren. Sie wiirden allein auf Antrag der
franzosischen Behorden organisiert, wenn festgestellt wird, dass die Nachfrage nach Frachtbeforderung an einem
bestimmten Tag (und nur Fracht — zusitzliche Hin- und Rickfahrten betreffen nicht die Fahrgastbeforderung) die
maximale Beforderungskapazitit der an diesem Tag eingesetzten Schiffe iibersteigt. Der Zweck der zusitzlichen
Hin- und Riickfahrten besteht somit darin zu verhindern, dass Waren am Kai zuriickgelassen werden, was zu
Verzogerungen bei den Lieferungen nach Korsika fithren wiirde. Wie in Tabelle 23 dargelegt, planten die
franzosischen Behorden zusitzliche Hin- und Riickfahrten fiir drei Strecken (Ajaccio, Bastia und Lile-Rousse), auf
denen die Wahrscheinlichkeit, dass solche Hin- und Riickfahrten organisiert werden miissen, am hochsten ist.

(262)  Schlieflich hielten es die franzdsischen Behorden fiir erforderlich, eine Mindestbeforderungskapazitit pro
Uberfahrt fiir die Schiffe vorzuschreiben. Diese Verpflichtungen entsprechen der Mindestkapazitit pro Uberfahrt,
die der Betreiber bereitstellen muss, um den von den franzésischen Behorden geschitzten tiglich erforderlichen
Umfang an 6ffentlichen Dienstleistungen fur die Beforderung von Personen (Gebietsansissige und Gebietsfremde
auf der Seestrecke Marseille-Propriano und Personen, die aus medizinischen Griinden reisen, auf allen
Seestrecken) und Giitern (Fracht mit und ohne Zugmaschine, einschlieflich Fahrern) zu decken.

(263)  Um die Mindestfahrgastkapazititen pro Uberfahrt zu ermitteln, stiitzten sich die franzosischen Behorden auf die
fur 2030 prognostizierte jihrliche Nachfrage fur jede Personen- und Streckenkategorie (Tabelle 14 und
Tabelle 19) legten die Anzahl der erforderlichen Uberfahrten pro Jahr zugrunde (Tabelle 23). Dariiber hinaus
gingen die franzdsischen Behdrden davon aus, dass im Fall von Ajaccio und Bastia als den wichtigsten Héfen die
Beforderung von Personen, die aus medizinischen Griinden reisen, und von Fahrern mit Ausnahme der
Wochenenden tiglich erfolgt, und im Fall der anderen Héfen Korsikas an drei Tagen pro Woche. Das Endergebnis
(Anzahl der Personen pro Uberfahrt) ist in Tabelle 24 dargestellt.
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(264)

(265)

(266)

Tabelle 24

Mindestkapazititsanforderungen fiir den Personenverkehr in den Gemeinwohlauftrigen

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lile-Rousse Insgesamt

Medizinische
Fahrgiste pro
Uberfahrt

(Basisverkehr)

4 5 1 1 2 13

E.ahrer pro
Uberfahrt 14 19 10 4 7 54
(Basisverkehr)

Personen (ohne
medizinische
Fahrgiste und
Fahrer) pro
Uberfahrt
(Basisverkehr)

186 — 186

Quelle:

Stellungnahmen der franzosischen Behorden vom 28. Juni und 28. Juli 2023

Um schlie@lich die Nachfrage von medizinischen Fahrgisten pro Uberfahrt (einschlieRlich Begleitpersonen) zu
ermitteln, wurde davon ausgegangen, dass die Uberfahrt fiir die wichtigsten Hifen Ajaccio und Bastia aufer an
Wochenenden tiglich und fiir die anderen korsischen Héfen und an drei Tagen pro Woche durchgefiihrt wurde.
Der gewihlte Wert wurde gerundet. Das Endergebnis (Anzahl der medizinischen Fahrgéste pro Uberfahrt und
Seestrecke) ist in Tabelle 25 dargestellt.

Tabelle 25

Geschitzte Nachfrage von medizinischen Fahrgésten und deren Begleitpersonen, die mit dem Schiff
zwischen Korsika und Marseille reisen (Fahrgiste pro Uberfahrt)

2023-2030
Ajaccio 4
Bastia 5
Porto-Vecchio 1
Propriano 1
Lile-Rousse 2

Quelle:

Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 27. Juli 2023

Was die Mindestbeforderungskapazitit fiir Giiter pro Uberfahrt betrifft, so gaben die franzésischen Behorden an,
dass sie diese wie folgt festgelegt hatten.

Bei der Berechnung der pro Woche bendtigten Giiterkapazititen zogen die franzdsischen Behorden den
geschitzten wochentlichen Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen im Juli 2030 heran (der dem Spitzenwert des
Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen entspricht, der im Zeitraum der fraglichen Maffnahmen ermittelt wurde).
Fiir die Strecken nach Ajaccio und Bastia gingen die franzosischen Behorden davon aus, dass 90 % der
Giiterbeforderung an Werktagen unter der Woche abgewickelt wird. Fiir die Strecken zu den anderen drei
korsischen Hifen wurde dieser Wert auf 100 % erhoht. Durch die Kombination des erforderlichen wochentlichen
Giitervolumens mit der Anzahl der erforderlichen wochentlichen Hin- und Riickfahrten (d. h. sechs Hin- und
Riickfahrten pro Woche wihrend der Winterperiode auf den Strecken Marseille-Ajaccio und Marseille-Bastia und
drei wochentliche Hin- und Riickfahrten in die anderen Hifen) erhielten die franzosischen Behorden die
erforderliche Mindestkapazitdt pro Giiteriiberfahrt, wie in Tabelle 26dargelegt.
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Tabelle 26

Mindestkapazititsanforderungen fiir den Giiterverkehr in den Gemeinwohlauftrigen

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lfle-Rousse
Mindestgtitervolu-
men (Lfm.) pro
Uberfahrt 1470 1860 1040 520 700
(Basisverkehr)

Quelle:  Stellungnahmen der franzosischen Behorden vom 28. Juni und 28. Juli 2023

3.6. Vergabeverfahren fiir die Gemeinwohlauftrige

3.6.1. Beschluss Nr. 22/050 vom 28. April 2022

(267)  Nachdem ein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen festgestellt worden war und angesichts der Notwendigkeit,
diesen Bedarf durch einen Gemeinwohlauftrag angemessen zu decken, leitete die korsische Territorialregierung
(Collectivité de Corse, im Folgenden ,,CdC“) am 28. April 2022 das Ausschreibungsverfahren fiir die Gemeinwoh-
lauftrage ein.

(268)  Im vorliegenden Fall entschied die CdC mit Beschluss Nr. 22/050 der korsischen Territorialversammlung vom
28. April 2022, firr den Betrieb von Seeverkehrsdiensten fiir Giiter (einschlieflich gefahrlicher Giiter) und
Fahrgiste zwischen dem Hafen von Marseille und den Hifen von Ajaccio (Los 1), Bastia (Los 2), Porto-Vecchio
(Los 3), Propriano (Los 4) und Lile-Rousse (Los 5) fiir einen Zeitraum von sieben Jahren (mit der Méglichkeit
einer Verldngerung um maximal zwolf Monate, d. h. fiir insgesamt hochstens acht Jahre) zwischen dem 1. Januar
2023 und dem 31. Dezember 2030 Gemeinwohlauftrige iiber die einzelnen Strecken abzuschlieRen.

(269)  Der Anwendungsbereich der Gemeinwohlauftrige umfasste alle in Abschnitt 3.5.2 dieses Beschlusses genannten
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen.

(270)  Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsbedingungen ('*) sah vor, dass ,jeder Auftrag mindestens Folgendes
festlegen muss: Hochsttarife fiir Gebietsansissige Korsikas und fur die Beforderung von Giitern, Transport-
kapazitit der Schiffe, Fahrpldne und Dienstfrequenzen, Laufzeit des Gemeinwohlauftrags, Hochstbetrag der vom
korsischen Verkehrsamt entrichteten Ausgleichszahlung.“

(271)  Artikel 9 Absatz 2 der Ausschreibungsbedingungen sah vor, dass ,jedes Angebot auf der Grundlage von Kriterien
gepriift wird, anhand derer das beste Angebot im Hinblick auf den gesamtwirtschaftlichen Nutzen fiir die [CdC]
ermittelt werden kann.“ Diese Kapazititen werden fiir Konsortien als Ganzes bewertet.

Kriterien Analyse nach Kriterien Gewichtung
Kriterium 1: Technischer Wert des Angebots 60 %
Unterkriterium 1 Technische Qualitit der Schiffe: Eignung der vom Bewerber 20 %

vorgeschlagenen Flotte im Hinblick auf Folgendes:

— Beschreibung der Flotte (Anzahl der Schiffe, eingesetzte Schiffe,
Zertifizierung und Kontrolle der Schiffe, Klassifizierung,
Flaggenstaat, Einhaltung der einzelnen Codes und
Ubereinkommen). Chartervertrage sind zu melden;

— Eignung fiir See- und Segelbedingungen sowie fiir
Hafenbeschrinkungen (Baujahr, Typ, Anzahl der Briicken und
Motoren, Leistung, Geschwindigkeit, Geschwindigkeit im
betriebssicheren Modus).

(") Die Ausschreibungsbedingungen waren Teil der Dokumentation fiir die am 6. Mai 2022 veréffentlichte offentliche Ausschreibung
(Erwagungsgrund 272).
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Kriterien

Analyse nach Kriterien

Gewichtung

Unterkriterium 2

Frequenzen und Fahrpline: Eignung der Flotte des Bewerbers fiir
Frequenzen und Fahrplidne im Hinblick auf die Spezifikationen in
Anhang 1:

— Mindestfrequenzen (Personen, Fahrer, Giiter),

— zusitzliche Hin- und Riickfahrten,

— Abfahrts- und Ankunftszeiten.

15%

Unterkriterium 3

Anpassung der Flotte an die Bediirfnisse der Nutzer (laufende Meter
an Giitern, Lange, Hohe, Briickenstirke, Anzahl der Anschliisse fuir
temperaturgeregelte Container fiir alle Strecken und Anzahl der
Kabinen und Sitze), Kabinen und Aufziige fiir Personen mit
eingeschrinkter Mobilitt

15%

Unterkriterium 4

Qualitit der Dienstleistungen fiir professionelle und private Nutzer:

— Nutzerdienste (Verpflegung, Hoteldienstleistungen,
Freizeiteinrichtungen, Bedingungen fiir Personen mit
eingeschrinkter Mobilitat und allgemein fiir Personen, die aus
medizinischen Griinden reisen, Informationsdienste fiir
Nutzer usw.)

— Glterdienste (Verarbeitung und Verwaltung, Kommunikation)

— Sicherheit an Bord der Flotte (Sicherheitsanweisungen, Notfille)

— Kontinuitdt der 6ffentlichen Dienstleistungen (einschlieflich der
sozialen und solidarischen Leistungen (*)): Informationsplan bei
Storungen, Bearbeitung von Beschwerden,
Ausgleichsregelungen usw.)

10 %

Kriterium 2: Hohe des finanziellen Ausgleichs und Tragfihigkeit des Geschiftsplans

30 %

Unterkriterium 1:
Gesamtbetrag des
finanziellen
Ausgleichs

Dieses Unterkriterium wird anhand des Gesamtbetrags des
finanziellen Ausgleichs analysiert, den der Bewerber fiir die
Erbringung der Dienstleistung wahrend der Laufzeit des
Gemeinwohlauftrags vorschlagt. Dieser Ausgleich gliedert sich in
einen Anteil fiir Betriebskosten, einen Anteil fiir Investitionskosten
und einen Anteil fiir Kraftstoffkosten.

20 %

Unterkriterium 2:
Tragfahigkeit des
vorldufigen
Geschiftsplans des
Bewerbers

Ubereinstimmung der in der vorldufigen Betriebsrechnung
(Anhang 9 des Entwurfs des Gemeinwohlauftrags) ausgewiesenen
Kosten und Einnahmen mit den vom Bewerber zugrunde gelegten
und in der Finanzaufstellung erlduterten Betriebsannahmen.

10 %

Kriterium 3: Soziale Verantwortung des Unternehmens:
_ Es werden die Mafnahmen und das Engagement des Bewerbers sowie die Mittel zur
Uberwachung im Hinblick auf die soziale Verantwortung des Unternehmens vorgestellt:

ethische, soziale und okologische Performance.

10 %

(")  Die sozialen und solidarischen Leistungen, die die Strecke nach Bastia betreffen, werden in Artikel 25 Absatz 3 des zu dieser
Strecke gehorigen Gemeinwohlauftrags so definiert, dass sie den ,Seetransport von bis zu 1 300 laufenden Metern Giiter
pro Tag“ und pro einfacher Uberfahrt garantieren (Stellungnahme der franzésischen Behorden vom 7. Juni 2022).
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3.6.2. Vergabeverfahren:

(272) Die offentliche Ausschreibung wurde am 6. Mai 2022 veroffentlicht, (%) die Frist fir den Eingang der
Bewerbungen und Angebote endete am 25. Juli 2022.

(273)  Zwecks Klarung mehrerer Aspekte der Ausschreibungsbedingungen richtete Corsica Ferries vor Ablauf der Frist
fur die Einreichung der Angebote eine Reihe von Fragen an die CdC. Da die CdC die Fragen nicht oder nicht
ausreichend beantwortete, stellte Corsica Ferries beim Verwaltungsgericht Bastia in Bezug auf das offentliche
Vergabeverfahren einen Antrag auf einstweiligen Rechtsschutz und beantragte die Nichtigerklirung des
Vergabeverfahrens fir Gemeinwohlauftrige wegen Verstoffes der CdC gegen die dieser als offentlichen
Auftraggeber obliegenden Bekanntmachungs- und Ausschreibungspflichten. (')

(274)  Mit Beschluss Nr. 2200797 vom 20. Juli 2022 entschied der fiir einstweilige Verfiigungen zustindige Richter am
Verwaltungsgericht Bastia, dass die von Corsica Ferries geltend gemachten Schwierigkeiten groftenteils nicht in
den Zustdndigkeitsbereich des Gerichts fielen. Im Ubrigen wies der Richter die von Corsica Ferries geltend
gemachten Verstofle mit der Begriindung zuriick, dass es seiner Ansicht nach den interessierten Bewerbern
moglich sei, ein Angebot einzureichen, das alle in den Ausschreibungsunterlagen festgelegten technischen
Anforderungen erfulle. Darauthin legte Corsica Ferries gegen diesen Beschluss Berufung beim Staatsrat (Conseil
dEtat) ein. Mit Urteil vom 25. November 2022 erklirte der Staatsrat das Rechtsmittel fiir unzulissig (Société
Corsica Ferries, Nr. 466415).

(275)  Corsica Ferries entschied schlieflich, sich nicht an der Ausschreibung der Gemeinwohlauftrige zu beteiligen, da es
insbesondere der Auffassung war, dass es nicht tiber Schiffe verfiige, die alle vom CdC in den Ausschreibungsun-
terlagen festgelegten technischen Anforderungen erfiillten.

(276)  Bei der CdC gingen drei Bewerbungen ein:
—  das ,Groupement Corsica Linea — La Méridionale: Los 1;
—  Corsica Linea: Lose 2, 3, 4 und 5;
—  La Méridionale: Lose 3 und 4.

(277)  Der Ausschuss fur offentliche Dienstleistungen oOffnete die Angebote am 26. Juli 2022. Aufgrund der
Stellungnahme dieses Ausschusses vom 2. August 2022 wurden die drei Bewerber zur Angebotsabgabe
zugelassen. Nach Priifung der Angebote empfahl der Ausschuss am 31. August 2022 die Einleitung eines
Verhandlungsverfahrens mit den Bewerbern.

(278)  Nach Angaben Frankreichs fiihrte die CdC mit den Bewerbern folgende Verhandlungen:

—  Die erste Verhandlungsrunde fand am 6. und 7. September 2022 statt. Anschliefend wurden die Bewerber
aufgefordert, die finanziellen Bedingungen ihrer Angebote umfassend zu verbessern.

—  Die zweite Verhandlungsrunde fand am 4., 5. und 6. Oktober 2022 statt. AnschlieBend wurden die
Bewerber gebeten, weitere Moglichkeiten zur Optimierung der finanziellen Aspekte aufzuzeigen.

—  Die dritte Verhandlungsrunde fand am 18. und 19. Oktober 2022 statt und zielte darauf ab, das finanzielle
Angebot der Bewerber zu konsolidieren und ihre Vorschldge fiir Anderungen des Gemeinwohlauftrags zu
priifen.

—  Die vierte Verhandlungsrunde fand am 7. November 2022 statt, mit dem Ziel, den Vertragsentwurf
fertigzustellen und die finanziellen Aspekte im Hinblick auf die Einreichung der endgiiltigen Angebote
durch die Bewerber zu konsolidieren.

—  Am 10. November 2022 reichten die Bewerber ihre endgiiltigen Angebote ein.

(") Bekanntmachung Nr. 22-63447 im Amtsblatt fir 6ffentliche Ausschreibungen (BOAMP), veroffentlicht am 6. Mai 2022, https:|[www.
boamp.fr/pages/avis|?q=idweb: %2222-63447 %22 und in TED unter dem Aktenzeichen 2022/S 089-246001 am selben Tag https:/|
ted.europa.eu/de/notice/-/detail[246001-2022.

(") Corsica Ferries machte insbesondere geltend, dass die Ausschreibungsunterlagen zahlreiche Ungenauigkeiten und Widerspriiche
hinsichtlich der Laufzeit der Gemeinwohlauftrige, der Art der vom kiinftigen Auftragnehmer zu tragenden Investitionen und der
genauen Art der von den Bewerbern einzusetzenden Schiffe enthielten. Daneben beanstandete Corsica Ferries auch die
Unvorhersehbarkeit und das Fehlen eines wirtschaftlichen Gleichgewichts im Hinblick auf verschiebbare und zusitzliche Hin- und
Riickfahrten, die ohne Begriindung den Einsatz von zwei bis drei Schiffen je Strecke verlangten. AufSerdem wurde geltend gemacht,
dass die fiir die Auswahl der Angebote verwendeten Kriterien ungenau und irrelevant seien.

52173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj


https://www.boamp.fr/pages/avis/?q=idweb:%2222-63447%22
https://www.boamp.fr/pages/avis/?q=idweb:%2222-63447%22
https://ted.europa.eu/de/notice/-/detail/246001-2022
https://ted.europa.eu/de/notice/-/detail/246001-2022

ABL L vom 30.12.2025 DE

(279)  Der fir die Einreichung der endgiiltigen Angebote zustindige Ausschuss fiir 6ffentliche Dienstleistungen trat am
23. November 2022 zusammen.

3.6.3. Entscheidung Nr. 22/188 vom 20. Dezember 2022

(280)  Mit Beschluss Nr. 22/188 vom 20. Dezember 2022 billigte die korsische Territorialversammlung die Wahl des
,Groupement Corsica Linea — La Méridionale” fir Los 1, Corsica Linea firr die Lose 2, 4 und 5 und La
Meéridionale fiir Los 3. Tabelle 27 zeigt die Hohe des finanziellen Ausgleichs pro Los.

Tabelle 27

Gesamtbetrag des finanziellen Ausgleichs pro Los der Gemeinwohlauftrige (in Mio. EUR)

Hifen in Korsika Finanzieller Ausgleich fiir 2023-2030 Jahrlicher finanzielle.r Ausgleich
(Durchschnitt)
Los 1: Ajaccio 245,9 30,7
Los 2: Bastia 251,1 31,4
Los 3: Porto-Vecchio 132,2 16,5
Los 4: Propriano 122,6 15,3
Los 5: L'lle-Rousse 101,8 12,7
Insgesamt 853,6 106,6

Quelle:  Mitteilung der franzosischen Behorden vom 27. Dezember 2022

3.7. Einschligige Bedingungen der Gemeinwohlauftrige

(281)  In diesem Abschnitt werden die Vertragsklauseln der Gemeinwohlauftrige beschrieben. Diese Klauseln sind in den
funf Gemeinwohlauftrigen weitgehend einheitlich.

3.7.1. Regelung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und ihrer Laufzeit

3.7.1.1. Inhalt der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

(282)  In den Artikeln 1 und 2 der fiinf Gemeinwohlauftrige ist festgelegt, dass der Auftragnehmer im Rahmen der
territorialen Kontinuitit zwischen den korsischen Hifen und dem Hafen von Marseille mit der Erbringung von
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (,DAWI“) betraut ist, die sich auf Folgendes
beziehen:

—  die Beforderung von Giitern (einschlieflich gefahrlicher Giiter auf der Strecke nach Lile-Rousse) in Form von
Fracht mit und ohne Zugmaschine; und

—  die Beforderung von i) Personen, die aus medizinischen Griinden reisen (**'); ii) von Personen, die als Fahrer
von Fracht mit Zugmaschine reisen; und iii) von auf Korsika gebietsansissigen und gebietsfremden
Personen ausschlieflich auf der Strecke zwischen Marseille und Propriano.

(283)  Artikel 1 sieht ferner vor, dass jede vom Auftragnehmer erbrachte Giiter- oder Personenbeférderungsdienst-
leistung, die keine DAWI darstellt, als ,kommerzielle oder nicht-DAWI Dienstleistung* gilt.

(284)  Artikel 4 legt fest, dass die fiir die Parteien verbindlichen Vertragsunterlagen der Gemeinwohlauftrag und seine
Anhinge sind (sowie gemdfl Artikel 1 alle etwaigen Anderungen daran). Im Falle von Widerspriichen hat der
Vertrag Vorrang vor den Anhingen.

(") Artikel 26 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrage legt fest, dass es sich bei diesen Fahrgdsten um auf Korsika gebietsansissige Personen
handelt, die aus medizinischen Griinden reisen.
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3.7.1.2. Regelungen zur Umsetzung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

(285)  Anhang 1 der funf Gemeinwohlauftrige enthilt die Einzelheiten zu der jeweiligen Seeverkehrsverbindung. Diese
werden in Abschnitt 3.5.2 dieses Beschlusses beschrieben.

(286)  In Bezug auf die Giiterbeforderung sieht Artikel 17 der Gemeinwohlauftrige vor, dass der Auftragnehmer bei
keiner Uberfahrt Anhinger am Kai stehen lassen darf, es sei denn, der Spediteur wiinscht dies oder die Kapazitit
des Schiffes ist besonders ausgelastet. Dadurch soll sichergestellt werden, dass die Nachfrage der kommerziellen
Nutzer gedeckt wird und die territoriale Kontinuitdt gewéhrleistet ist. In derselben Bestimmung heifSt es weiter:
,Um die Organisation des Verkehrs zu optimieren, kann der offentliche Auftraggeber Hin- und Riickfahrten unter
Einhaltung der in Anhang 1 des Vertrags festgelegten Gesamtanzahl der Hin- und Riickfahrten pro Jahr
verschieben. Diese Verschiebung erfolgt im Rahmen des in Artikel 10 Absatz 2 genannten Fachausschusses”
(siehe auch Erwdgungsgrund 290).

(287)  Artikel 18 der Vertrige iiber die Strecken nach Ajaccio, Bastia und Lile-Rousse sieht vor, dass ,der 6ffentliche
Auftraggeber angesichts der Notwendigkeit, die Gemeinwohlleistung zu erbringen, den Auftragnehmer
auffordern kann, zusitzliche Hin- und Riickfahrten auf Ad-hoc-Basis durchzufiihren, deren Hochstanzahl und
Bedingungen in Anhang 1 festgelegt sind. Die Durchfithrung dieser zusitzlichen Hin- und Riickfahrten wird von
dem in Artikel 10 Absatz 2 genannten Fachausschuss gepriift. Nach Angaben der franzésischen Behorden
werden derartige Hin- und Riickfahrten in der Praxis nur dann organisiert, wenn die franzosischen Behorden bei
der wochentlichen Sitzung des Fachausschusses feststellen, dass die Schiffe voll ausgelastet sind und ein
zusitzlicher Bedarf von mindestens 40 Anhédngern besteht. Im Anschluss an die Sitzung des Fachausschusses
verfasst der Auftragnehmer unter Beriicksichtigung des vom offentlichen Auftraggeber geduferten Bedarfs ein
Schreiben mit seinen Vorschlagen fiir zusatzliche Hin- und Riickfahrten und erhilt per Post eine Bestétigung aller
zusdtzlichen vereinbarten Hin- und Riickfahrten. Um die Erfiillung der gegenseitigen vertraglichen Pflichten zu
erleichtern, wird festgelegt, dass der offentliche Auftraggeber dem Auftragnehmer spitestens ,eine Woche vorher*
zu benachrichtigen hat. Die franzosischen Behorden gaben an, dass der Bedarf an Giiterbeférderung in der Praxis
in der Regel mindestens 15 Tage im Voraus bekannt sei.

(288)  Nach Artikel 20 der Gemeinwohlauftrige kann der Auftragnehmer vorbehaltlich der Zustimmung des
offentlichen Auftraggebers ein Schiff durch ein anderes vom Auftragnehmer zur Ausfithrung des Vertrags zur
Verfugung zu stellendes Schiff ersetzen, sofern dieses Ersatzschiff den Bestimmungen in Anhang 1 entspricht.

(289)  Nach Artikel 22 der Gemeinwohlauftrdge miissen die zur Ausfithrung des Vertrags eingesetzten Schiffe sowie die
vom Auftragnehmer erbrachten Dienstleistungen den Normen fiir die Barrierefreiheit von Personen mit
eingeschrankter Mobilitit entsprechen. Die Bedingungen fiir die Aufnahme dieser Personen sind in Anhang 5 der
Gemeinwohlauftrige festgelegt.

3.7.1.3. Uberwachung der Einhaltung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

(290)  GemiR Artikel 10 Absatz 2 der Gemeinwohlauftrige tritt wochentlich ein technischer Uberwachungsausschuss
zusammen, der sich unter anderem aus Vertretern des OTC, des Auftragnehmers, des Betreibers der Hafeninfra-
struktur und den Frachtfithrern zusammensetzt, um die Erbringung der Dienstleistung und gegebenenfalls
erforderliche Anpassungen zu tiberwachen.

(291)  Artikel 11 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige sicht vor, dass die Vertragsparteien im Falle hoherer Gewalt oder
unvorhergesehener Ereignisse gemeinsam Mafnahmen erarbeiten, um das wirtschaftliche Gleichgewicht der
Gemeinwohlauftriage wiederherzustellen.

3.7.1.4. Laufzeit der Gemeinwohlauftrige

(292)  Gemaf$ Artikel 3 der Gemeinwohlauftrage tritt der Vertrag am 1. Januar 2023 in Kraft und lduft am 31. Dezember
2029 aus. Es wird hinzugefiigt, dass die Parteien eine mogliche Verlingerung um maximal zwolf Monate
vereinbaren konnen, insbesondere wenn am Ende des Vertrags kein neuer Auftrag vergeben wird. Die maximale
Vertragslaufzeit betrigt somit acht Jahre.
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(293)

(294)

(295)

3.7.2. Bestimmungen iiber die den Begiinstigten der Gemeinwohlauftrige gewihrte Ausgleichszahlung

3.7.2.1. Allgemeine Bedingungen

Artikel 30 der Gemeinwohlauftrage legt die allgemeinen Grundsitze fiir den Ausgleich der Erfiillung gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen fest. Dort heifdt es insbesondere:

—  Der Auftragnehmer wird aus den Einnahmen aus der Erbringung der DAWI bezahlt und tragt die damit
verbundenen Kosten. Er ist berechtigt, Dienstleistungen fiir den Seefracht- oder Personenverkehr auf
kommerzieller Basis anzubieten, sofern die Voraussetzungen fiir die Erbringung der DAWTI erfiillt sind. Die
Einnahmen aus dem Betrieb der kommerziellen Dienstleistung werden vom Auftragnehmer einbehalten.

—  Der maximale finanzielle Ausgleich, den das OTC dem Auftragnehmer fiir seine DAWI-Verpflichtungen
zahlt, darf nicht iiber das hinausgehen, was zur Deckung der Nettokosten der Erbringung der DAWTI unter
Beriicksichtigung eines angemessenen Gewinns erforderlich ist (gemaf den Vorschriften des Rahmens der
Europdischen Union fiir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fir die Erbringung
offentlicher Dienstleistungen ("*?) (, DAWI-Rahmen*)).

—  Der finanzielle Ausgleich wird auf Grundlage der Kostenverteilungsmethode berechnet und entspricht der
Differenz zwischen den im Zusammenhang mit der Erbringung der DAWI erwarteten Kosten und
Einnahmen des Auftragnehmers (wie in Anhang 9 der Gemeinwohlauftrige aufgefithrt, der das
voraussichtliche Betriebsergebnis des Auftragnehmers enthilt); davon unbeschadet bleibt die Priifung einer
etwaigen Uberkompensation geméf8 Artikel 35 Absatz 1, Artikel 37 Absatz 1 und Artikel 40.

—  Die Kosten der DAWI, die bei der Berechnung des Ausgleichs zu beriicksichtigen sind, beinhalten alle
direkten Kosten, die fiir die Erbringung der DAWI erforderlich sind, sowie einen angemessenen Beitrag zu
den indirekten Kosten, die sowohl fiir die DAWI als auch fiir die kommerziellen Tatigkeiten anfallen.

—  Die geschitzten Kosten und Einnahmen beruhen auf plausiblen und messbaren Parametern.

— Die interne Buchfithrung des Auftragnehmers muss die mit der DAWI zusammenhingenden Kosten und
Einnahmen und die mit den anderen Dienstleistungen verbundenen Kosten und Einnahmen getrennt
ausweisen. Die Verwendung von Kostenrechnungs- und Verteilungsschliisseln ist erforderlich, um
Folgendes zu ermitteln:

—  die Kosten im Zusammenhang mit der DAWI-T4tigkeit und die Kosten im Zusammenhang mit der
kommerziellen Tatigkeit;

—  die Aufschliisselung nach Giiter- und Personenverkehrstitigkeiten im Rahmen der DAWI-Tatigkeit auf
den betreffenden Strecken, da die Art des Verkehrs die Nutzung von RoRo-Schiffen nicht ausschliefit.

Nach Artikel 31 der Gemeinwohlauftrige ist das wirtschaftliche Saldo jeder Strecke in Anhang 9 anzugeben, der
vom Auftragnehmer vorgelegt wird und in dem die voraussichtliche Leistung der Gemeinwohlauftrige auf
eigenes Risiko des Auftragnehmers festgelegt wird.

3.7.2.2. Parameter in Bezug auf die Einnahmen und Kosten im Zusammenhang mit der
Erbringung der DAWI

3.7.2.2.1. Einnahmen

Nach Artikel 32 der Gemeinwohlauftrdge erhdlt der Auftragnehmer unmittelbar alle Einnahmen aus der
Erbringung der DAWI, darunter insbesondere:

—  Einnahmen aus der Beférderung von Giitern gemiff dem in Artikel 33 Absatz 2 der Gemeinwohlauftrige
festgelegten Tarif;

(%) Mitteilung der Kommission — Rahmen der Europiischen Union fiir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir die
Erbringung offentlicher Dienstleistungen (2011) (ABL C 8 vom 11.1.2012, S. 15).
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—  Einnahmen aus der Beforderung von Personen mit Wohnsitz in Korsika, die aus medizinischen Griinden
reisen, gemdfd dem in Artikel 33 Absatz 3 der Gemeinwohlauftrige festgelegten Tarif (***);

—  Nebeneinnahmen u. a. aus besonderen Dienstleistungen, die der Auftragnehmer auf eigene Initiative fiir
Giterfahrer oder Einwohner Korsikas, die aus medizinischen Griinden reisen, erbringt (Verpflegung,
Gepick, Spiele usw.).

(296)  Dariiber hinaus sieht Artikel 32 der Gemeinwohlauftrige vor, dass ein im Vergleich mit Anhang 9 festgestellter

Uberschuss, der nicht auf DAWI beruht, im Zeitraum 2023-2028 vom Auftragnehmer vorrangig zur
Finanzierung von Investitionen verwendet werden muss, die technische Losungen zur Verringerung der
Treibhausgasemissionen begiinstigen und ganz allgemein die Ziele der Verbesserung der Umweltqualitdt der
DAWI gemidR Artikel 11 Absatz 2 der Gemeinwohlauftrige verfolgen. Uberschiisse, die in einem bestimmten
Geschiftsjahr nicht verwendet werden, werden bis zur Vornahme der Investitionen oder bis zum Vertragsende
zuriickgelegt. Ungenutzte Uberschiisse werden bei normalem oder vorzeitigem Vertragsende vollstindig an den
offentlichen Auftraggeber zuriickgezahlt. Die Verwendung dieser Uberschiisse wird von dem in Artikel 10
Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige genannten Ausschuss fiir Umweltfragen, Wirtschaft und Recht iiberpriift.

(297)  Artikel 33 Absatz 2 der Gemeinwohlauftrige sieht vor, dass die Tarife fir die Beférderung von Giitern im Rahmen

der DAWI in Anhang 8 aufgefiihrt sind, der die folgenden Entgelte festlegt und vorsieht, dass fiir Fracht mit
Zugmaschine die Uberfahrt des ersten Fahrers im Tarif enthalten ist:

Tabelle 28

Hochsttarife fiir die Beforderung von Giitern im Rahmen der Gemeinwohlauftrige

Fiir eine einfache Fahrt Giitertarife (in Euro, ohne Steuern)

Laufender Meter Ro-Ro-Giiter oder konventioneller

Giiter 40

Laufender Meter 20
,Export“ oder ,Rohstoft"

Laufender Meter ,Export + 15

Der Tarif wird vom Auftragnehmer in Ubereinstimmung
Sonstige Giiterarten mit den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2 019
frei festgelegt.

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Beh6rden vom 28. Juni 2023

(298)  Artikel 33 Absatz 3 der Gemeinwohlauftrage sieht vor, dass der Tarif fur die Beforderung von Einwohnern

Korsikas im Rahmen der DAWI der Tarif ist, der sich aus der Anwendung der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 ergibt. Dariiber hinaus werden die Tarife, die im Rahmen der DAWI fiir die Beforderung
von Personen gelten, die nicht Einwohner von Korsika sind, vom Auftragnehmer frei festgelegt, diirfen jedoch die
in dieser Regelung festgelegten Hochsttarife nicht tiberschreiten.

(% In ihrer Stellungnahme vom 28. Juli 2023 erkldrten die franzosischen Behorden jedoch, wie bereits erwdhnt, dass auf der Strecke

Propriano sowohl auf Korsika gebietsansissige als auch gebietsfremde Personen ebenfalls in den Anwendungsbereich der 6ffentlichen
Dienstleistungen fallen. Dementsprechend erhilt der Auftragnehmer auch Einnahmen aus Dienstleistungen im Zusammenhang mit
der Beforderung dieser Personen. Dariiber hinaus erhalt der Auftragnehmer auch Einnahmen aus Dienstleistungen im Zusammenhang
mit der Beforderung der Fahrer von Fracht mit Zugmaschine.
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(299)

(300)

(301)

(302)

(303)

Tabelle 29

Tarife fiir die Personenbeforderung im Rahmen der Gemeinwohlauftrige

Einfache Fahr.t pro Person Hochsttarife fiir Einwohner Korsikas (in Euro, Tarife fiir Gebietsfremde auf Korsika
(oder Einheit) ohne Steuern)
. Erwachsener 35
Reisende(r) Kind 20
Aufenkabine 51 f D1ehTar1f? Wefr den \lzom edoch
Unterkunft Innenkabine 46 Autragnehmer frei festgelegt (jedoc
Sessel 7 diirfen die im Beschluss Nr. 19/128
festgelegten Hochsttarife nicht
. . .
<45m 46 iiberschritten werden). (')
Fahrzeug- zwischen 4,5 m und 5 m 51
>5m 56

(')  Siehe Fufinote 138.
Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Beh6rden vom 28. Juni 2023

3.7.2.2.2. Kosten und Ausgleichszahlung

Artikel 34 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrage sicht vor, dass der Auftragnehmer alle nicht kraftstoftbezogenen
Betriebskosten (einschlieSlich Personal, Hafengebiihren, zu verkaufende Lebensmittel) trdgt und dass auf diese
Betriebskosten eine Marge gemidfl Anhang 9 anzuwenden ist.

Gemif$ Artikel 34 Absatz 2 der Gemeinwohlauftrage werden die mit den Schiffen verbundenen Investitionskosten
auf der Grundlage der Flotte festgesetzt, die der Auftragnehmer fiir die Bedienung der unter die Gemeinwoh-
lauftrdge fallenden Strecken einsetzt.

Artikel 35 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige sieht vor, dass der vom OTC jahrlich an den Auftragnehmer zu
zahlende finanzielle Ausgleich fiir den Betrieb und die Investitionen (im Folgenden ,,CFEI“) aus zwei
Komponenten besteht:

— zum einen aus einer Komponente in Bezug auf die Betriebskosten (im Folgenden ,CFE“), die den
Betriebskosten entspricht, die durch die Erbringung der DAWI entstehen (ohne Kraftstoff- und
Investitionskosten), abziiglich der Einnahmen aus der Erbringung der DAWI gemidfl Artikel 31 und
Anhang 9. Die CFE beriicksichtigt die vom Auftragnehmer wihrend der Vertragslaufzeit erwarteten
Effizienzsteigerungen. In der Praxis sorgt der Effizienzmechanismus dafiir, dass der CFE-Betrag so berechnet
wird, dass Kostensteigerungen aufgrund der realen Inflation nicht vollstindig ausgeglichen werden.

—  Zum anderen enthilt der finanzielle Ausgleich eine Komponente in Bezug auf die Investitionskosten (im
Folgenden ,,CFI“), die den Abschreibungs- und/oder Leasingkosten und/oder den Kosten fiir das Chartern
des Schiffes entspricht, das fiir die Erbringung der DAWI eingesetzt wird, wie in Anhang 9 berechnet.

Artikel 35 Absatz 3 der Gemeinwohlauftrige sieht vor, dass Anhang 9 jahrlich aktualisiert wird, um
Verdnderungen der realen Inflation Rechnung zu tragen, und beschreibt die Methode zur Berechnung dieser
Aktualisierung, wobei insbesondere Effizienzsteigerungen beriicksichtigt werden.

Artikel 36 Absatz 2 der Gemeinwohlauftrige sieht vor, dass die Kraftstoffkosten, die fir die Erbringung von
Seeverkehrsdienstleistungen (mit Ausnahme zusitzlicher Hin- und Riickfahrten) erforderlich sind, fiir einen
Zeitraum von bis zu 24 Monaten einem Kraftstoff-Hedging-Mechanismus unterliegen. Nach diesem Zeitraum ist
der Auftragnehmer fur die Aushandlung eines neuen Hedgingvertrags verantwortlich, wobei er mindestens drei
Angebote einzuholen hat. Der Auftragnehmer tibermittelt dem offentlichen Auftraggeber die Angebote und gibt
den Dienstleister an, den er in Anspruch nehmen mochte. Abweichend davon kann das OTC nach Ablauf des
urspriinglichen Kraftstoff-Hedgingvertrags beschliefen, einen Mechanismus einzufithren, der die Aufteilung der
Kraftstoffkosten (unter den in Artikel 11 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige genannten Bedingungen) ermdglicht.
Dieser Mechanismus tritt an die Stelle des vom Auftragnehmer abzuschliefenden neuen Hedgingvertrags.
Dariiber hinaus spiegeln sich die Schwankungen der Kraftstoftkosten nicht in den Tarifen wider. Die in der
vorldufigen Betriebsrechnung (Anhang 9) fir den entsprechenden Zeitraum enthaltenen Kraftstoffkosten pro
Einheit und die damit verbundenen Mechanismen sind in Anhang 10 beschrieben.
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(304) In Artikel 37 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige ist festgelegt, dass das OTC dem Auftragnehmer jihrlich einen
finanziellen Ausgleich fiir die Kraftstoffkosten im Zusammenhang mit der Erbringung der DAWI (im Folgenden
»CFC*) zahlen muss. Der maximale finanzielle Ausgleich fiir CFC ist in Anhang 9 festgelegt.

(305)  Artikel 38 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrdge sieht den maximalen Pauschalausgleich fur zusitzliche Hin- und
Riickfahrten (im Folgenden ,,CFsup®) vor. Dieser Ausgleich besteht aus drei Komponenten:

—  Einer Betriebskostenkomponente (im Folgenden ,,CFEsup*), die den Betriebskosten entspricht, die sich aus
der Durchfihrung einer zusitzlichen Hin- und Riickfahrt (ohne Kraftstoffkosten) ergeben, abziiglich der
Einnahmen aus einer zusitzlichen Hin- und Riickfahrt. Diese Komponente umfasst die Betriebskosten und
Einnahmen im Rahmen der DAWI unter Beriicksichtigung eines angemessenen Gewinns gemif§ Anhang 9.

—  Einer Investitionskostenkomponente (im Folgenden ,,CRIup“), die den Abschreibungs- und/oder
Leasingkosten und/oder den Kosten fiir das Chartern des zur Durchfithrung der zusitzlichen Hin- und
Riickfahrten eingesetzten Schiffes entspricht (berechnet in Anhang 9).

—  Einer Kraftstoffkostenkomponente (im Folgenden ,,CFCsup®), die den Kraftstoftkosten entspricht, die der
Auftragnehmer fiir die Durchfihrung einer zusitzlichen Hin- und Riickfahrt trigt (der CFCsup-Betrag ist
fiir 2023 in Anhang 9 festgelegt und wird fiir die Folgejahre entsprechend dem Kraftstoffpreis angepasst).

(306)  Dariiber hinaus ist in Artikel 38 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige festgelegt, dass der Ausgleich fur eine
zusitzliche Hin- und Riickfahrt, sofern er durchgefiihrt wird, dem niedrigeren der folgenden Betrige entspricht:
i) dem in Anhang 9 (vorldufige Betriebsrechnung) angegebenen erwarteten Ausgleichsbetrag pro Hin- und
Ruickfahrt oder ii) dem Betrag, der sich aus der aktualisierten Betriebsrechnung ergibt, die die tatsichlichen
Nettokosten fiir den Betrieb einer zusitzlichen Hin- und Riickfahrt enthilt und Teil des Jahresberichts ist, den die
Auftragnehmer dem OTC (gemifl Artikel 46 der Gemeinwohlauftrige) vorlegen.

3.7.2.3. Parameter fiir die Aufteilung der Kosten im Zusammenhang mit der Erbringung
der DAWI

(307) Die Artikel 35 Absatz 1 und 37 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige schen ferner vor, dass, soweit der
Auftragnehmer die Schiffe nutzt, um kommerzielle Tatigkeiten aufSerhalb der DAWI anzubieten, der in Anhang 9
genannte Verteilungsschliissel zur Ermittlung der Kostenrechnung und zur Festlegung der Hohe des pauschalen
finanziellen Ausgleichs verwendet wird. Dieser Verteilungsschliissel ist fiir die Laufzeit des Vertrags festgelegt und
fiir die Parteien bindend.

(308)  Nach den von den franzosischen Behorden (*) tibermittelten Informationen erfolgte die Aufteilung der Kosten auf
die DAWT und die kommerziellen Dienstleistungen auf der Grundlage folgender Grundsitze (die den Bietern im
Rahmen des Ausschreibungsverfahrens fiir die Gemeinwohlauftrige vorgelegt wurden), die nach Angaben
Frankreichs bereits in fritheren Féllen von der Kommission anerkannt wurden (***):

—  Kosten, die unmittelbar mit der Personen- oder Giiterbeférderung verbunden sind, werden der DAWI auf der
Grundlage der Zahl der Personen oder des Giitervolumens (in Lfm.) zugewiesen, die die Auftragnehmer im
Rahmen der in den Gemeinwohlauftrigen festgelegten Kapazititsverpflichtungen garantieren miissen;

— die Gemeinkosten (z. B. Personal, Wartung, Kraftstoff, Schiffscharterkosten, Abschreibungen usw.), die den
grofiten Teil der Betriebskosten der Auftragnehmer ausmachen, werden der DAWI proportional zu der
Kapazitit (ausgedriickt in m*> Volumen) zugerechnet, die auf dem Schiff fiir DAWI-Tatigkeiten reserviert
ist ("*9).

("*) Stellungnahme der franzosischen Behdrden vom 5. April 2023.

(") Entscheidung 2011/98/EG der Kommission vom 28. Oktober 2009 iiber die staatliche Beihilfe C 16/08 (ex NN 105/05 und
NN 35/07), die das Vereinigte Konigreich GrofSbritannien und Nordirland CalMac und NorthLink fiir Seeverkehrsdienste in Schottland
gewdhrt (ABL L 45 vom 18.2.2011, S. 33, ELL hittp://data.europa.cufeli/dec/2011/98(1)/oj); Entscheidung der EFTA-
Uberwachungsbehorde Nr. 70/17/COL vom 29. Mirz 2017 iiber das Kiistenstrecken-Abkommen fiir den Hurtigruten-Seeverkehr
2012-2019 (Norwegen) [2018/887] (ABL L 158 vom 21.6.2018, S. 19, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2018/887oj).

(%) Zur Schitzung der Hohe des Ex-ante-Ausgleichs werden die Kosten auf der Grundlage der reservierten Kapazitit zugewiesen. Die
tatsachlich genutzte Kapazitit wird nachtriglich gepriift. Das bedeutet, dass der Ausgleichsbetrag entsprechend verringert wird, wenn
die reservierte DAWI-Kapazitit fiir Beforderungen genutzt wird, die nicht mit der DAWI in Zusammenhang stehen. Wenn die DAWI-
Kapazititen jedoch ungenutzt bleiben, erhilt der Betreiber weiterhin einen Ausgleich fiir die Bereitstellung der Kapazitit.
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(309)  Wie in Tabelle 30 angegeben, wiesen die Auftragnehmer im Rahmen der Gemeinwohlauftrige durchschnittlich
[60-75] % der Betriebskosten den DAWI zu, mit Ausnahme der Gemeinwohlauftrage fir die Strecke Marseille-
Propriano, bei 100 % der Kosten der DAWI zugewiesen wurden.

Tabelle 30

Anteil der Kosten, der bei den Gemeinwohlauftrigen den DAWI zugewiesenen wird

Kosten Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lfle-Rousse
Besatzungsmitglieder () [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Landpersonal (%) [...]% [...]% [..]% 100 % [..]%
Kommerzielle Kosten — o o o o o
Personen () [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Kommerzielle Kosten — o o o o o
Pl (9 [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Kommerzielle Kosten — o o o o o
Giiter () [..] % [..]% [..]% 100 % [..]%
Abfertigung () () [..] % [..]% [..] % 100 % [..] %
Hafengebiihren (%) [...]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Passagiermanagement (') [...] % [...] % [...] % 100 % [..]%
Leb ittel
Vo ¢ (zum [.1% [.1% [.1% 100 % [.]%
Lebensmittel fiir o o o o o
Besatzungsmitglieder () [...]% [...] % [..]% 100 % [..]%
Lieferungen (°) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Kommunikation (* [...] % [...]% [..] % 100 % [...] %
Versicherung (%) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
IT () [..] % [..]% [..]% 100 % [..]%
Zolle und Abgaben () [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Strukturelle Kosten des
beauftragten [..]% [..]% [...]% 100 % [..]%
Unternehmens (°)

Instandhaltung und o o o o o
Wartung () [...]% [...] % [..]% 100 % [..]%
Kosten fiir die

Bereitstellung von [..]% [..]% [...]% 100 % [..]%
Schiffen (?)

Kosten fiir das Chartern o o o o o
von Schiffen () [..] % [..] % [..]% 100 % [..]%
Kraftstoffkosten (?) [...]% [..]% [..]% 100 % [...]%
Gewichteter 0 0 0 0
Durchschnitt [...]% [...] % [..]% 100 % [..]%

') Kosten, die unmittelbar mit der Personenbeforderung zusammenhangen.

()

()  Kosten, die unmittelbar mit dem Giiterverkehr zusammenhangen.

() Gemeinkosten.

()  Kosten, die unmittelbar mit kommerziellen Dienstleistungen zusammenhingen (mit Ausnahme der Strecke Marseille-
Propriano).

() Die Umschlagskosten entsprechen den Kosten der Hafenarbeiter, die fiir den Umschlag der Anhidnger bei Abfahrt und
Ankunft wihrend der Zwischenhalte verantwortlich sind. Diese Kosten werden aufgrund ihrer Art vollstindig der
Frachttitigkeit zugeordnet.

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Beh6rden vom 28. Juni 2023
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3.7.2.4. Parameter fiir die Berechnung eines angemessenen Gewinns

(310)  Nach Artikel 39 der Gemeinwohlauftriage wird ein angemessener Gewinn gemafl dem DAWI-Rahmen ermittelt
und entspricht dem folgenden Verhaltnis (berechnet in Anhang 9 der Gemeinwohlauftrige): laufende Einnahmen
aus der DAWI vor Steuern und Zinsen/DAWI-Umsatz (einschlieflich des vom Auftragnehmer erhaltenen
finanziellen Ausgleichs). Fir jede Strecke darf der angemessene Gewinn wihrend der Vertragslaufzeit 2,13 %
nicht tibersteigen, es sei denn, eine weitere unabhingige Studie, die im Falle einer Marktstorung durchgefiihrt
wird, rechtfertigt eine Anderung dieses Satzes.

(311)  Der Satz von 2,13 % ergibt sich aus den finanziellen Angeboten von Corsica Linea und La Méridionale, in denen
auf der Grundlage der erwarteten Gewinn- und Verlustrechnungen fiir alle Strecken eine operative Marge fiir
Tatigkeiten im Zusammenhang mit DAWI von 0,69 % (Los 4: Propriano) und 2,13 % (Los 3: Porto-Vecchio)
geschitzt wurde. Dartiber hinaus legten die franzésischen Behorden der Kommission die Ergebnisse einer von
Frankreich in Auftrag gegebenen externen Studie vor, (*)in der auf der Grundlage einer Stichprobe von
Schifffahrtsunternehmen, die mit Corsica Linea und La Méridionale vergleichbar sind, eine ("**)Referenzbet-
riebsmarge von 7,8 % angenommen wurde.

3.7.2.5. Parameter fiir die Kontrolle des Nichtvorliegens einer Uberkompensation

(312)  Artikel 7 der Gemeinwohlauftrige sieht vor, dass der 6ffentliche Auftraggeber (d. h. das OTC und die CdC) gemifs
Artikel 35 Absatz 1, Artikel 37 Absatz 1 und Artikel 40 priift, ob die dem Auftragnehmer im Rahmen des
Vertrags gezahlte Ausgleichszahlung nicht zu einer Uberkompensation fiihrt, und den Auftragnehmer auffordert,
eine etwaige Uberkompensation zuziiglich Verzugszinsen zuriickzuzahlen.

(313)  Gemifd Artikel 46 der Gemeinwohlauftrige muss der Auftragnehmer dem OTC in seinem Jahresbericht eine
Betriebsrechnung im gleichen Format wie die vorldufige Betriebsrechnung vorlegen. Dem Vergleich der
vorldufigen und der endgiiltigen Rechnung ist eine Erlduterung der festgestellten Abweichungen beizuftigen. Der
tatsichlich gezahlte Ausgleich muss vom Auftragnehmer riickerstattet werden, wenn die vom OTC durchgefiihrte
Analyse ergibt, dass dieser hoher ist als der Betrag, der zur Deckung der Nettokosten der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen unter Beriicksichtigung eines angemessenen Gewinns gemdf Artikel 35 Absatz 1,
Artikel 37 Absatz 1, Artikel 39 und Artikel 40 der Gemeinwohlauftrige erforderlich ist.

(314)  Artikel 35 Absatz 1, Artikel 37 Absatz 1 und Artikel 40 der Gemeinwohlauftrige sehen vor, dass das OTC, um das
Risiko einer Uberkompensation zu vermeiden, auf der Grundlage eines Jahresberichts iiber die Dienstleistungen
eine jihrliche Uberpriifung der Ausgleichsberechnung durchfiihrt, um festzustellen, ob eventuell Abweichungen
zwischen der auf der Grundlage des in Anhang 9 genannten Verteilungsschliissels erfolgten Berechnung und der
Berechnung bestehen, die auf der Grundlage eines Verteilungsschliissels vorgenommen wurde, der sich aus dem
tatsiachlichen Betrieb (tatsdchliche Kosten und Einnahmen, tatsichlicher Betrieb der Schiffe usw.) ergab. Im Falle
einer Differenz zwischen der Berechnung, die sich aus dem tatsichlichen Betrieb ergibt, und der in der
vorldufigen Betriebsrechnung enthaltenen Berechnung (Anhang 9), kann der Auftragnehmer die Halfte jeder zu
viel gezahlten Ausgleichszahlung bis zu einem Hochstbetrag von 5 % der Ausgleichszahlung einbehalten. Der
Uberschuss ist gemdR den vom OTC festgelegten Modalitdten zuziiglich Verzugszinsen an das OTC
zuriickzuzahlen. In keinem Fall darf die Ausgleichszahlung den in Anhang 9 festgelegten Betrag iibersteigen.

(315)  Artikel 35 Absatz 2 und Artikel 37 Absatz 2 der Gemeinwohlauftrige sehen vor, dass die Nichtdurchfithrung
einer Uberfahrt, unabhéngig von der Ursache, zu einer Kiirzung der Ausgleichszahlung fithrt, die den
Einsparungen entspricht, die der Auftragnehmer aufgrund der Nichtbereitstellung der DAWI bei den CFEI und
den CFC erzielt hat. Der Kiirzungsbetrag darf nicht negativ sein.

(316)  Fiihrt die in Artikel 20 der Gemeinwohlauftrige vorgesehene Ersetzung eines Schiffes (Erwdgungsgrund 288) zu
einer Erhohung der urspriinglich in der vorldufigen Betriebsrechnung in Anhang 9 ermittelten Kosten, so tragt
der Auftragnehmer diese Erhohung. Fihrt die Ersetzung zu einer Verringerung dieser Kosten, nehmen der
offentliche Auftraggeber und der Auftragnehmer nach Vorlage des Jahresberichts gemifs Artikel 46 der
Gemeinwohlauftrige die erforderlichen finanziellen Anpassungen vor.

(**7) Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 5. April 2023 (,Benchmark fiir die Rentabilitit des Seeverkehrs, erstellt im Rahmen
des Vergabeverfahrens der Gemeinwohlauftrige fiir den Seeverkehr zwischen Korsika und dem franzosischen Festland“, OTC,
20. November 2022).

(") Es handelt sich dabei um die folgenden Unternehmen: Brittany Ferries, Condor Ferries, Corsica Ferries, DFDS, Irish Ferries, P &O
Ferries, Stena Lines, Grimaldi Group, Finnlines, Fjord Line, Tallink und Viking Line. Soweit Daten verfiigbar waren, deckt die
Vergleichsstudie die Jahre 2017-2019 ab.
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Artikel 38 der Gemeinwohlauftrage fiigt hinzu, dass der Auftragnehmer in seinem Jahresbericht ,die tatsichlichen
Kosten jeder zusitzlichen Hin- und Riickfahrt angeben muss, die sich aus der Differenz zwischen den tatsichlichen
Kosten und den Einnahmen dieser Hin- und Riickfahrt ergibt. Der offentliche Auftraggeber entrichtet eine
Ausgleichszahlung, die als tatsichliche Ausgleichszahlung fiir die Uberfahrt i [(im Folgenden ,Cri“)] bezeichnet
wird und dem Mindestbetrag zwischen den tatsidchlichen Kosten dieser zusitzlichen Hin- und Riickfahrt und der
maximalen Ausgleichszahlung pro zusitzlicher Hin- und Riickfahrt in dem Zeitraum entspricht, in dem die
Uberfahrt durchgefiihrt wird.”

3.8. Beschwerde von Corsica Ferries

Am 23. Mirz 2023 reichte Corsica Ferries bei der Kommission eine Beschwerde gegen die Malnahmen ein, die la
Méridionale und Corsica Linea gewihrt wurden.

Corsica Ferries machte in seiner Beschwerde geltend, dass die in Rede stehenden Mainahmen staatliche Beihilfen
im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellten. In der Beschwerde wird besonders hervorgehoben, dass die
in Rede stehenden Mafinahmen diesen Unternehmen einen Vorteil verschafften, da sie keines der vier in der
Altmark-Rechtsprechung aufgestellten Kriterien erfiillten (**). Corsica Ferries machte ferner geltend, dass die
Mafinahmen mit dem Binnenmarkt unvereinbar seien, da sie gegen die Richtlinie 2014/23/EU des Europiischen
Parlaments und des Rates (%) iiber die Konzessionsvergabe (im Folgenden ,Konzessionsrichtlinie“) ,in
Verbindung mit Artikel 49 und Artikel 56 AEUV* verstiefen.

Mit Schreiben vom 13. Oktober und 20. Dezember 2023 legte Corsica Ferries zusitzliche Informationen zu der
Beschwerde vor, die seiner Ansicht nach belegten, dass kein Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen bestehe und
dass die im Rahmen der Gemeinwohlauftrige auferlegten Dienstleistungsverpflichtungen unverhiltnismafSig
seien. Diese zusdtzlichen Informationen werden zusammen mit der Beschwerde vom 23. Mirz 2023 in dieser
Entscheidung als ,,Beschwerde* bezeichnet.

Das Schreiben vom 13. Oktober 2023 bezicht sich auf Informationen zu Uberfahrten, die von Corsica Linea im
Sommer 2023 auflerhalb und im Rahmen der Gemeinwohlauftrage durchgefiithrt wurden.

In ihrem Schreiben vom 20. Dezember 2023 legte Corsica Ferries die Ergebnisse einer Studie vom 14. Dezember
2023 vor, die es bei der Berkeley Research Group in Auftrag gegeben hatte (im Folgenden ,,BRG-1-Studie®).

In der BRG-1-Studie heifdt es, der Zweck dieser Studie bestehe darin, festzustellen, ob es angemessen sei, in den
Anwendungsbereich der Gemeinwohlauftrige auf den Strecken nach Ajaccio und Bastia einen Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen fiir die Beférderung von mehr als zwélf Personen pro Uberfahrt aufzunehmen. Die
BRG-1-Studie befasst sich ausschlieSlich mit dem von Frankreich bewerteten Bedarf an der Beforderung von
Fahrern und ldsst jeden sonstigen von Frankreich festgestellten Bedarf an offentlichen Dienstleistungen aufer Acht.

Dartiber hinaus heifdt es in der BRG-1-Studie, dass sich die Studie angesichts des Mangels an Informationen der
franzosischen Behorden iiber die Bewertung des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen im Rahmen der
Gemeinwohlauftrige auf Berichte und Studien zu fritheren 6ffentlichen Gemeinwohlauftrigen gestiitzt habe, um
die von Frankreich offenbar angewandte Methode zu rekonstruieren.

In seiner Stellungnahme, die der Kommission im Rahmen des formlichen Priifverfahrens tibermittelt wurde,
wiederholte Corsica Ferries weitgehend den Inhalt der Beschwerde. Der Inhalt der Beschwerde wird daher in dem
Abschnitt dargelegt, in dem diese Stellungnahme wiedergegeben wird (Abschnitt 5.1).

3.9. Griinde fiir die Einleitung des formlichen Priifverfahrens

Zundichst vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrige eine staatliche Beihilfe
im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellten.

Die Kommission war der Ansicht, dass die Gemeinwohlauftrige unter anderem den Auftragnehmern einen Vorteil
verschafften, den sie unter normalen Marktbedingungen nicht erhalten hitten. Insbesondere erfiillten die in Rede
stehenden Gemeinwohlauftrage nicht alle in der Altmark-Rechtsprechung aufgestellten Kriterien fiir den
Ausschluss eines solchen Vorteils.

(") Urteil des Gerichtshofs vom 24. Juli 2003, Altmark Trans GmbH, C-280/00, ECLE:EU:C:2003:415.
(**) Richtlinie 2014/23/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 iiber die Konzessionsvergabe (ABL L 94
vom 28.3.2014, S. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2014/230j).
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(328)  Zunichst dufSerte die Kommission Zweifel daran, ob die Gemeinwohlauftrige im Zusammenhang mit der
Seebeforderung von Fracht mit Zugmaschine einen echten Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen erfiillten
(erstes Altmark-Kriterium).

(329) Nach Auffassung der Kommission hatten die franzosischen Behorden nicht von vornherein hinreichend
nachgewiesen, dass die Hifen Marseille und Toulon in Bezug auf Fracht mit Zugmaschine nur teilweise
substituierbar seien (Erwdgungsgriinde 310 bis 312 des Einleitungsbeschlusses).

(330) Die Kommission stellte fest, dass sich die franzosischen Behorden zur Quantifizierung dieser teilweisen
Substituierbarkeit ausschlieflich auf allgemeine Aussagen von Marktteilnehmern —gestiitzt hatten
(Erwdgungsgrund 227). In ihrem Einleitungsbeschluss dufferte die Kommission Zweifel an dieser Bewertung, da
die franzosischen Behorden die zugrunde liegenden Daten nicht tiberpriift hatten. Die Kommission forderte die
franzosischen Behorden auf, schliissigere Beweise vorzulegen, um die Bewertung dieser spezifischen Nachfrage
einiger Nutzer der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine fiir den Hafen von Marseille zu rechtfertigen.

(331) Dariiber hinaus dufSerte die Kommission Zweifel an der VerhaltnismafSigkeit und Erforderlichkeit bestimmter
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen, die von den Gemeinwohlauftrigen zur Deckung des ermittelten Bedarfs
an offentlichen Dienstleistungen auferlegt werden (Erwigungsgriinde 337 bis 340 des Einleitungsbeschlusses).
Die Kommission vertrat die Auffassung, dass die von den franzosischen Behorden geforderte Mindestfracht-
kapazitit (bei Fracht mit und ohne Zugmaschine) und die Anforderung an die Begiinstigten der Maffnahmen, eine
Mindestanzahl jahrlicher Hin- und Riickfahrten durchzufithren, angesichts des im Gecodia-Bericht festgestellten
Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen nicht ausreichend gerechtfertigt erschienen. Die Kommission hatte
Bedenken, dass diese Verpflichtungen dazu fithren konnten, dass die von den Auftragnehmern angebotene
Frachtkapazitit deutlich hoher ist als der quantitative Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen.

(332)  Die Kommission vertrat ferner die vorldufige Auffassung, dass die Malnahmen das vierte Altmark-Kriterium nicht
erfilllten. Sie war der Ansicht, dass das von den franzésischen Behorden durchgefithrte Vergabeverfahren fiir
Gemeinwohlauftrige nicht ausreichend wettbewerbsorientiert war, um sicherzustellen, dass die den Begiinstigten
der Gemeinwohlauftridge gewihrte Ausgleichszahlung mit den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit verbunden
war. Auflerdem war die Hohe dieses Ausgleichs nicht im Verhaltnis zu den Kosten festgesetzt worden, die einem
durchschnittlichen, gut gefithrten Unternehmen entstanden, das iiber ausreichende Mittel verfiige, um die
tibertragenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zu erfiillen.

(333)  Die Kommission vertrat ferner die vorldufige Auffassung, dass die Mafnahmen dem Staat zuzurechnen waren und
aus staatlichen Mitteln finanziert wurden. Die Maffnahmen bevorteilten auch selektiv die Begiinstigten und stellten
ein Hindernis fiir den innergemeinschaftlichen Handel sowie eine Wettbewerbsverzerrung auf einem liberalisierten
Markt dar.

(334)  Zweitens stellte die Kommission fest, dass die franzésischen Behorden keine ausreichenden Nachweise fiir die
Vereinbarkeit der Gemeinwohlauftrige mit dem DAWI-Rahmen vorgelegt hatten. Neben den von der
Kommission geduflerten Zweifeln am Anwendungsbereich der Gemeinwohlauftrige stellte die Kommission auch
die Vereinbarkeit des Verfahrens zur Vergabe der Gemeinwohlauftrige mit dem EU-Konzessionsrecht in Frage.

4. STELLUNGNAHME FRANKREICHS

(335)  Die franzosischen Behorden duferten sich mit Schreiben vom 27. Marz 2024. Die Stellungnahme betrifft i) die
Beurteilung des Vorliegens eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen und ii) die Einhaltung der Konzessions-
richtlinie.

41. Vorliegen eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen

(336)  In ihrer Antwort auf die vorldufige Priifung der Kommission zum Vorliegen eines echten Bedarfs an offentlichen
Dienstleistungen haben die franzosischen Behorden zu fiinf Punkten Stellung genommen.

4.1.1. Frankreich hat die spezifische quantitative Nachfrage von Nutzern der Beforderung von Fracht mit
Zugmaschine fiir den Hafen von Marseille richtig prognostiziert.

(337)  Wie in Erwdgungsgrund 227 dargelegt, schitzten die franzosischen Behorden, dass der Anteil der Nutzer der
Beforderung von Fracht mit Zugmaschine, die keine Alternative zum Hafen von Marseille fiir Reisen nach Korsika
in Betracht ziehen, 80 % des gesamten historischen Bedarfs an der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine
zwischen Marseille und Korsika ausmacht.
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Angesichts der von der Kommission in Erwdgungsgrund 329 des Einleitungsbeschlusses gedufSerten Zweifel
haben die franzésischen Behorden detailliertere Analysen des Unternehmens Gecodia durchgefithrt, um
quantitative Nachweise fiir den Grad der Substituierbarkeit zwischen den Hifen von Marseille und Toulon
hinsichtlich der Nachfrage nach der Beférderung von Fracht mit Zugmaschine zu erbringen.

Erstens zeige laut den franzosischen Behorden eine Analyse der Standorte der Hauptverwaltungen, der Lager und
der Logistikstiitzpunkte der Spediteure, auf die 80,8 % der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine auf den
Strecken zwischen Marseille und Korsika entfielen, dass sich ihre Einrichtungen in unmittelbarer Nihe des Hafens
von Marseille befinden, was ihre Priferenz fiir diesen Hafen rechtfertige.

Zweitens analysierte Gecodia die Beforderung von Fracht mit Zugmaschine von 122 Kunden von Corsica Linea (auf
die 85 % der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine entfallen) und 62 Kunden von La Méridionale (auf die 78 %
der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine entfallen). Die Analyse zeigte, dass 83 % (Corsica Linea) und 88 %
(La Méridionale) dieser Strome auf Logistikstiitzpunkte in der Nihe des Hafens von Marseille zuriickgefiihrt
werden konnen, was eine Priferenz fiir diesen Hafen bedeutet.

Drittens untersuchte Gecodia den Betrieb von 32 Spediteuren fiir die Beférderung von Fracht mit Zugmaschine
(von denen einige mehrere Logistikstiitzpunkte in der Nahe von Marseille oder Toulon haben) zwischen Korsika
und dem franzosischen Festland, die den Hafen Marseille bzw. den Hafen von Toulon nutzten, was in den Jahren
2017-2019 und 2021 etwa 65 % der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine zwischen Korsika und den Hifen
Marseille und Toulon ausmachte (**1).

Um diese Daten zu erhalten, richteten die franzosischen Behorden ein Auskunftsersuchen an die Reedereien
zwecks Zurverfiigungstellung einer Liste ihrer Hauptkunden und der mit diesen verbundenen Mengen an Fracht
mit Zugmaschine (in Lfm.). Diese Daten wurden aggregiert, um eine reprisentative Zahl der wichtigsten
Spediteure im gesamten Gebiet von Marseille und Toulon zu erhalten. Um die Transportstrome so genau wie
moglich mit einem Logistikstiitzpunkt zu verkniipfen, nutzten die franzosischen Behorden die Informationen, die
bei den im Rahmen der Nutzerkonsultation durchgefiihrten Befragungen gesammelt wurden.

Die so erstellte Liste zeigt fiir jeden Kunden den Logistikstiitzpunkt, die Entfernung zwischen dem Logistiks-
tiitzpunkt und den Hifen von Toulon und Marseille, sowie die jahrliche Transportmenge (in Lfm.) an Fracht mit
Zugmaschine in jedem Hafen im Zeitraum 2017-2021. Die Art der beférderten Giiter wird auch fur einige
Kunden spezifiziert (z. B. Beférderung von Militirgiitern, verderblichen Produkten, Baustoffen oder gefihrlichen
Giitern). Die franzosischen Behorden sammelten auch zusitzliche qualitative Informationen zu einzelnen
Spediteuren, die fur die Bewertung der Substituierbarkeit der beiden Hifen relevant sind. Einige Verwender gaben
beispielsweise an, aufgrund von Kapazititsengpdssen im Hafen von Marseille in der Vergangenheit den Hafen von
Toulon genutzt zu haben.

Die Analyse dieser Daten zeigt laut den franzosischen Behorden, dass die Mehrheit der Spediteure nur den Hafen
nutzt, der ihrem Logistikstiitzpunkt am néchsten ist (22 von 32). Die Analyse zeigt, dass die anderen zehn
Spediteure ausschlieSlich oder sehr hiufig den Hafen von Toulon nutzten, obwohl sie iiber einen Logistiks-
tiitzpunkt verfiigten, der niher bei Marseille lag. Die franzosischen Behorden erklirten, dass einige Spediteure
angegeben hitten, den Hafen von Toulon zu nutzen, weil sie iiber Autobahnverbindungen nach Toulon verfiigten,
die es ihnen ermoglichten, den Grofraum Marseille (ndrdliche Umgehungsstrafe) zu umfahren, wihrend andere
ihren Standort bzw. ihr Lagerhaus von der Region Marseille in die Region Toulon verlegt hitten, was zu einer
Verlagerung der Verkehrsstrome auf den Hafen von Toulon gefiihrt habe.

Nach Angaben der franzosischen Behorden zeigt die Analyse der gesammelten Informationen, dass die Wahl des
Hafens durch die Nutzer stark davon abhingt, wie weit der Hafen auf dem Landweg vom Logistikstiitzpunkt des
Spediteurs entfernt ist. Nach Ansicht der Behorden sind es vor allem Versorgungsengpisse, die Nutzer mit
Standorten in der Nihe von Marseille dazu veranlassen, ihren Verkehr nach Toulon zu verlagern.

Nach Angaben der franzosischen Behorden bestitigen alle diese Informationen, dass i) der Hafen fur die
Beforderung von Fracht mit Zugmaschine in erster Linie in Abhingigkeit von den Logistikstiitzpunkten der
Spediteure gewdhlt wird, und ii) mehr als 80 % der von den Auftragnehmern beforderten Fracht mit
Zugmaschine mit einem Logistikstiitzpunkt im Gebiet von Marseille in Zusammenhang gebracht werden kénnen.
Die Nutzer zeigen daher eine klare Priferenz fiir den Hafen Marseille, und fur diese Nutzer ist der Hafen von
Marseille nicht durch Toulon substituierbar.

(") Aufgrund der Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf die Handelsstrome wurde das Jahr 2020 nicht beriicksichtigt.
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4.1.2. Die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in Bezug auf das Mindestfrachtaufkommen standen in einem
angemessenen Verhdltnis zu dem von Frankreich ermittelten Bedarf an gemeinwirtschaftlichen
Dienstleistungen.

(347)  Die franzosischen Behorden erkldren, dass die in den Gemeinwohlauftragen fiir den Giiterverkehr vorgeschriebene
Mindestkapazitit im Hinblick auf den festgestellten Bedarf an offentlichen Dienstleistungen nicht unverhalt-
nismafig sei. Sie fithren dafiir drei Griinde an.

(348)  Erstens sei es Frankreich angesichts der hohen Volatilitit der Nachfrage nicht moglich, einen auf
Durchschnittswerten des Verkehrsaufkommens basierenden Ansatz zu verwenden.

(349) Die franzosischen Behorden weisen darauf hin, dass bei der in den Gemeinwohlauftrigen festgelegten
Mindestkapazitit pro Uberfahrt Folgendes beriicksichtigt wird: i) die Stellungnahme aus der Nutzerkonsultation
(regelmiRige Uberlastung bestimmter Strecken), ii) die Verteilung des Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen auf
Uberfahrten, Tage und Monate (auf der Grundlage historischer Daten fiir 2019 und den Prognosen fiir
2023-2030) und iii) die prognostizierte Verteilung des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen pro Monat (zur
Berechnung der wdochentlichen Mindestkapazitit und der Mindestkapazitit pro Uberfahrt, um das
Verkehrsaufkommen zufriedenstellend zu bewiltigen). Frankreich weist ferner darauf hin, dass die Erfiillung des
Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen zwingend erforderlich sei, damit keine Anhdnger am Kai zuriickblieben
und somit der Verkehrsfluss (keine Uberlastung), die Qualitit (keine Strafen fiir Spediteure wegen Verspitungen
oder Lieferunterbrechungen zu Unternehmen auf Korsika) und die Sicherheit (keine am Kai zuriickgelassenen
Waren, die gestohlen oder beschidigt werden konnten) gewihrleistet wiirden.

(350) In diesem Zusammenhang stellten die franzdsischen Behorden wihrend der Nutzerkonsultation fest, dass die
Schwierigkeiten der Giiterbeférderungskunden im Zusammenhang mit der Uberlastung der Schiffe in den letzten
Jahren zugenommen hitten, insbesondere auf den Strecken nach Bastia und Ajaccio. Nach Angaben Frankreichs
bedeutet diese Uberlastung, dass nicht die gesamte Nachfrage der Spediteure auf allen Uberfahrten gedeckt
werden kann. In diesem Zusammenhang weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass fir den
Zeitraum 2021-2022 die Reservierungsdaten der Auftragnehmer fur die Gemeinwohlauftrige bestitigten, dass
Giiter am Kai zuriickgelassen wurden. Auf der Strecke Marseille-Bastia wurden mehr als 35 % der Giiter und auf
der Strecke Marseille-Ajaccio mehr als 20 % der Giiter nicht verladen.

(351)  Der von den franzosischen Behoérden verfolgte Ansatz soll daher sicherstellen, dass die angebotenen Dienste die
Frachtnachfrage in akzeptabler und verhiltnismifiger Weise decken konnen.

(352) In diesem Zusammenhang betonen die franzosischen Behorden, dass entgegen den Ausfithrungen in
Erwigungsgrund 338 des Einleitungsbeschlusses die fiir jede Uberfahrt erforderliche Mindestkapazitit nicht ,so
festgelegt wurde, dass die offentliche Dienstleistung jederzeit auf die in den historischen Daten (im
Zusammenhang mit fritheren Gemeinwohlauftrigen) beobachteten Nachfragespitzen reagieren kann.”

(353)  Den franzésischen Behorden zufolge geht aus den der Kommission tibermittelten Informationen vielmehr hervor,
dass der historische Verkehrsspitzenwert fast jeden Monat die in den Gemeinwohlauftragen vorgeschriebene
Mindestkapazitit iibersteigt. So ist beispielsweise auf der Strecke Marseille-Bastia die Mindestkapazitit auf
1 860 Lfm. pro Uberfahrt festgelegt. Eine Analyse historischer Daten aus dem Jahr 2019 zeigt jedoch, dass dieses
Volumen in acht Monaten des Jahres mindestens einmal monatlich tiberschritten wird. Prognosen zeigen, dass
diese Kapazitdt 2025 systematisch tiberschritten wiirde. Die franzosischen Behorden erkldren dariiber hinaus,
dass im Jahr 2023, dem ersten Jahr der Umsetzung der Gemeinwohlauftrage, das fir die Mindestkapazitit
erforderliche Volumen mit Ausnahme des Monats Dezember mindestens einmal pro Monat iiberschritten wurde.

(354) Nach Angaben Frankreichs verhindert die Verteilung des Verkehrs iiber das ganze Jahr hinweg, dass die
Mindestkapazitit auf der Grundlage der in der Gecodia-Studie fiir den Zeitraum 2023-2030 prognostizierten
durchschnittlichen Jahresvolumina bestimmt wird. Ein solcher Ansatz konnte dazu fithren, dass die Schiffe
regelmifig nicht tiber ausreichende Kapazititen verfiigen, um die Frachtnachfrage zu decken.

(355)  Tabelle 31 gibt die Anzahl der Uberfahrten wieder, bei denen die Nachfrage 2019 und 2030 héher wire als die
durchschnittliche Mindestkapazitit, die auf der Grundlage der im Gecodia-Bericht fiir den Zeitraum 2023-2030
prognostizierten durchschnittlichen Jahresvolumina festgelegt wurde. Auf den Strecken zwischen Marseille und
Ajaccio, Bastia und Porto Vecchio wiirde die Nachfrage die erforderliche Mindestkapazitit auf einer von zwei
Uberfahrten {iibersteigen, auf der eine iiber die erforderliche Mindestkapazitit hinausgehende Nachfrage
verzeichnet wiirde (auf den Strecken zwischen Marseille und Propriano und Lile-Rousse wire dies bei jeder
vierten Uberfahrt der Fall).
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(356)

(357)

(358)

(359)

Tabelle 31

Anzahl der Uberfahrten, deren Nachfrage iiber der durchschnittlichen Mindestkapazitit liegt, die auf der
Grundlage der fiir den Zeitraum 2023-2030 in der Gecodia-Studie erwarteten durchschnittlichen
Jahresvolumina ermittelt wurde

e | o
Gemein schnitt-
vevo}?l— : liche )
auftricen Mindest- Zahl der Uberfahrten, deren Nachfrage tiber der durchschnittlichen
geplangten kapazitit Mindestkapazitit liegt
s pro
Jéirh;}fn Uberfahrt
erfahr- (Lfm) ()
ten
2019 2030
Anzahl der % der jdhrlichen Anzahl der % der jahrlichen
Fahrten Uberfahrten Fahrten Uberfahrten
Bastia 730 1420 299 41 % 414 57 %
Ajaccio 730 1069 301 41 % 402 55%
f,‘;i%lo 312 784 79 25% 143 46 %
Propriano 312 282 79 25% 125 40 %
L'fle-Rousse 312 439 62 20% 112 36 %

() Die fiir den Zeitraum 2023-2030 erwartete durchschnittliche Mindestkapazitit pro Uberfahrt wird berechnet als jahrlicher
Bedarf an offentlichen Dienstleistungen (Tabelle 21) geteilt durch die in den Gemeinwohlauftrigen vorgesehenen jihrlichen
Hin- und Riickfahrten (Tabelle 23).

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 4. Februar 2024

Zweitens stelle die Mobilisierung einer Flotte mit einer hoheren Kapazitit als dem im Laufe des Jahres beobachteten
durchschnittlichen Verkehrsaufkommen nach Ansicht Frankreichs eine iibliche Marktpraxis dar (**}). Die
franzosischen Behorden geben an, eine Analyse der Organisation der Flotten vorgenommen zu haben, die
regelmiflige Seeverkehrsdienste in Europa erbringen. Auf Sardinien und den Balearen schwankt die
Nennkapazitit der Schiffe zwischen 1 500 Lfm. und 1 900 Lfm., was vollkommen mit der Kapazitit der Schiffe
tibereinstimmt, die im Rahmen der Gemeinwohlauftrige nach Korsika eingesetzt werden.

Drittens gebe es nach Kenntnis der franzosischen Behorden im westlichen Mittelmeer keine Fille, in denen im
Rahmen von Gemeinwohlauftrigen oder auf dem freien Markt fiir dieselbe Hin- und Riickfahrt zwei kleinere
Schiffe statt einem groferen Schiff eingesetzt wiirden.

4.1.3. Die Hifen von Ajaccio und Propriano sind nicht substituierbar

Die franzosischen Behorden sind der Auffassung, dass Corsica Ferries in seiner Beschwerde keine stichhaltigen
Beweise fiir die Behauptung beibringe, dass die Hifen von Propriano und Ajaccio substituierbar seien. Nach
Ansicht Frankreichs ergibt sich aus den folgenden Faktoren das Gegenteil.

Zunichst sei die blofSe Entfernung zwischen den beiden Hafen auf dem Landweg kein ausreichender Indikator fiir
eine Substituierbarkeit: Angesichts des Fehlens von Schnellstrafen und der Topografie der Strecke zwischen
Ajaccio und Propriano betrage die Fahrzeit zwischen den beiden Hifen fast 1 Stunde 30 Minuten und bei Stau
mehr als 2 Stunden. Frankreich verweist in diesem Zusammenhang auf die Daten, die es zu den Entfernungen
und Fahrtzeiten zwischen den korsischen Hafen vorgelegt hat (siche Abschnitt 2.2).

(**) Die franzosischen Behorden verweisen insbesondere auf Beispiele fiir in Italien und Norwegen geschlossene Gemeinwohlauftrage.
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(360)  Dariiber hinaus sei die Infrastruktur des Hafens von Ajaccio bereits nahezu ausgelastet, und es gebe keine
Umschlagplitze, die grof genug seien, um Frachtstrome zu zentralisieren, die iiber die fiir den
Zeitraum 2023-2029 prognostizierten Mengen hinausgingen.

(361)  In jedem Fall weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass die StrafBeninfrastruktur Korsikas, insbesondere
zu Spitzenzeiten und in der Tourismussaison, sehr ausgelastet und die Zahl der Verkehrstoten auf Korsika hoch
sei (siche Abschnitt 2.1). Eine Organisation des offentlichen Seeverkehrsdienstes, die zu einer Zunahme des
Straenverkehrs fihren wiirde, stiinde im Widerspruch zum Sicherheitsauftrag der CdC.

4.1.4. Die von Corsica Linea und La Méridionale aufSerhalb des Rahmens der Gemeinwohlauftrige angebotenen
Dienstleistungen stehen im Einklang mit den gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und stellen den von
Frankreich festgestellten Bedarf an offentlichen Dienstleistungen nicht in Frage

(362) Die franzosischen Behorden bekriftigen, dass entgegen den von Corsica Ferries in seiner Beschwerde geltend
gemachten Behauptungen zwischen zusitzlichen Hin- und Ruckfahrten, deren Grundsitze und Bedingungen in
den Gemeinwohlauftrigen festgelegt sind, und gewerblichen Uberfahrten, die von einem der Auftragnehmer im
Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 frei (aufferhalb der Gemeinwohlauftrige) angeboten
werden, unterschieden werden miisse.

(363) Nach Ansicht Frankreichs fallen die betreffenden kommerziellen Uberfahrten weder unter die Gemeinwoh-
lauftrige noch seien sie durch diese verboten und stellten die Bewertung der offentlichen Dienstleistung durch
Frankreich nicht in Frage.

(364)  Frankreich erkldrt, dass die von Corsica Linea in den Jahren 2023 und 2024 vom Hafen Marseille aus
durchgefiihrten kommerziellen Uberfahrten i) saisonale Uberfahrten gewesen seien, die wihrend der Schulferien
im Frithjahr und Sommer angeboten worden seien; i) Uberfahrten gewesen seien, die nur Personen und keine
Fracht beforderten; iii) nicht finanziell kompensiert worden seien, da sie auflerhalb der Gemeinwohlauftrige
erfolgt seien. In Bezug auf die von La Méridionale im Jahr 2024 vom Hafen von Toulon betriebenen Uberfahrten
weist Frankreich darauf hin, dass i) diese Uberfahrten nach der Anderung der Beteiligung des Unternehmens im
Jahr 2023 vorgeschlagen worden seien; ii) auf den Uberfahrten nur Personen und keine Giiter befordert worden
seien; iii) nicht finanziell kompensiert worden seien, da sie aufferhalb der Gemeinwohlauftrage erfolgt seien.

4.1.5. Es gab keine methodische Verzerrung bei der Nutzerkonsultation

(365) Die franzosischen Behorden sind der Auffassung, dass es entgegen der Darstellung der Kommission im
Einleitungsbeschluss keine methodische Verzerrung bei der 6ffentlichen Nutzerkonsultation gegeben habe

(366)  Sie weisen zundchst darauf hin, dass die Nutzerkonsultation in der Lokal- und Fachpresse (Zeitung ,Le Marin®), auf
der CdC-Website und in den sozialen Netzwerken umfassend bekannt gemacht worden sei.

(367)  Sie sind ferner der Ansicht, dass die gestellten Fragen nicht zu einer Verzerrung zugunsten des Hafens von
Marseille gefithrt hitten.

(368)  Was die Nutzerkonsultation zur Personenbeforderung im Seeverkehr betrifft, so hitten sich die gestellten Fragen
auf das Ziel konzentriert, aus Sicht der Nutzer eine mogliche Substituierbarkeit zwischen den Festlandhifen zu
ermitteln. Der Gecodia-Bericht sei ferner zu dem Schluss gekommen, dass die Hifen Marseille und Toulon im
Hinblick auf die Nachfrage der auf Korsika ansdssigen und gebietsfremden Personen substituierbar seien.

(369) Was die Nutzerkonsultation zur Giiterbeforderung im Seeverkehr betrifft, so deckten die gestellten Fragen
systematisch alle Strecken ab Marseille und Toulon ab.

4.2. Die Gemeinwohlauftrige stehen im Einklang mit der Konzessionsrichtlinie

4.2.1. Die Zeit, die zwischen der Vergabe der verschiedenen Lose an die Auftragnehmer und dem Inkrafttreten der
Gemeinwohlauftrige verstrichen ist, hatte keinen Abschottungseffekt

(370)  Zunichst weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass weder die Konzessionsrichtlinie noch das
franzosische Recht eine genaue Frist zwischen der Auftragsvergabe und dem Inkrafttreten des Auftrags vorsahen.

66/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



ABIl. L vom 30.12.2025

DE

(371)

(372)

(373)

(374)

(375)

(376)

(377)

(378)

Jedenfalls habe der in Rede stehende kurze Zeitraum aus drei Griinden keinen Abschottungseffekt gehabt.

Erstens sei in dem von Frankreich erstellten urspriinglichen Zeitplan, der in der Ausschreibungsbekanntmachung
vom 6. Mai 2022 fiir die Vergabe der Gemeinwohlauftrige veroffentlicht wurde, ein Zeitraum von zwei Monaten
zwischen der Vergabe und dem Inkrafttreten vorgesehen gewesen. (*#)) Diese Frist sei daher linger als die in der
SNCM-II-Rechtsprechung fiir die Vergabe der Gemeinwohlauftrige vorgesehene Frist (23 Tage) (*4).

Zweitens stellten die franzosischen Behorden nach Eingang der Bewerbungen und Angebote am 25. Juli 2022 fest,
dass die Bewerber, die innerhalb der vorgeschriebenen Fristen eine Bewerbung und ein Angebot eingereicht hatten,
die scheidenden Auftragnehmer der Gemeinwohlauftrige fur den Zeitraum 2021-2022 waren, ndmlich La
Meéridionale und Corsica Linea. Da sich keine neuen Marktteilnehmer um die Gemeinwohlauftrige beworben
hatten, konnte ein kiirzerer Zeitraum als die (urspriinglich in der Ausschreibung vorgesehenen) zwei Monate
zwischen der Vergabe der Gemeinwohlauftrage und der Aufnahme des Betriebs keinen Abschottungseffekt haben.

Drittens wurden diese Fristen allen interessierten Wirtschaftsbeteiligten unmittelbar nach Einleitung des Verfahrens
mittels der Ausschreibungsunterlagen des Nutzers und des Betreibers zur Kenntnis gebracht, da das Inkrafttreten
der Gemeinwohlauftrage unmittelbar auf den Ablauf der Gemeinwohlauftrige fur den Zeitraum 2021-2022
folgte. Allen Wirtschaftsbeteiligten war daher das voraussichtliche Datum des Beginns der Mafnahmen bekannt.
Die franzosischen Behérden weisen ferner darauf hin, dass nach der Veroffentlichung der Ausschreibung am
6. Mai 2022 keiner der potenziellen Bewerber eine Anderung des Zeitplans beantragt habe, obwohl dies ihrer
Ansicht nach bei der Vergabe von Konzessionsvertragen iiblich sei.

4.2.2. Die Dauer des Vergabeverfahrens hat nicht zu einer Ungleichbehandlung der Bewerber gefiihrt

Auf die von der Kommission in Erwdgungsgrund 424 des Einleitungsbeschlusses geduflerten Zweifel (') haben
die franzosischen Behorden folgende Stellungnahme abgegeben:

Erstens sei in Artikel 39 Absitze 3 und 5 der Konzessionsrichtlinie eine Frist von mindestens 30 Tagen ab dem Tag
der Absendung der Konzessionsbekanntmachung fiir den Eingang der Antrige und Angebote vorgeschrieben. Die
Frist konne auf 25 Tage verkiirzt werden, wenn Angebote elektronisch eingereicht werden konnen. Vorbehaltlich
der Einhaltung dieser Mindestfristen stehe es dem offentlichen Auftraggeber frei, die Fristen fur die Einreichung
von Antriagen und Angeboten festzulegen.

Zweitens weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass nach der Verdffentlichung der Ausschreibung am
6. Mai 2022 keiner der potenziellen Bewerber eine Anderung des Zeitplans beantragt habe.

4.2.3. Die Mindestanforderungen wurden waihrend des Ausschreibungsverfahrens nicht gedndert, und die
unterzeichneten Gemeinwohlauftrége erfiillen die Mindestanforderungen

Erstens wollten die franzosischen Behorden den Anwendungsbereich der in diesem Fall fiir die Gemeinwoh-
lauftrige geltenden Mindestanforderungen prizisieren. Zweitens erkldrten sie, dass die festgelegten Mindestanfor-
derungen wihrend des Ausschreibungsverfahrens nicht gedndert worden seien. Drittens bekriftigten sie, dass die
unterzeichneten Gemeinwohlauftrige die Mindestanforderungen erfiillen wiirden.

(**) Die Vergabe der Gemeinwohlauftrige sei urspriinglich fiir den 28. Oktober 2022 geplant gewesen.

("*) Urteil vom 1. Médrz 2017, SNCM 11, T—454/1 3, ECLLEU:T:2017:134.

(**) Zusammenfassend heifdt es in Erwigungsgrund 424 des Einleitungsbeschlusses: ,... Die Kommission ist der Auffassung, dass die
franzosischen Behorden nicht alle erforderlichen Klarstellungen vorgelegt haben, um zu dem Schluss zu gelangen, dass die
Gemeinwohlauftrage mit den Grundsitzen der Gleichbehandlung, der Nichtdiskriminierung und der Transparenz im Einklang stehen.
Sie fordert alle Beteiligten auf, sich hierzu zu dufern und insbesondere zu kldren, ob die Verpflichtung zur Bereitstellung von Schiffen
mit einer Mindestkapazitit fiir die Beforderung von Personen und Kabinen innerhalb der Ausschreibungsfristen einen Verstof gegen
die Gleichbehandlung darstellt.“
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4.2.3.1. Anwendungsbereich der Mindestanforderungen

(379)  Die franzosischen Behorden fithren aus, dass im vorliegenden Fall die Mindestanforderungen in Artikel 2 Absatz 4
der Ausschreibungsbedingungen festgelegt worden seien (Erwdgungsgrund 270). Die Mindestanforderungen
hitten folgenden Inhalt:

a) ,2Hochsttarife fir Einwohner Korsikas und fiir den Giitertransport: bezieht sich auf die Tarife, die im
Zusammenhang mit dem Beschluss AC Nr. 19-128 der korsischen Territorialversammlung zur Anderung
des Systems der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen fiir den Seeverkehr von Personen und Giitern
zwischen den Hifen von Marseille, Toulon, Nizza und den korsischen Hifen vorgelegt wurden;

b)  Beforderungskapazitit der Schiffe: bezieht sich auf die Ladekapazitit der Schiffe;

¢)  Fahrpline und Haufigkeit der Verbindungen: bezieht sich auf die von der CdC und dem OTC festgelegten
Fahrpline und die den Betreibern von der CdC und dem OTC auferlegten Mindestfrequenzen;

d)  Vertragslaufzeit: bezieht sich auf die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige gemaf Artikel 2 jedes Vertrags (,der
Vertrag tritt am 1. Januar 2023 in Kraft und endet am 31. Dezember 2029*), wobei die Méglichkeit einer
Verldngerung um hochstens zwolf Monate besteht, insbesondere wenn bei Ablauf des Vertrags kein neuer
Konzessionsvertrag vergeben wird;

e)  Hochstbetrag der vom OTC entrichteten Ausgleichszahlung: bezieht sich auf den in Artikel 2 Absatz 5 der
Ausschreibungsbedingungen genannten finanziellen Ausgleich.” (#)

(380)  Dariiber hinaus wurden die Mindestanforderungen in Bezug auf i) die Beférderungskapazitit der Schiffe und ii)
Fahrpline und Haufigkeit der Verbindungen in Anhang 1 der Gemeinwohlauftrage festgelegt.

(381)  Nach Auffassung der franzosischen Behorden ist Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsbedingungen daher im
Lichte des Anhangs 1 nur in Bezug auf diese beiden Mindestanforderungen zu lesen, wobei klargestellt wird, dass

—  mit Mindestfrequenzen die Hiufigkeit der Verbindungen gemeint ist;

—  Fahrpline die von Frankreich vorgesehenen Fahrpline bezeichnen, wobei es den Bewerbern freistand,
Abfahrts- und Ankunftszeiten vorzuschlagen, sofern diese mit den von Frankreich vorgegebenen
Zeitfenstern tibereinstimmten;

—  die Mindestkapazitit fiir Personen und Fracht die Beforderungskapazitit der Schiffe betraf.

(382)  Die franzosischen Behorden kommen daher zu dem Schluss, dass nur die fiinf in Artikel 2 Absatz 4 der Ausschrei-
bungsbedingungen aufgefithrten Elemente, von denen zwei in Anhang 1 prazisiert werden, die Mindestanfor-
derungen nach Artikel 37 der Konzessionsrichtlinie darstellten, und alle anderen Merkmale ausgeschlossen seien.

4.2.3.2. Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige stellte nicht in seiner Gesamtheit eine
Mindestanforderung dar

(383) In ihrer Stellungnahme machen die franzosischen Behorden geltend, dass Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige
nicht in Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsbedingungen genannt sei und daher nicht in seiner Gesamtheit
eine Mindestanforderung darstellen konne. Zwar lege der Anhang die Mindestmerkmale in Bezug auf i) die
Beforderungskapazitit der Schiffe und ii) die Fahrpline und die Haufigkeit der Verbindungen fest, er enthalte
jedoch auch zahlreiche technische Anforderungen, die keine Mindestanforderungen im Sinne von Artikel 2
Absatz 4 der Ausschreibungsbedingungen darstellten. (**)

(**9) Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 27. Midrz 2024.
(**7) Die franzosischen Behorden geben an, dass dies insbesondere bei der Zahl der jahrlichen Hin- und Riickfahrten, der zusitzlichen Hin-
und Riickfahrten und der Anzahl der Kabinen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitét pro Schiff der Fall war.
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(384)

(385)

(386)

(387)

(388)

(389)

Die franzosischen Behorden erkldren ferner, dass das OTC wihrend des Vergabeverfahrens sicherstellen wollte,
dass alle in Anhang 1 aufgefithrten technischen Anforderungen eingehalten wiirden. Deshalb habe das OTC
beispielsweise von Corsica Linea die Zusage eingeholt, das Fehlen einer Kabine fiir Personen mit eingeschrinkter
Mobilitdt auf dem Schiff Paglia Orba zu beheben (149).

4.2.4. Das Vorliegen zusdtzlicher und verschiebbarer Hin- und Riickfahrten verstief nicht gegen den Grundsatz der
Gleichbehandlung der Bewerber

4.2.4.1. Zusitzliche und verschiebbare Hin- und Riickfahrten waren keine Mindestan-
forderung.

In Bezug auf zusdtzliche Hin- und Riickfahrten weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass es sich um Hin-
und Riickfahrten handele, die der offentliche Auftraggeber in Anbetracht der Notwendigkeit, die 6ffentlichen
Dienstleistungen auf allen Strecken zu erbringen, einfithren konne. Sie wiirden daher dazu dienen, einen Bedarf
an Offentlichen Dienstleistungen zu decken, der iiber die vorgeschriebene Mindestkapazitit hinausgehe, und
verhindern, dass Giiter auf dem Kai verblieben. Thre Umsetzung sei in Artikel 18 der Gemeinwohlauftrige
geregelt. Sie stellten daher keine Mindestanforderung im Sinne von Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsbe-
dingungen dar.

Die franzosischen Behorden weisen darauf hin, dass die verschiebbaren Hin- und Riickfahrten ausschliefSlich der
Optimierung der Verkehrsorganisation dienten. Ihre Umsetzung sei in Artikel 17 der Gemeinwohlauftrage
geregelt. Sie stellten daher keine Mindestanforderung im Sinne von Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsbe-
dingungen dar.

4.2.4.2. Die Annahme der Vorschlige eines Bewerbers, in denen die Termine fiir
zusitzliche und verschiebbare Hin- und Riickfahrten festgelegt wurden, fithrte
nicht zu einem Verstofl gegen die Gleichbehandlung der Bewerber.

Die franzosischen Behorden weisen darauf hin, dass geméf$ den Artikeln 17 und 18 der Gemeinwohlauftrage fiir
die Durchfithrung zusitzlicher und verschiebbarer Hin- und Riickfahrten eine Sitzung des in Artikel 10 Absatz 2
der Gemeinwohlauftrdge vorgesehenen Fachausschusses erforderlich sei. Der Fachausschuss ermogliche es dem
von der Durchfithrung dieser Hin- und Riickfahrten betroffenen Auftragnehmer, alle sich daraus ergebenden
Schwierigkeiten zu melden. Frankreich ist daher der Auffassung, dass es einen Konsultationsprozess zwischen der
CdC, dem OTC und dem Auftragnehmer gebe, der es dem Auftragnehmer ermdgliche, vor der Durchfiihrung der
verschiebbaren und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten etwaige Schwierigkeiten insbesondere in Bezug auf das|
die einzusetzende(n) Schiff(e) darzulegen.

Dariiber hinaus geben die franzosischen Behorden an, dass die Mitteilungsfrist fur zusitzliche Hin- und
Riickfahrten wochentlich berechnet werde (Artikel 18 der Gemeinwohlauftrige), was es dem Auftragnehmer
ermogliche, im Hinblick auf seine vertraglichen Pflichten gegebenenfalls die zusitzliche Nachfrage zu erfiillen.

Nach Auffassung der franzosischen Behorden ergibt sich daraus, dass der in den Gemeinwohlauftrige
urspriinglich verankerte Grundsatz unveridndert geblieben sei: Zusitzliche und verschiebbare Hin- und
Riickfahrten werden vom OTC und nicht von den Auftragnehmern beschlossen. Die Vorschlige der
Auftragnehmer binden das OTC in keiner Weise bei der Durchfithrung dieser Hin- und Riickfahrten. In diesem
Zusammenhang nennt Frankreich als Beispiel die Strecke Marseille-Bastia, auf der das OTC im Jahr 2023, also im
ersten Jahr der Umsetzung der Gemeinwohlauftrage, finf von Corsica Linea in seinem vorldufigen Programm
vorgeschlagene zusitzliche Hin- und Riickfahrten gedndert habe, indem drei davon auf andere Termine
verschoben und zwei gestrichen worden seien, da zu den von Corsica Linea vorgeschlagenen Terminen kein
Bedarf an Giitertransport bestanden habe.

(1) Die franzosischen Behorden erkldren, dass im Angebot von Corsica Linea ein Schiff, Paglia Orba, vorgeschlagen wurde, das anstelle von
zwei Kabinen fuir Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt, wie in Anhang 1 vorgeschrieben, nur iiber eine solche Kabine verfiigte.
Dieser Punkt wurde jedoch in den Verhandlungsphasen mit dem Bewerber erdrtert, an deren Ende er sich verpflichtete, das Schiff
durch eines der sieben Schiffe zu ersetzen, die moglicherweise fiir die Dienstleistung eingesetzt wiirden, wenn aufgrund des Bedarfs an
offentlichen Dienstleistungen zwei Kabinen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitat erforderlich sein sollten (gemédfl Artikel 20 der
Gemeinwohlauftrage, der den Austausch eines Schiffes wahrend der Ausfithrung gestattet) und Arbeiten zur Installation einer zweiten
Kabine fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitdt durchzufiihren. Dariiber hinaus weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass
es sich bei Paglia Orba um ein Ersatzschiff handele, das auf Ad-hoc-Basis eingesetzt werde, insbesondere wenn das Hauptschiff aus
technischen Griinden aufler Betrieb genommen werde (Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 27. Juli 2023). Frankreich
zufolge wurden diese Vorschlige, deren Anwendungsbereich begrenzt ist und die die Wettbewerbsbedingungen nicht verzerren, als
geeignet angesehen, die festgelegten technischen und funktionalen Spezifikationen zu erfiillen. Sie hitten jedenfalls nicht gegen eine
der in Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsbedingungen festgelegten Mindestanforderungen verstofen.
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5. STELLUNGNAHMEN DER BETEILIGTEN

(390)  Vier Beteiligte nahmen im Rahmen des férmlichen Priifverfahrens Stellung: Corsica Ferries, Corsica Linea, La
Méridionale und die Stef-Gruppe.

5.1. Stellungnahmen von Corsica Ferries

(391)  In den nachstehenden Abschnitten wird der Inhalt der im Rahmen des férmlichen Priifverfahrens eingereichten
Stellungnahmen von Corsica Ferries dargelegt. Wie in Erwidgungsgrund 325 ausgefiihrt, wiederholen diese
Stellungnahmen im Wesentlichen den Inhalt der Beschwerde. Die folgenden Abschnitte nehmen daher
gegebenenfalls auch auf die Beschwerde Bezug.

5.1.1. Sachverhaltsbezogene Erwigungen

(392)  Einleitend macht Corsica Ferries zwei Anmerkungen zu den Daten zur Beférderung von Fracht mit Zugmaschine,
wie sie im Einleitungsbeschluss dargestellt wurden (*#)).

(393)  Das Unternehmen ist erstens der Ansicht, dass bei der tatsichlichen Beschreibung der Beforderung von Fracht mit
Zugmaschine die Unterscheidung zwischen begleiteter und unbegleiteter Beforderung von Fracht mit
Zugmaschine vollig ausgeklammert werde. Corsica Ferries ist der Ansicht, dass nur bei der begleiteten
Beforderung von Fracht mit Zugmaschine ein Fahrer tatsichlich an Bord des Schiffes gehe und dadurch eine
potenzielle Nachfrage nach Personenbeforderung bestehe (Erwigungsgriinde 447 bis 449).

(394)  Zweitens weist Corsica Ferries darauf hin, dass die Kommission die Verinderungen auf dem Giiterverkehrsmarkt
zwischen Korsika und dem Festland auf der Grundlage historischer Daten fiir den Zeitraum 2016 bis 2021
analysiert habe. Dieser Analysezeitraums fithre jedoch zu irrefihrenden Hinweisen auf die tatsichliche
Marktdynamik. 2016 sei der Markteintritt von Corsica Linea erfolgt, das mittelbar im Eigentum eines
Konsortiums korsischer Unternehmer stehe, darunter die 15 wichtigsten Akteure der korsischen Lieferkette.
Corsica Ferries macht geltend, seit 2016 jedes Jahr Frachtverkehr an Corsica Linea verloren zu haben. (**%) Die
Daten fiir den Zeitraum 2013-2019 zeigten daher den jihrlichen Riickgang des Frachtverkehrs iiber den Hafen
Toulon im Vergleich zum Hafen Marseille. Dies zeige insbesondere, dass Corsica Linea in Anbetracht der Identitit
seiner Anteilseigner in der Lage sei, einen Teil der Nachfrage nach Giiterverkehr von Toulon nach Marseille zu

verlagern.

5.1.2. Nichteinhaltung des ersten Altmark-Kriteriums

5.1.2.1. In Bezug auf die Ermittlung des Nutzerbedarfs

5.1.2.1.1. In Bezug auf die Methodik der franzosischen Behorden zur Ermittlung des Nutzerbedarfs

(395)  Corsica Ferries wendet sich gegen die vorldufige Einschdtzung der Kommission, wonach die von den franzdsischen
Behorden angewandte Methode zur Ermittlung des Vorliegens des Nutzerbedarfs nicht mit einem offensichtlichen
Beurteilungsfehler behaftet sei.

(396)  Erstens weist Corsica Ferries darauf hin, dass die Ergebnisse der Nutzerkonsultation und des Gecodia-Berichts, auf
deren Grundlage Frankreich die Gemeinwohlauftrige abgeschlossen habe, noch immer weder veréffentlicht noch
Corsica Ferries mitgeteilt worden seien. Corsica Ferries verweist in diesem Zusammenhang auf die Stellungnahme
des Ausschusses fiir den Zugang zu Verwaltungsdokumenten (im Folgenden: ,,CADA®), die den offensichtlich

(**) Abschnitt 2.1.1 — Giiterbeforderung auf dem Seeweg.

() Nach Angaben von Corsica Ferries ging der Giiterverkehr vom Hafen von Toulon im Jahr 2016 um 15,58 %, 2017 um 7,49 %
und 2018 um 6,09 % zuriick, wahrend Corsica Linea im Jahr 2016 einen Anstieg um 15,91 %, 2017 um 16,31 % und 2018 um
3,10 % verzeichnete.
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(399)

(400)

(401)

(402)

tibermifigen Charakter der von der CdC vorgenommenen Unkenntlichmachungen geriigt habe (**!). Angesichts
des eklatanten Mangels an Transparenz seitens Frankreichs kann Corsica Ferries nicht vorgeworfen werden, dass
es seine Ausfithrungen ganz oder teilweise auf die Marktstudien von 2018, 2019 und 2020 sowie auf die BRG-
1-Studie stiitze.

Zweitens weist Corsica Ferries darauf hin, dass die Beweislast nach dem ersten Altmark-Kriterium beim
Mitgliedstaat liege. Daher obliege es den franzosischen Behorden, objektive, tiberpriifbare und hinreichend
plausible Beweise vorzulegen, die geeignet seien, die Schlussfolgerungen und Feststellungen der Verwaltungs-
gerichte, der europiischen Gerichte sowie der franzosischen Wettbewerbsbehorde in Bezug auf Streitigkeiten iiber
frithere Gemeinwohlauftrige zu entkraften.

Die Kommission konne daher nicht — wie im Einleitungsbeschluss geschehen — die von Corsica Ferries
vorgebrachte Kritik allein mit der Begriindung zuriickweisen, dass diese teilweise auf Marktstudien und
Entscheidungen im Zusammenhang mit fritheren Gemeinwohlauftrigen fiir Seeverbindungen nach Korsika
beruhe. Andernfalls verstofe die Kommission gegen das in Artikel 41 Absatz 1 der Charta der Grundrechte der
Europiischen Union verankerte Recht auf eine gute Verwaltung.

Drittens kritisiert Corsica Ferries die Methodik und die Verwendung der im Rahmen der Nutzerkonsultation
gewonnenen Daten.

Corsica Ferries weist zundchst darauf hin, dass die veroffentlichten Fragebogen nur Strecken zwischen Marseille
und Korsika betrifen. Dies habe zwangsldufig zu einer Schieflage gefiihrt, die eine irreparable methodische
Verzerrung darstelle. Die einzigen Fragen, die sich auf andere Strecken als Marseille bezogen, seien rein
vergleichender Natur gewesen, um die Entscheidung der Befragten fiir die Strecke Marseille-Korsika gegeniiber
einer Verbindung zu einem anderen Festlandhafen zu begriinden. Corsica Ferries weist in diesem Zusammenhang
darauf hin, dass die Kommission zwar im Einleitungsbeschluss auf diese mogliche methodische Verzerrung
hingewiesen habe (Erwidgungsgrund 283), daraus jedoch nicht die notwendigen Schlussfolgerungen im Sinne der
Feststellung eines offensichtlichen Beurteilungsfehlers gezogen habe.

Auflerdem macht Corsica Ferries geltend, dass die Antwortmoglichkeiten restriktiv formuliert gewesen seien und
die Antworten der Nutzer in eine bestimmte Richtung gelenkt hitten, ohne eine freie Antwortmoglichkeit
zuzulassen. Die erhaltenen Antworten konnten daher nicht dazu beitragen, einen Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen zu bestimmen.

Dariiber hinaus ist Corsica Ferries der Ansicht, dass die Zahl der eingegangenen Antworten unzureichend gewesen
sei (987 verwertbare Antworten von Fahrgisten bei fast drei Millionen Fahrgésten pro Jahr, 42 Antworten von
medizinischen Fahrgdsten und funf Antworten von Nutzern der Giiterbeforderung im Seeverkehr). Was die von
den franzosischen Behorden unternommenen Initiativen zur direkten telefonischen Befragung von Nutzern der
Giiterbeforderung im Seeverkehr betrifft, merkt Corsica Ferries an, dass keine Unterlagen {ibermittelt oder
veroffentlicht worden seien. Nach Ansicht von Corsica Ferries wire es erforderlich gewesen, die Identitdt der
kontaktierten Spediteure sowie die gestellten Fragen zu priifen.

(") Als Anhinge 3 und 4 zu seinen Stellungnahmen tibermittelte Corsica Ferries zwei Gutachten des CADA vom 15. Februar 2024 bzw.
11. Januar 2024. Anhang 3 betrifft den Antrag von Corsica Ferries beim OTC auf Zugang zum Gecodia-Bericht. Das OTC
tibermittelte Corsica Ferries eine nicht vertrauliche Fassung dieses Berichts. In seinem Gutachten vom 15. Februar 2024 vertritt der
CADA die Auffassung, dass zwar der Gecodia-Bericht eine gewisse Menge an vertraulichen Informationen enthalte, deren Offenlegung
das Geschiftsgeheimnis beeintrichtigen konnte (z. B. die Antworten der Schifffahrtsunternehmen auf die Konsultation der
Seeverkehrsunternehmen), die an Corsica Ferries iibermittelte nichtvertrauliche Fassung jedoch iibermifig unkenntlich gemacht
worden sei. Anhang 4 betraf den Antrag von Corsica Ferries auf Zugang zu den fiinf Gemeinwohlauftragen und deren Anhingen,
deren nichtvertrauliche Fassungen ihr vom CdC iibermittelt wurden. In seiner Stellungnahme vom 11. Januar 2024 vertrat der CADA
die Auffassung, dass bestimmte Unkenntlichmachungen des Inhalts der Gemeinwohlauftrage (vertragliche Informationen tiber den
vom OTC gezahlten finanziellen Ausgleich, wenn keine Uberfahrt stattgefunden hatte, Bestimmungen iiber die Berechnung eines
angemessenen Gewinns) und bestimmte Anhinge (Anhang zur vorldufigen Betriebsrechnung) offengelegt werden konnten, andere
jedoch nicht (Anhinge 1, 2, 3, 10 und 12).
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(403)  Schlieflich macht Corsica Ferries geltend, es gebe Beweise fiir einen Manipulationsversuch von Corsica Linea im
Zusammenhang mit den von den franzosischen Behorden online gestellten Fragebogen, da Corsica Linea seinen
Mitarbeitern ausdriickliche Anweisungen erteilt habe: i) in grofSer Zahl an der Nutzerkonsultation teilzunehmen
und ii) bestimmte Antworten anzukreuzen (**}). Die Ergebnisse der Nutzerkonsultation seien daher als nicht
verwertbar anzusehen.

5.1.2.1.2. In Bezug auf die Ermittlung des Nutzerbedarfs nach Personenbeforderung im Seeverkehr

5.1.2.1.2.1. In Bezug Ermittlung der qualitativen Passagiernachfrage

(404) In der Beschwerde wies Corsica Ferries darauf hin, dass die Hifen Marseille und Toulon, wie die Europiische
Kommission (**}), das Gericht der Europiischen Union (**), die franzosische Wettbewerbsbehorde (**°), das
Berufungsgericht Marseille (*®) und das Verwaltungsgericht Bastia (**’) entschieden hitten, in Bezug auf die
Personenbeforderung nach Korsika vollstindig substituierbar seien.

(405)  In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss vertritt Corsica Ferries die Auffassung, dass die franzésischen
Behorden bei der Ermittlung der Passagiernachfrage zwei Fehler begangen hitten.

5.1.2.1.2.1.1.  Die Hifen Marseille und Toulon sind aus Sicht der medizinischen Fahrgiste substituierbar.

(406)  Corsica Ferries vertritt die Auffassung, dass die Schlussfolgerung, wonach die Hifen Toulon und Marseille
hinsichtlich der medizinischen Fahrgiste nicht austauschbar seien, aus drei Griinden mit einem offensichtlichen
Beurteilungsfehler behaftet sei.

(407)  Erstens sei der Begriff ,medizinischer Passagier” eng auszulegen. Die franzosischen Behorden stiitzten die
Identifizierung einer spezifischen Nachfrage von medizinischen Fahrgisten ausschlieflich auf den Rechtsrahmen
zur Kosteniibernahme fur Patiententransporte, der die Wahl des Verkehrsmittels einschrinke.

(408)  Dies bedeutet nach Auffassung von Corsica Ferries, dass fiir die Ermittlung des Bedarfs an einer gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrsdienstleistung nur die Nachfrage jener medizinischen Fahrgiste beriicksichtigt werden diirfe,
deren Reisen im Rahmen des Systems der sozialen Sicherheit erstattungsfihig seien. Zahlreiche Gebietsansissige
reisten jedoch aus medizinischen Griinden auf das franzésische Festland, ohne dass diese Fahrten erstattungsfihig
seien. In solchen Fillen gebe es keine rechtliche Einschrankung hinsichtlich des zu nutzenden Beférderungsmittels.

("*?) Corsica Ferries legte in Anhang 5 seiner Stellungnahme mehrere Unterlagen vor:

— ein anonymes handschriftliches Schreiben an den Prasidenten von Corsica Ferries, in dem der Versuch der Geschiftsleitung von
Corsica Linea beschrieben wird, die Mitarbeiter aufzufordern, sich als ,Gebietsansissige auszugeben®, um auf die Nutzerkon-
sultation zu antworten;

— cine interne Mitteilung von Corsica Linea (im Folgenden ,monatliche Aktualisierung Dezember 2021), in der mehrere Themen
im Zusammenhang mit der Geschiftsstrategie von Corsica Linea behandelt werden, einschlieSlich einer Aktualisierung der
Gemeinwohlauftrige , in der der Zeitplan des OTC fiir die Durchfithrung 6ffentlicher Konsultationen und die Ausschreibung fiir
die Gemeinwohlauftrage erortert wird, und in der festgestellt wird, dass Corsica Ferries Beschwerden bei der Kommission
eingereicht hat;

— ein Schreiben von Gewerkschaftsvertretern an die Prisidenten von Corsica Linea und La Méridionale mit der Ankiindigung einer
Streikdrohung, weil der franzosische Staat und die Kommission aus Griinden der Dienstleistungsfreiheit die Seeverkehrs-
verbindung nach Korsika als ffentliche Dienstleistung angeblich ablehnten;

— eine interne E-Mail eines Mitarbeiters von Corsica Linea mit einem Internetlink zur Nutzerkonsultation mit ,vorgeschlagenen®
Antworten, die die Fortsetzung einer 6ffentlichen Dienstleistung rechtfertigen.

(") Beschluss 2013/435/EU, Erwédgungsgrund 160.

(***) Urteile vom 1. Mdrz 2017, SNCM [, T-366/13, ECLLEU:T:2017:135, und SNCM 11, ebd.

(**) Stellungnahme Nr. 12-A-05 der franzosischen Wettbewerbsbehorde vom 17. Februar 2012 zum Seeverkehr zwischen Korsika und
dem Festland.

(%) Urteil Nr. 17MA01582 des Berufungsgerichts Marseille vom 22. Februar 2021.

(") Urteil des Verwaltungsgerichts Bastia Nr. 1100533 vom 7. April 2015, SNCM.
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Nach Angaben von Corsica Ferries beschriankten die franzosischen Behorden den Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen in den Gemeinwohlauftrigen jedoch nicht nur auf medizinische Fahrgiste, deren
Beforderungskosten im Rahmen des Systems der sozialen Sicherheit erstattet werden konnten. Vielmehr sei auch
der Bedarf sonstiger medizinischer Fahrgiste beriicksichtigt worden, die — sofern ihre Reisekosten nicht durch
die Krankenversicherung erstattet wiirden — weder hinsichtlich des zu nutzenden Beforderungsmittels noch des
Festlandhafens einer Beschrinkung unterldgen.

Zweitens weist Corsica Ferries darauf hin, dass sich die franzosischen Behorden auf die geltenden Rechtsvor-
schriften gestiitzt hatten, um darzutun, dass die Nachfrage der medizinischen Fahrgiste zwischen den Hifen
Marseille und Toulon nicht substituierbar sei. (**) Eine solche Schlussfolgerung sei jedoch offensichtlich
unzutreffend.

Corsica Ferries macht geltend, entgegen dem Vorbringen der franzésischen Behorden hiange die Erstattung der
Beforderungskosten nicht von der Entfernung zwischen dem Ankunftshafen und dem Gesundheitszentrum ab.

Corsica Ferries verweist auf Artikel L. 322-5 CSS, der Folgendes bestimmt: ,die Beforderungskosten werden auf
der Grundlage einer irztlichen Verschreibung erstattet ... In der érztlichen Verschreibung muss angegeben
werden, welches Beférderungsmittel fiir den Zustand des Patienten am besten geeignet ist und ob dieser Zustand
mit einer kollektiven Beforderung, verstanden als die gemeinsame Beférderung von mindestens zwei Patienten,
unvereinbar ist. Entsprechend der Verschreibung werden die Beforderungskosten auf der Grundlage der
kostengiinstigsten Beférderung unter Beriicksichtigung der Beférderungsbedingungen und der Anzahl der
beférderten Patienten gedeckt.”

Corsica Ferries ist ferner der Auffassung, dass die franzosischen Behorden Artikel R. 310-10-5 CSS falsch ausgelegt
hitten (Erwidgungsgrund 139). Zwar sehe diese Bestimmung die Erstattung der Reisekosten auf der Grundlage der
Entfernung zwischen der Wohnung des Patienten und der vom Arzt verschriebenen Behandlungseinrichtung vor,
doch gelte sie nur fiir bestimmte Arten von Reisen (ndmlich fir die in Artikel R. 322-10 Absatz 1 Buchstaben a
bis f CSS genannten Reisen, wie in Erwdgungsgrund 139 ausgefiihrt). Nach Ansicht von Corsica Ferries fallen
darunter keine Reisen mit einem Linienschiff oder -flugzeug. Folglich umfasse Artikel R. 310-10-5 CSS weder
Reisen mit einem Linienschiff oder -flugzeug noch die Frage der Entfernung zwischen dem Ankunftshafen oder
-flughafen des Patienten und der Behandlungseinrichtung.

Zwar konne das Beforderungsmittel (Flugzeug oder Schiff) ebenso wie der Ort der Behandlung selbst tatsichlich
durch die drztliche Verschreibung eingeschrinkt werden, doch gebe es keine Beschrinkung des Ankunftshafens
oder -flughafens, wenn es sich um eine Beférderung mit Linienflugzeug oder -schiff handle, und der
Ankunftshafen oder -flughafen werde auch nicht durch die drztliche Verschreibung festgelegt.

Die in Artikel L. 322-5 CSS aufgestellte Voraussetzung, wonach die Reisekosten auf der Grundlage der
kostengiinstigsten Beforderung erstattet werden, gelte dagegen fiir alle Reisen und Beférderungsmittel.

Somit stiinden nach Auffassung von Corsica Ferries selbst medizinische Fahrgiste, fir die eine maritime
Beforderung arztlich verordnet wurde, vor der freien Wahl zwischen Toulon und Marseille; mafigeblich sei der
Preis und nicht die Entfernung des Ankunftshafens von der Behandlungseinrichtung. Diese Schlussfolgerung
werde auch durch die Angaben auf dem offiziellen Formular bestitigt, das der verschreibende Arzt fur die
Erstattung der Kosten der geplanten Beforderung ausfiillen miisse (**°).

Jedenfalls ist Corsica Ferries, wie in seiner Beschwerde dargelegt, der Ansicht, dass die Substituierbarkeit der Hifen
Marseille und Toulon aus der Sicht der medizinischen Fahrgdste durch die Umstinde nach dem Ausbruch von
COVID-19 bestitigt werde; damals hitten die nationalen Behorden den Personenverkehr zwischen Korsika und
dem Festland drastisch eingeschrinkt, indem sie nur die Beforderung bestimmter Personen (Pflegepersonal,
Militdrpersonal, Feuerwehrleute und Techniker) erlaubten. Corsica Ferries behauptet, in diesem Zeitraum der
einzige Betreiber gewesen zu sein, der zur Beférderung von Fahrgisten zwischen Toulon und Korsika berechtigt
gewesen sei, da die Auftragnehmer Corsica Linea und La Méridionale beschlossen hitten, nur Seeverkehrsdienste
fur die Giiterbeférderung zwischen Marseille und Korsika durchzufiihren.

("**) Einleitungsbeschluss, Erwdgungsgrund 296.

(**)In Anhang 6 seiner Stellungnahme legte Corsica Ferries ein Musterformular fiir die Beantragung einer Vorabgenehmigung fiir die
Beforderung vor, die einer arztlichen Verschreibung entspricht. Dieses Formular enthalt eine Mitteilung, in der die verschreibenden
Personen iiber die Regeln zur Deckung der Beforderungskosten informiert werden.
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(418)  Drittens fuhrt Corsica Ferries aus, dass die Rechtsvorschriften iiber die Erstattung von Beférderungskosten, die aus
medizinischen Griinden entstanden seien, die medizinischen Fahrgdste nicht zwingen wiirden, sich fiir eine
Uberfahrt zum Hafen von Marseille zu entscheiden; daher wiirden den Fahrgisten keine Nachteile entstehen,
wenn sie zur Deckung ihrer medizinischen Bediirfnisse zum Hafen von Toulon anstatt zum Hafen von Marseille
reisen wiirden. Corsica Ferries ist der Ansicht, dass es fiir medizinische Fahrgiste, die mit ihrem Fahrzeug reisen
(und somit bereits eine zwolfstiindige Schiffstiberfahrt hinter sich hitten) unerheblich sei, ob sie in Marseille oder
Toulon ankommen, da diese beiden Stidte nur 45 Autominuten voneinander entfernt seien.

5.1.2.1.2.1.2.  Die Hifen von Ajaccio und Propriano sind aus Sicht der Fahrgiste substituierbar.

(419)  Corsica Ferries ist der Ansicht, dass die Schlussfolgerung, dass die Hifen von Ajaccio und Propriano aus Sicht der
Fahrgiste nicht austauschbar seien, aus drei Griinden mit einem offensichtlichen Beurteilungsfehler behaftet sei.

(420)  Erstens betrage die Entfernung zwischen Ajaccio und Propriano nur 70 km, was bedeute, dass fiir Fahrgiste, die die
Uberfahrt mit ihrem Pkw machen (nach Angaben von Corsica Ferries sind dies 92 % der Fahrgiste), unabhingig
davon, ob sie von den Hifen von Ajaccio oder Propriano aus reisen, kein signifikanter Unterschied bestehe.

(421)  Zweitens macht Corsica Ferries in Bezug auf die Dauer der Fahrt geltend, es sei unzutreffend, davon auszugehen,
dass eine Fahrtzeit von etwa einer Stunde einer Substituierbarkeit der beiden Hifen entgegenstehe.

(422)  Corsica Ferries weist darauf hin, dass nach Auffassung der franzésischen Behorden die Hifen von Nizza und
Toulon substituierbar seien (trotz einer Fahrtzeit von etwa 1 Stunde 30 Minuten), und ebenso die Hifen Marseille
und Nizza (trotz einer Fahrtzeit von fast 2 Stunden 20 Minuten fiir Fahrgiste, die Gebietsfremde sind). Derselbe
Grundsatz solle auch fiir die Entfernung zwischen Ajaccio und Propriano gelten.

(423)  Corsica Ferries ist ferner der Ansicht, dass Ajaccio und Propriano ein gemeinsames Einzugsgebiet hitten; ein
Beispiel seien die Einwohner von Grosseto-Prugna, fiir die Ajaccio 32 km (40 Minuten Fahrt) und
Propriano 35 km (45 Minuten Fahrt) entfernt liege.

(424)  Corsica Ferries verweist im Ubrigen auf die Beschwerde, in der es ausgefiihrt habe, dass die Substituierbarkeit
zwischen den Hifen von Ajaccio und Propriano durch die gemifl den Gemeinwohlauftrigen auferlegten
Frequenzverpflichtungen bestitigt werde. Wihrend die Auftragnehmer eine tégliche Strecke zwischen Marseille
und Ajaccio bedienen miissten, miissten sie nur drei wochentliche Hin- und Riickfahrten zwischen Marseille und
Propriano durchfithren. Nach Angaben von Corsica Ferries miissten die Fahrgiste, die gewohnlich in Propriano
einsteigen, daher an den Tagen, an denen im Hafen von Propriano keine Hin- und Rickfahrt angeboten wird,
nach Ajaccio reisen.

(425)  Corsica Ferries verweist schlieflich auf die in der Beschwerde enthaltenen Informationen iiber das Bestehen von
Prizedenzfillen, die auf die Substituierbarkeit der beiden Hifen hinweisen wiirden. Das Unternehmen hob in der
Beschwerde hervor, dass die nationalen Behorden selbst die Substituierbarkeit der beiden Hafen im Rahmen des
Gutachtens anerkannt hitten, das das Verwaltungsgericht Marseille in seiner Zwischenentscheidung
Nr. 17MA01582-17MA01583 vom 12. Februar 2018 angeordnet habe, um die Hohe der Ausgleichszahlung zu
bestimmen, die die CdC fiir den Schaden zu zahlen habe, der Corsica Ferries durch die rechtswidrige Beihilfe im
Rahmen der Gemeinwohlauftrige 2007-2013 entstanden sei (%°).

(426) In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss wendet sich Corsica Ferries gegen den Standpunkt der
Kommission, dass diese Prazedenzfille nicht relevant seien, da sie sich nicht auf den vorliegenden Fall bezogen,
und weist darauf hin, dass i) die Priazedenzfille alle Seeverkehrsbindungen nach Korsika und dhnliche gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen betroffen hitten und ii) einen Zeitraum betroffen hitten, in dem der Markt fiir
Seeverkehrsbindungen keine wesentlichen Anderungen erfahren habe, die diese Schlussfolgerungen in Frage
stellen konnten.

(1% Corsica Ferries weist darauf hin, dass der vom vorlegenden Gericht mit der Beurteilung des von Corsica Ferries erlittenen Schadens
beauftragte Gerichtssachverstindige zu dem Ergebnis gekommen sei, dass die Hifen von Ajaccio und Propriano substituierbar seien,
und die betroffenen Parteien (d. h. CdC und Corsica Ferries) dies auch nicht bestritten hitten. Corsica Ferries fiigt seiner
Stellungnahme als Anhang 8 ein Schreiben des betreffenden Gerichtssachverstindigen an Corsica Ferries bei, in dem dieses iiber den
Stand der Ermittlungen des Sachverstindigen informiert wird. In dem Schreiben werden die Parteien insbesondere auf die Punkte
hingewiesen, auf die sie sich geeinigt haben, einschlieflich der Substituierbarkeit der Hifen von Propriano und Ajaccio, und darauf,
dass der Sachverstandige erwartet, Daten iiber die tdglichen zusitzlichen Dienstleistungen fiir die Jahre 2007-2009 (fiir den Hafen von
Ajaccio) und 2007-2013 (fiir den Hafen von Propriano) zu erheben.
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Corsica Ferries weist darauf hin, dass die franzosischen Behorden im Rahmen der Gemeinwohlauftrige keine
Analyse der Substituierbarkeit der korsischen Hifen vorgenommen hitten und dass die Beweislast daher bei
Frankreich liege, um anhand objektiver und nachpriifbarer Daten nachzuweisen, dass Ajaccio und Propriano im
Jahr 2023 nicht mehr substituierbar gewesen seien.

5.1.2.1.2.2. In Bezug auf die Ermittlung der quantitativen Passagiernachfrage

Corsica Ferries bestreitet die Art und Weise, in der die franzosischen Behorden die Nachfrage der medizinischen
Fahrgiste quantifiziert haben, und zwar aus zwei Griinden.

Erstens ist Corsica Ferries der Auffassung, dass die Annahme Frankreichs hinsichtlich der Zahl der Begleitpersonen
(die systematische Begleitung jedes medizinischen Fahrgastes unter 19 Jahren oder alter als 75 Jahre) nicht auf
objektiven und iiberpriifbaren Daten beruhe. Corsica Ferries zufolge wiirde dies bedeuten, dass ein Drittel der
Nachfrage von medizinischen Fahrgisten von Begleitpersonen und nicht von medizinischen Fahrgisten stammt.

Diese Hypothese beruht vor allem auf einer Annahme, die nicht mit den Vorschriften iiber die Deckung von
Reisen aus medizinischen Griinden durch die Krankenversicherung vereinbar ist. Artikel R. 322-10-7 CSS
bestimmt: ,Die Kosten fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel, die einer Person entstehen, die einen Versicherten oder
Anspruchsberechtigten begleitet, sind gedeckt, wenn deren Zustand die Unterstiitzung eines Dritten erfordert
oder wenn diese das sechzehnte Lebensjahr noch nicht vollendet haben.

Zweitens ist Corsica Ferries der Ansicht, dass der von den franzésischen Behorden verwendete Satz von 10 % fiir
die Beforderung per Schiff angesichts der einzigen objektiven Daten, die die franzésischen Behorden auf der
Grundlage der Stichprobe von 8 000 an die CPAM 2A gerichteten Antrigen auf vorherige Genehmigung
vorgelegt hitten, erheblich iiberschitzt worden sei (Erwidgungsgrund 158). Aus diesen Daten geht hervor, dass
sich nur 4 % der Antrdge auf den Seeverkehr beziehen. Daher miisse nach Angaben von Corsica Ferries die
geschitzte Beforderungsnachfrage der medizinischen Fahrgiste um mehr als die Hilfte verringert werden, indem
anstelle der von den franzosischen Behorden verwendeten 10 % ein Satz von 4 % angewandt werde.

5.1.2.1.3. In Bezug auf die Ermittlung des Nutzerbedarfs nach Beforderungen von Fracht mit Zugmaschine
bei Nichtvorliegen einer Alternative zum Hafen von Marseille

5.1.2.1.3.1. In Bezug auf die Ermittlung des qualitativen Nutzerbedarfs an Beforderungen von Fracht mit
Zugmaschine

Corsica Ferries ist der Ansicht, dass die franzosischen Behodrden einen offensichtlichen Beurteilungsfehler
begangen hitten, als sie die Auffassung vertreten hitten, dass die Hifen von Toulon und Marseille nur teilweise
substituierbar seien.

In der Beschwerde vertrat Corsica Ferries die Auffassung, dass die Hifen Marseille und Toulon in Bezug auf die
Beforderung der Fahrer vollkommen substituierbar seien. Fiir einen Fahrer, der mit einer Zugmaschine und einem
Sattelanhinger fahre und dessen Logistikknotenpunkte in der Region Marseille oder im Korridor Rhéne (Miramas,
Salon, Avignon) ldgen, sei es unerheblich, ob er nach Marseille oder Toulon reisen miisse, die 45 Minuten
voneinander entfernt sind. Die Situation eines Fahrers, der mit einer Zugmaschine und einem Sattelanhinger
fahrt, ist daher identisch mit der eines mit einem Pkw reisenden Passagiers.

Corsica Ferries hat in der Beschwerde auch angegeben, dass sie genauso viele Fahrer von Toulon aus transportiere
wie Corsica Linea und La Méridionale von Marseille aus (**!).

In seiner Stellungnahme bestreitet Corsica Ferries insbesondere zwei im Einleitungsbeschluss erorterte Punkte: das
Risiko einer Kapazititsiiberlastung im Hafen von Toulon; die fehlende Substituierbarkeit, die bei der Nutzerkon-
sultation aufgedeckt wurde.

5.1.2.1.3.1.1.  Keine Gefahr einer Uberlastung der Beférderungskapazitit von Fracht mit Zugmaschine im Hafen
von Toulon

Dazu trdgt Corsica Ferries zwei Riigen vor.

("1 Corsica Ferries gibt beispielsweise an, im Jahr 2020 5 947 Fahrer (4 984 im Jahr 2021) zwischen Toulon und Ajaccio befordert zu
haben, gegeniiber 5 232 zwischen Marseille und Ajaccio (6 973 im Jahr 2021).

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj

75/173



DE

ABL L vom 30.12.2025

(437)  Zunichst stehe die angebliche Uberlastung der Kapazitit des Hafens von Toulon im Widerspruch zu der in der

Vergangenheit beobachteten tatsichlichen Kapazitit des Hafens. Corsica Ferries berichtet, dass der Hafen von
Toulon zwischen 2013 und 2015 50 % mehr Fracht umgeschlagen habe als heute. Dariiber hinaus hitten die
Streiks, die sich im Juni 2019 und im Januar 2020 auf den Hafen Marseille auswirkten, in diesen beiden Monaten
zu einem starken Anstieg des Giiterverkehrs im Hafen von Toulon gefiihrt, ohne dass es zu einer Uberlastung
gekommen sei.

(438)  Zweitens bestreitet die Hafenbehdrde von Toulon insbesondere die angebliche Uberlastung des Hafens. Corsica

Ferries gibt an, die Var CCI um Informationen iiber die tatsichliche Kapazitit des Hafens von Toulon in Bezug auf
die Beférderung von Fracht mit Zugmaschine ersucht zu haben. Corsica Ferries zufolge gab der Hafen von Toulon
in seiner Erwiderung an, dass er iiber Kapazititen an drei seiner Terminals verfiige, wobei er von einer konstanten
Versorgung von Corsica Ferries ausging (1%?). Dariiber hinaus bestitigte die Var CCI nach Angaben von Corsica
Ferries, dass Toulon-Port de Commerce im Jahr 2014 bis zu 42 008 Anhédnger zum Be- und Entladen abgefertigt
habe, was 600 000 Lfm. entspreche (***). Angesichts der Tatsache, dass im Jahr 2022 im Hafen von Toulon
320000 Lfm. umgeschlagen wurden, schitzt Corsica Ferries, dass der Hafen in der Lage sei, fast 280 000
zusitzliche Lfm. aus ganz Frankreich aufzunehmen (**4).

5.1.2.1.3.1.2.  Die Nutzerkonsultation reicht nicht aus, um die Nachfrage nach Beférderungen von Fracht mit
Zugmaschine zu ermitteln, wo keine Alternative zum Hafen von Marseille besteht.

(439)  Corsica Ferries weist darauf hin, dass nach Angaben der franzosischen Behorden aus der Nutzerkonsultation

hervorgehe, dass die Spediteure im Hinblick auf Beférderungen von Fracht mit Zugmaschine bei der Planung der
Fahrten keine alternative Strecke in Betracht gezogen hitten. Corsica Ferries nimmt zu diesem Vorbringen wie
folgt Stellung.

(440)  Erstens handele es sich nach Ansicht von Corsica Ferries um eine allgemeine und unsubstantiierte Behauptung, die

sich auf die Aussagen einiger Teilnehmer einer Stichprobe von unsicherer statistischer Reprasentativitat stiitze.

(441)  Zweitens macht Corsica Ferries geltend, dass sich die konsultierten Spediteure als Anteilseigner von Corsica Linea

in einem Interessenkonflikt befinden (Erwdgungsgrund 394). Diese Situation wirke sich auf die Priifung der
Substituierbarkeit der Hifen von Toulon und Marseille aus, da die Nutzer der Beforderung von Fracht mit
Zugmaschine nicht als rationale Wirtschaftsbeteiligte auftriten, deren Entscheidung sich an einem Vergleich der
Angebote orientiere. Vielmehr entschieden sie auf Grundlage ihres Interesses als Anteilseigner an Corsica Linea,
weshalb sie nicht einmal eine Alternative in Betracht zdgen.

(442)  Corsica Ferries bestreitet aufferdem, dass die Nihe des Hafens von Marseille einer der Hauptgriinde der Spediteure

fur die Wahl dieses Hafens und nicht des Hafens von Toulon sei. Corsica Ferries ist der Ansicht, dass die
franzosischen Behorden nichts vorgetragen hitten, um ihre Behauptung zu untermauern, dass die Logistiks-
tiitzpunkte der Spediteure und Kunden der Seeverbindungen nach Korsika geografisch niher an Marseille als an
Toulon lagen. Fiir einen erheblichen Teil der Beférderung von Fracht mit Zugmaschine sei der Hafen von Toulon
genutzt worden, bevor diese Transporte mit dem Markteintritt von Corsica Linea im Jahr 2016 zum Hafen von
Marseille umgeleitet worden seien. Laut Corsica Ferries konne der Einzugsbereich des Hafens von Toulon in
Anbetracht seiner Lage und seiner Nihe zum Autobahnnetz nicht allein auf das Département Var reduziert
werden, da in diesem Hafen die Beférderung von Fracht mit Zugmaschine aus der gesamten Region und aus dem
Rhonetal abgefertigt wiirde.

(") In ihrer Antwort an Corsica Ferries (vorgelegt als Anhang 10 der Stellungnahme von Corsica Ferries) erldutert die Var CCl, dass das

Terminal Toulon Cote-d’Azur im Winter bis zu 80 Anhdnger und im Sommer etwa 20 Anhinger aufnehmen konne; 120 Anhinger
am Terminal Brégaillon-Siid (aber nur fiir Ro-Ro-Schiffe); das Kreuzfahrtterminal Seyne-sur-Mer hat dagegen keinen Ro-Ro-Kai.
Letzteres wiirde Verbesserungen (Bau eines Ro-Ro-Kai oder Hinzufiigen eines schwimmenden Pontons) erfordern, damit bis zu
50 Anhinger untergebracht werden kénnen.

(") In ihrer Antwort auf Corsica Ferries fithrt Var CCI aus, dass ,,im Terminal [Toulon-Port de Commerce] die Hochstzahl der Anhénger in

den letzten 15 Jahren mit 42 008 be- und entladenen Anhdngern im Jahr 2014 erreicht wurde. Da die Strome ausgeglichen sind,
entspricht dies ca. 21 000 Anhéngern pro Jahr.”

(") Auf das Ersuchen von Corsica Ferries um Bestitigung, dass sich das Einzugsgebiet des Hafens von Toulon (hinsichtlich seiner

Zuganglichkeit und seiner Lage) nicht auf das Hinterland von Toulon oder das Departement Var beschrinkt, sondern auf alle anderen
benachbarten Departements ausgedehnt wurde (Anhang 9 der Stellungnahme von Corsica Ferries), erklirte die Var CCI, dass ,der
Hafen von Toulon iiber die Autobahnen A50, A57 und A570 zuginglich ist, die Verbindungen von Osten nach Westen und von
Norden nach Siiden bieten. ... Der Hafen wickelt nun Frachtgiiter aus der siidlichen Region und ganz allgemein aus dem franzosischen
Hoheitsgebiet ab. ...“ (Anhang 10 der Stellungnahme von Corsica Ferries).
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(443)  Schlielich sei selbst bei Beriicksichtigung der Tatsache, dass einigen Verkehrsunternehmern aufgrund der
groferen Entfernung zwischen ihrem Standort und dem Hafen von Toulon zusdtzliche Kosten fur den
Straentransport entstehen, dieses Kriterium allein nicht mafigeblich: Corsica Ferries vertritt die Auffassung, dass
die Gesamtkosten des Transports zur Endbestimmung (d. h. die Kosten fiir den Strafentransport und fiir den
Seetransport) das wichtigste Kriterium seien. Corsica Ferries ficht jedenfalls die Mehrkosten in Hohe von 17 % der
Gesamtkosten der Fahrt an, die es als zu hoch ansieht. Aus einer von Corsica Ferries vorgelegten neuen Studie von
BRG (im Folgenden ,BRG-2-Studie“), gehe hervor, dass die Mehrkosten 5-6 % der Gesamtgestehungskosten des
Verkehrsunternehmens nicht iiberstiegen, was wiederum durch die niedrigeren Preise der Dienstleistungen im
Bereich der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine im Hafen von Toulon im Vergleich zu Marseille
ausgeglichen werde (').

5.1.2.1.3.2. In Bezug auf die Ermittlung der quantitativen Nutzernachfrage nach Beforderungen von Fracht
mit Zugmaschine, wenn es keine Alternative zum Hafen von Marseille gibt

5.1.2.1.3.2.1. Inkonsistenz der geschitzten quantitativen Nachfrage nach Beforderungen von Fracht mit
Zugmaschine, wenn es keine Alternative zum Hafen von Marseille gibt

(444)  Corsica Ferries teilt die Zweifel der Kommission hinsichtlich der Quantifizierung der eigenen Nachfrage nach
Beforderungen von Fracht mit Zugmaschine im Hafen von Marseille, die auf 80 % der historischen Nachfrage
nach Giitertransporten per Lkw-Frachtfihren zwischen Marseille und Korsika geschidtzt wird, und weist darauf
hin, dass diese Quote nicht auf objektiven und iiberpriifbaren Daten beruhe.

(445)  Dariiber hinaus weist Corsica Ferries darauf hin, dass die franzosischen Behorden bei dem im Oktober 2020
durchgefithrten vorherigen Markttest zu genau entgegengesetzten Ergebnissen gekommen seien, nidmlich i) zu
einer Substituierbarkeitsquote von 80 % fiir die Nachfrage nach Beforderungen von Fracht mit Zugmaschine
zwischen Toulon und Marseille und ii) zu einer Quote von 20 % fiir die Nachfrage nach nicht substituierbarem
Giitertransport (*%). Ein solch erheblicher Unterschied zwischen den fritheren Gemeinwohlauftragen und den
Gemeinwohlauftragen wirft nach Ansicht von Corsica Ferries Zweifel an der Richtigkeit der Schitzungen der
franzosischen Behorden auf, zumal sich der Markt zwischen den beiden Zeitraumen nicht wesentlich verandert

habe.

5.1.2.1.3.2.2.  Fehler bei der Quantifizierung der Nachfrage nach der Beforderung von Fahrern, die eine Fracht
mit Zugmaschine begleiten

(446)  Corsica Ferries ficht die von den franzésischen Behorden angewandte Methode zur Schitzung der Zahl der Fahrer
an, die auf dem einfachen Verhiltnis von Fahrer/Lfm. der Beforderung von Fracht mit Zugmaschine basiere, das
auf die Gesamtnachfrage nach Beforderungen von Fracht mit Zugmaschine im Jahr 2030 angewendet werde.
Dazu tragt Corsica Ferries vier Riigen vor.

(447)  Erstens habe Frankreich Corsica Ferries zufolge nicht den Unterschied innerhalb der Kategorie Beforderung von
Fracht mit Zugmaschine zwischen begleiteter und unbegleiteter Fracht mit Zugmaschine beriicksichtigt. Der
angebliche Bedarf an einer offentlichen Dienstleistung fiir Fahrer beruhe somit auf einer ungerechtfertigten
Annahme. Corsica Ferries verweist in diesem Zusammenhang auf die der Beschwerde beigeftigte BRG-1-Studie.

(1%%) Corsica Ferries legt in Anlage 2 seiner Stellungnahme die im Auftrag von Corsica Ferries durchgefithrte BRG-2-Studie zur Bewertung
des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen fiir Seeverkehrsverbindungen nach Korsika durch die CdC vom 21. April 2024 vor. Die
zusitzlichen Kosten fiir den Strafentransport werden fiir eine durchschnittliche Fahrt von den Logistikgebieten in der Region PACA
zum Hafen von Marseille fiir einen Lkw von 12 Lfm. geschitzt, wobei ein angenommener Tagessatz von 191 EUR und die von der
franzosischen Beobachtungsstelle fiir den Strafengiiterverkehr (Comité national routier) fiir die Kategorie ,regional betriebenes
Sattelkraftfahrzeug — Diesel“ angegebenen Stunden-, Kilometer- und Tageskosten zugrunde gelegt werden. In Bezug auf die Preise fiir
den Seeverkehr wird in der Studie ein Tarif von 32,4 EUR/Lfm. zugrunde gelegt, der im Jahr 2023 im Durchschnitt in Toulon
verzeichnet wurde, gegeniiber 42,5 EUR/Lfm. im Hafen von Marseille (was dem Hochsttarif entspricht, der durch die gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen 2019 fiir die Strecken zwischen Marseille und Korsika festgelegt wurde).

(%) Corsica Ferries legt als Anlage 11 seiner Stellungnahme ein analytisches Memo iiber den Markt fiir den Seeverkehr zwischen Korsika
und dem franzosischen Festland vor, das dem Beschluss Nr. 20/166 der korsischen Territorialversammlung vom 5. November 2020
zur Genehmigung der Nutzung von Gemeinwohlauftrigen fiir den Zeitraum 2021-2022 beigefiigt ist. Das betreffende Memo wurde
von Gecodia nach dem Muster des Gecodia-Berichts erstellt. In dem Memo wurde die Substituierbarkeit der Hifen Toulon, Marseille
und Nizza im Hinblick auf die Beférderung von Fracht mit Zugmaschine nach/von Korsika unter dem Gesichtspunkt der Nachfrage
anhand zweier Kriterien (der Fahigkeit der Hafen, den betreffenden Verkehr aufzunehmen, und der zusitzlichen Kosten fir die
Durchfahrt durch den einen oder anderen Hafen) bewertet. Auf Seite 36 des Memos kommt Gecodia zu folgendem Schluss: ,jeder
Bedarf an Dienstleistungen im offentlichen Interesse wird fir [Fracht mit Zugmaschine] wie folgt berechnet: Zwar sind 20 % der
Beforderungen von Fracht mit Zugmaschine im Hafen von Marseille strukturell mit diesem Hafen verbunden, doch schlieft dies nicht
aus, dass fiir dieses Marktsegment eine teilweise Substituierbarkeit zwischen den Festlandhifen festgestellt werden kann, sofern
entsprechende Nachweise erbracht werden, insbesondere durch eine umfassendere offentliche Konsultation der Verlader und
Verkehrsunternehmer. Der iibrige Verkehr aggregiert sich in den Héfen von Marseille und Toulon.”
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(448)  In der BRG-1-Studie werde die Auffassung vertreten, dass eine Unterscheidung in Bezug auf Beforderungen von
Fracht mit Zugmaschine getroffen werden sollte, da sie entweder begleitet (d. h. der Fahrer geht mit seinem Lkw
an Bord des Schiffes) oder unbegleitet sein konnten (d. h. der Fahrer 1adt den Lkw auf das Schiff und ein anderer
Fahrer holt den Lkw im Ankunftshafen ab). Mit anderen Worten beinhalteten begleitete Beforderungen von Fracht
mit Zugmaschine im Gegensatz zu unbegleiteten Beférderungen von Fracht mit Zugmaschine die Seebeférderung
der Fahrer. Der BRG-1-Studie zufolge rithre die Nachfrage nach unbegleiteten Giitertransporten von festen Kunden
her, die einen erheblichen Bedarf hitten und tiber eine strukturierte Logistik verfiigten, die es ihnen ermaogliche, die
Fahrer, die die Lkws an Bord der Schiffe lassen, zuriickzuholen und/oder die Fahrer zu befordern, die die Lkw bei
der Ankunft der Schiffe abholen miissen. Umgekehrt rithre die Nachfrage nach begleiteten Beforderungen von
Fracht mit Zugmaschine von Kunden mit einem punktuelleren Bedarf her.

(449)  Laut der BRG-1-Studie brichten es diese Unterschiede bei den Kundenprofilen und beim Bedarf mit sich, dass die
beiden Strome im Hinblick auf die Nachfrage getrennt analysiert werden miissten. Begleitete Beférderungen von
Fracht mit Zugmaschine konnten ohne Weiteres von einem Hafen zu einem anderen verlagert werden; mit
anderen Worten seien die Hifen von Marseille und Toulon aus Sicht der Nutzer fur die Abwicklung dieser
Transporte vollkommen austauschbar, was auf unbegleitete Beférderungen von Fracht mit Zugmaschine nicht
zutreffe (*%7).

(450)  Die franzosischen Behorden hitten jedoch keine solche Unterscheidung getroffen. Laut der BRG-1-Studie habe
Frankreich eine allgemeine Analyse der geografischen Substituierbarkeit der Festlandhifen in Bezug auf die
Beforderung von Fracht mit Zugmaschine durchgefithrt. Daher sei der Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen fiir
die Beforderung von Fahrern nicht auf der Grundlage einer spezifischen Substitutionsanalyse fiir die Beférderung
von Fracht mit Zugmaschine bewertet worden.

(451)  Zweitens hitten die franzosischen Behorden Corsica Ferries zufolge durch die Anwendung des Verhiltnisses
zwischen Fahrer und Lfm. der Beférderung von Fracht mit Zugmaschine auf die fiirr 2030 geschitzte Nachfrage,
d. h. fur das Jahr, in dem die Nachfrage Schitzungen zufolge am hochsten sei, zwangslaufig die tatsichliche
Nachfrage nach Fahrerbeférderung in den vorhergehenden Jahren zu hoch veranschlagt.

(452)  Drittens stimme Corsica Ferries zufolge das Verhltnis Fahrer/Lfm. der Beférderung von Fracht mit Zugmaschine
nicht. Corsica Ferries verweist in diesem Zusammenhang auf die BRG-2-Studie, aus der hervorgehe, dass die
franzosischen Behorden entgegen den Feststellungen in Erwidgungsgrund 115 des Einleitungsbeschlusses diesem
Verhiltnis nicht den fiir den Zeitraum 2018-2021 verzeichneten Durchschnittswert zugrunde gelegt hitten. Das
von den franzdsischen Behorden herangezogene Verhiltnis sei deutlich hoher als das, das aus den historischen
Daten hervorgehe (***), was dazu fithre, dass der angebliche die Fahrer betreffende Bedarf auf der Strecke zwischen
Marseille und Ajaccio um rund 11 % und auf der Strecke zwischen Marseille und Bastia um 7 % zu hoch
veranschlagt worden sei.

(453)  Viertens hitten die franzosischen Behorden einen methodischen Fehler begangen, indem sie fiir alle von den
Gemeinwohlauftragen abgedeckten Strecken eine einheitliche Wachstumsrate von 2,3 % pro Jahr angewandt
hitten, wihrend der Bedarf an offentlichen Dienstleistungen fiir jede einzelne Strecke nach Mafigabe ihrer
spezifischen Besonderheiten hitte analysiert werden miissen.

(454)  Corsica Ferries weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass die Beférderung von Fracht mit Zugmaschine auf
den Strecken Marseille-Ajaccio und Marseille-Bastia gemifS der Tabelle 16 des Einleitungsbeschlusses zwischen
2018 und 2023 stetig zuriickgegangen sei und auf den Strecken zwischen Marseille und den anderen drei
korsischen Hifen zwischen 2018 und 2023 stagniert habe. Allgemeiner formuliert zeigten die offiziellen Daten
iiber die Strome zwischen Korsika und dem franzosischen Festland (alle Hifen zusammengenommen) eine
allgemeine Stagnation der Giitertransporte seit 2010. Die Quote von 2,3 % basiere daher nicht auf den jiingsten
objektiven Daten, was zu einer Uberschitzung des Fahrerbeforderungsbedarfs um fast 22 % fiihre.

(*)In der BRG-1-Studie wird darauf hingewiesen, dass unbegleitete Beférderungen von Fracht mit Zugmaschine mit erheblichen
logistischen Zwingen fiir den Verkehrsunternehmer verbunden sind, da er ein zusitzliches Fahrzeug/Lkw bereitstellen muss, um den
Fahrer zu befordern, der den Lkw an Bord des Schiffes verldsst bzw. den Lkw dort abholt. Daher konne diese Art von Beforderung von
Fracht mit Zugmaschine nicht ohne Weiteres von einem Hafen zu einen anderen verlagert werden, im Gegensatz zur begleiteten
Beforderung von Fracht mit Zugmaschine, die keinen solchen Zwingen unterligen.

(*%%) In der BRG-2-Studie wird auf der Grundlage der im Einleitungsbeschluss enthaltenen Tabellen 16 und 17 davon ausgegangen, dass das
durchschnittliche Verhaltnis Fahrer/Lfm. der Beférderung von Fracht mit Zugmaschine im Zeitraum 2018-2020 fir die Strecke
zwischen Marseille und Ajaccio 0,054 (gegeniiber dem von den franzosischen Behorden verwendeten Wert 0,060), fur die Strecke
zwischen Marseille und Bastia 0,056 (gegeniiber dem von den franzosischen Behorden verwendeten Wert 0,060), fir die Strecke
zwischen Marseille und Porto-Vecchio 0,065 (gegeniiber dem von den franzosischen Behérden verwendeten Wert 0,070), fiir die
Strecke zwischen Marseille und Propriano 0,082 (gegeniiber dem von den franzosischen Behorden verwendeten Wert 0,1) und fur die
Strecke zwischen Marseille und LTle-Rousse 0,081 (gegeniiber dem von den franzésischen Behérden verwendeten Wert 0,080) betrigt.
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5.1.2.2. Zur Analyse des Marktversagens

(455)  Corsica Ferries ist der Auffassung, dass die franzosischen Behorden bei der Priifung des Marktversagens, das den
Abschluss der Gemeinwohlauftrige rechtfertigt, einen offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen hitten. Das
Unternehmen fithrt daftir vier Griinde an.

(456)  Erstens weist Corsica Ferries allgemein darauf hin, dass die Ermittlung eines Bedarfs an offentlichen
Dienstleistungen die vorherige Erstellung eines kontrafaktischen Szenarios erfordere, um den Umfang des zu
erwartenden privaten Angebots zu analysieren und dann zu bestimmen, ob dieses Angebot ausreichen wiirde,
um die Nachfrage zu decken. Corsica Ferries zufolge sei das private Angebot in einem kontrafaktischen Szenario
nicht auf das vorher auf dem Markt beobachtete Angebot beschriankt, sondern miisse dynamisch bewertet
werden, indem vorausberechnet werde, wie das private Angebot ohne einen Gemeinwohlauftrag aussehen wiirde.

(457)  Corsica Ferries weist ferner darauf hin, dass das kontrafaktische Szenario transparent und objektiv sein und auf
glaubwiirdigen Annahmen beruhen miisse. Diesbeziiglich liege die Beweislast bei den Behérden, die hinreichend
iberzeugende und plausible Beweise vorlegen miissten.

(458)  Corsica Ferries zufolge sei die Kommission demgemafs verpflichtet, eine sorgfiltige und unparteiische Priiffung der
von den Behorden vorgelegten Informationen vorzunehmen, die eine griindliche und sorgfiltige Analyse dieser
Informationen beinhalte (*). Die Uberpriifung durch die Kommission kénne und miisse eine vorausschauende
Analyse umfassen, wenn die Umstdnde des Falles dies erforderten (7).

(459)  Corsica Ferries vertritt die Auffassung, dass die franzosischen Behorden im vorliegenden Fall kein kontrafaktisches
Szenario erstellt hitten und dass die Kommission die Robustheit, Plausibilitit und Hinldnglichkeit der in Bezug auf
das private Angebot, dass sich ohne Gemeinwohlauftrige ergeben wiirde, bereitgestellten Informationen nicht wie
erforderlich vollstindig tiberpriift habe.

(460)  Zweitens ist Corsica Ferries der Ansicht, dass die im Rahmen der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen
vorgelegten Fragebogen verzerrt gewesen seien.

(461)  Zunichst seien die Wirtschaftsbeteiligten in den Fragebogen lediglich aufgefordert worden, zu beschreiben, wie die
Seeverkehrsdienste, die sie anboten oder anbieten wollten, den Anforderungen in Bezug auf die territoriale
Kontinuitit Korsikas gerecht werden konnten, ohne dass die betreffenden Anforderungen jemals definiert worden
seien.

(462)  Corsica Ferries weist auflerdem darauf hin, dass ein Interessenkonflikt vorliege, der die im Rahmen der
Konsultation der Seeverkehrsunternechmen fiir den Giitertransport abgegebenen Antworten verzerre. Corsica
Linea habe an der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen teilgenommen, obwohl ihre Anteilseigner, bei denen
es sich um die wichtigsten Kunden der Seeverkehrsdienste Korsikas handle, ein Interesse an der Aufrechterhaltung
der subventionierten 6ffentlichen Dienstleistung hitten (Erwdgungsgrund 394). In diesem Zusammenhang weist
Corsica Ferries darauf hin, dass es einer Person, die einem Interessenkonflikt unterliegt, nach den Artikeln 101
und 102 AEUV und Artikel 14 der Richtlinie 2006/123/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (") tiber
Dienstleistungen im Binnenmarkt verboten sei, am Beschlussfassungsverfahren der Verwaltung mitzuwirken oder
in es einzugreifen.

(1) Corsica Ferries verweist auf die Urteile vom 18. Januar 2017 in der Rechtssache T-92/11 RENV, Andersen/Kommission,
ECLLEU:T:2017:14, Rn. 57, vom 22. Oktober 2008 in den verbundenen Rechtssachen T-309/04, T-317/04, T-329/04 und T-336/04,
TV2/Ddnemark u. a./Kommission, ECLLEU:T:2008:457, Rn. 183, und vom 3. Dezember 2014 in der Rechtssache T-57/11,
Castelnou Energia/Kommission, ECLLEU:T:2014:1021, Rn. 136.

(") Urteil vom 3. Dezember 2014 in der Rechtssache T-57/11, Castelnou Energia/Kommission, ECLEEU:T:2014:1021, Rn. 34.

(") Richtlinie 2006/123EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 12. Dezember 2006 iiber Dienstleistungen im Binnenmarkt
(ABL L 376 vom 27.12.2006, S. 36, ELL http:[/data.europa.eufeli/dir/2006/123/0j). Insbesondere heifft es in Artikel 14: ,Die
Mitgliedstaaten diirfen die Aufnahme oder Ausiibung einer Dienstleistungstitigkeit in ihrem Hoheitsgebiet nicht von einer der
folgenden Anforderungen abhingig machen: ... der direkten oder indirekten Beteiligung von konkurrierenden Marktteilnehmern,
einschliefSlich in Beratungsgremien, an der Erteilung von Genehmigungen oder dem Erlass anderer Entscheidungen der zustindigen
Behorden, mit Ausnahme der Berufsverbinde und -vereinigungen oder anderen Berufsorganisationen, die als zustindige Behorde
fungieren; dieses Verbot gilt weder fur die Anhorung von Organisationen wie Handelskammern oder Sozialpartnern zu Fragen, die
nicht einzelne Genehmigungsantrége betreffen, noch fiir die Anhérung der Offentlichkeit.”
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(463)  Corsica Ferries vertritt die Auffassung, dass die Beweislast hierfiir analog zu den Vorschriften tiber die Vergabe
offentlicher Auftrige (7?) bei den franzosischen Behorden liege, die sich aktiv fiir die Vermeidung und
Aufdeckung von Interessenkonflikten in allen Verwaltungsverfahren, einschlieflich Beratungsverfahren, einsetzen
miissten. Um das Bestehen eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen nachzuweisen, hitte sich Frankreich
daher auf hinreichend plausible und tiberpriifbare objektive Informationen stiitzen und jeglichen Eingriff von
Wirtschaftsbeteiligten, die sich in einem Interessenkonflikt befinden, verhindern miissen.

(464)  Drittens vertritt Corsica Ferries die Auffassung, dass die von Corsica Linea und La Méridionale im Rahmen der
Konsultation der Seeverkehrsunternehmen gegebenen Antworten grundsitzlich nicht glaubwiirdig seien. Es sei
unsinnig, davon auszugehen, dass diese beiden Gesellschaften einfach alle Seeverkehrsverbindungen nach Korsika
einstellen wiirden, wenn es die Gemeinwohlauftrdge nicht gidbe. Das Unternehmen verweist insbesondere auf die
Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde (%) und hebt hervor, dass Corsica Linea und La Méridionale iiber eine
Flotte von neun bzw. vier Schiffen verfiigten und mehr als 1 100 bzw. 600 Arbeitnehmer beschiftigten.

(465)  Eine solche Einstellung der Ttigkeit sei umso weniger plausibel, als die Auftragnehmer bereits eine kommerzielle
Dienstleistung anbéten, die nicht im Rahmen der Gemeinwohlauftrige erbracht werde. Corsica Ferries fiithrt die
Beispiele Corsica Linea (74 und La Méridionale (*”*) an. Das Unternehmen weist auch auf die Beweise hin, die der
Kommission im Rahmen der Beschwerde vorgelegt worden seien, insbesondere auf die BRG-1-Studie. In der
Studie sei darauf hingewiesen worden, dass Corsica Linea im Juni 2022 einen Verkehrsplan vorgelegt hatte, in
dem sie ihre Absicht bekundete, im Jahr 2023 im Rahmen der Regelung fiir Gemeinwohlverpflichtung eine Reihe
von Uberfahrten vom Hafen von Marseille nach Propriano (%), Ajaccio ('”’) und Lile-Rousse ('7%) durchzufiihren.
Diese im Sommer 2022 angekiindigte Absicht zeige, dass Frankreich mit der Annahme falsch liegt, dass ohne
einen Gemeinwohlauftrag keine private Kapazitit von Marseille angeboten worden wire.

(466)  Corsica Ferries vertritt ferner die Auffassung, dass die Tatsache, dass die Antworten der Auftragnehmer im
Rahmen der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen identisch seien, i) den Interessenkonflikt belege, dem sie
unterldgen, da beide ein klares Interesse daran hitten, das kiinftige private Angebot zu verringern, um die
Fortfithrung des subventionierten Systems der Vertrige iiber Verkehrsdienste aufgrund von Verpflichtungen des
offentlichen Dienstes sicherzustellen, und ii) Bedenken hinsichtlich einer Absprache zwischen diesen beiden
Gesellschaften vor der Ubermittlung ihrer Antworten im Rahmen der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen
aufwerfe.

(467)  Schlielich weist Corsica Ferries darauf hin, dass es inkohirent sei, wenn die Kommission allgemeine und
unbegriindete Erklirungen von Seeverkehrsbetreibern als unzureichend erachtet, um bestimmte Schlussfol-
gerungen zu rechtfertigen (z. B. hinsichtlich der von der Kommission in Erwidgungsgrund 311 des Einleitungsbe-
schlusses infrage gestellten geschitzten Menge der von Corsica Linea im Hafen von Marseille durchgefiihrten
eigenen Beforderung von Fracht mit Zugmaschine), aber als ausreichend, wenn es um die Bewertung des
voraussichtlichen privaten Angebots gehe.

(") Corsica Ferries verweist auf das Urteil des Gerichtshofs vom 12. Marz 2015 in der Rechtssache C-538/13, eVigilo Ltd|Litauen,
ECLLEU:C:2015:166, Rn. 33-43 und 47.

(%) Corsica Ferries betont, dass die Wettbewerbsbehorde in Randnummer 369 ihrer Stellungnahme festgestellt habe, dass ... man nur
schwer glauben kann, dass die derzeit mit der 6ffentlichen Dienstleistung betrauten Schifffahrtsunternehmen Corsica Linea und La
Meéridionale nicht imstande wiren, mit den ihnen zur Verfiigung stehenden analytischen Buchhaltungsinstrumenten ihrer Kosten im
Rahmen des Gemeinwohlauftrags zu bewerten, um eine objektive Schatzung der Kapazitit zu unterbreiten, die sie anbieten konnten,
wenn sie dieselben Strecken im Rahmen einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung bzw. nicht im Rahmen einer gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtung betreiben wiirden*.

(17%) Corsica Ferries legt ein Schreiben des korsischen Verkehrsamts vom 31. Juli 2023 (Anlage 12 zu seiner Stellungnahme) vor, in dem die
Durchfithrung von 41 Uberfahrten fiir die Personenbeférderung ohne Gemeinwohlauftrag auf der Strecke Marseille-Propriano und
von 28 Uberfahrten ohne Gemeinwohlauftrag auf den Strecken Marseille-Ajaccio (12 Uberfahrten) und Marseille-Lile-Rousse
(16 Uberfahrten) im Sommer 2023 bestitigt wird. Corsica Ferries gibt an, dass Corsica Linea im Jahr 2024 nicht weniger als
114 Uberfahrten unabhingig von den Gemeinwohlauftrigen durchgefithrt habe.

(%) Corsica Ferries zufolge habe La Méridionale beschlossen, ab April 2024 pro Woche drei Nachtverbindungen zwischen Toulon und
Lfle-Rousse anzubieten. La Méridionale habe ebenfalls seine Dienste unabhingig von den Gemeinwohlauftrigen erweitert, indem sie
zwolf zusitzliche Uberfahrten zwischen Marseille und Ajaccio im Juli und August 2024 geplant habe.

(7% 19 Hin- und Riickfahrten.

(V77 Funf Hin- und Riickfahrten.

('7%) Zehn Hin- und Riickfahrten.
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(468)

(469)

(470)

(471)

(472)

(473)

(474)

Schlielich ficht Corsica Ferries die Behauptung der Kommission in Erwidgungsgrund 326 des Einleitungsbe-
schlusses in Bezug auf die Seeverkehrsdienste an, die Corsica Linea und La Méridionale unabhingig von den
Gemeinwohlauftragen erbringen (V7). Corsica Ferries vertritt die Auffassung, dass die im Wege der
Rechtsprechung auferlegte Verpflichtung, ein plausibles kontrafaktisches Szenario vorzulegen, nicht bedeute, dass
nur das potenzielle private Angebot, das die Bedingungen der Gemeinwohlauftrége erfiillt, zu beriicksichtigen sei.
Vielmehr beinhalte die Verpflichtung zur Vorlage eines plausiblen kontrafaktischen Szenarios die Analyse des
gesamten privaten Angebots, das nach verniinftigem Ermessen ohne die Gemeinwohlauftrige angeboten wiirde,
um es dann mit der geschitzten Nachfrage zu vergleichen.

5.1.2.3. Zur Notwendigkeit und Verhdltnismadfigkeit der Gemeinwohlauftrige

Corsica Ferries teilt die vorldufige Auffassung der Kommission, dass die in den Gemeinwohlauftrigen festgelegte
Mindestkapazitit in einem Missverhiltnis zum Bedarf an offentlichen Dienstleistungen zu stehen scheint
(Erwagungsgrund 331).

Corsica Ferries verweist auf den Inhalt der Beschwerde zu diesem Punkt. In der Beschwerde wurde darauf
hingewiesen, dass die verschiebbaren und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten gegen die Kabotageverordnung
verstieen und keinem Bedarf an offentlichen Dienstleistungen nachkdmen. Die Verordnung verbiete es den
Mitgliedstaaten, den Geltungsbereich des Gemeinwohlauftrags nach eigenem Ermessen und ohne Rechtfertigung
zu dndern. Im vorliegenden Fall sei Frankreich jedoch nicht in der Lage gewesen, einen Bedarf an 6ffentlichen
Dienstleistungen festzustellen, da es i) weder den Zeitraum, in dem diese verschiebbaren und zusitzlichen Hin-
und Riickfahrten durchzufithren wiren, ii) noch die genaue Zahl der durchzufithrenden zusitzlichen Hin- und
Riickfahrten (wobei diese Hin- und Riickfahrten optional waren) angegeben habe.

Auflerdem wies Corsica Ferries in der Beschwerde darauf hin, dass die planmé@igen Hin- und Riickfahrten auf
jeder der funf von den streitigen Maffnahmen betroffenen Strecken weitgehend ausreichten, um den von
Frankreich fiir den Zeitraum 2023-2030 geschitzten Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen zu decken, weshalb
die verschiebbaren und zusitzlichen Hin- und Rickfahrten iiberfliissig zu sein schienen. Corsica Ferries fiigte
hinzu, dass Corsica Linea und La Méridionale in ihren bei den korsischen Behorden eingereichten Angeboten
bereits selbst die Tage angegeben hitten, an denen fiir die gesamte Dauer der Gemeinwohlauftrige verschiebbare
und zusitzliche Hin- und Riickfahrten durchgefithrt wiirden, sodass diese Hin- und Riickfahrten keinem von
Frankreich zuvor festgestellten Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen nachgekommen wiren. Dariiber hinaus
wiirden diese Uberfahrten ausschlieSlich wihrend der Sommerzeit erfolgen und in erster Linie an Wochenenden
angeboten werden, d. h. fiir Touristen (da Lkw-Fahrer dem Sonntagsfahrverbot unterldgen).

Schlieflich duflerte Corsica Ferries in der Beschwerde Zweifel daran, ob die Auftragnehmer in der Lage seien, die in
den Gemeinwohlauftrigen enthaltenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zu erfiillen. In seiner E-Mail vom
13. Oktober 2023 fithrt Corsica Ferries aus, dass Corsica Linea fiir die Durchfithrung der Uberfahrten im Juli und
August 2023 ein im Besitz von La Méridionale befindliches Schiff, die Kalliste, gechartert habe, das La Méridionale
jedoch dem korsischen Verkehrsamt auf dessen Anfrage fur zusitzliche Hin- und Riickfahrten im Rahmen der
Gemeinwohlauftrige fiir Seeverkehrsverbindungen nach Porto-Vecchio und Bastia hitte zur Verfiigung stellen
miissen. Ohne dieses Schiff wire La Méridionale jedoch nicht in der Lage gewesen, den vertraglichen Vorschriften
des korsischen Verkehrsamts nachzukommen, wenn diese zusitzlichen Uberfahrten zwischen Juli und
August 2023 erforderlich geworden wiren.

In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss vertritt Corsica Ferries allerdings die Auffassung, dass die
Kommission in diesem Beschluss nicht alle Schlussfolgerungen aus ihren eigenen Feststellungen gezogen habe.

Erstens sei die vorgeschriebene Mindestkapazitat fur den Giiter- und Personenverkehr auf der Grundlage der
geschitzten maximalen Spitzennachfrage bis 2030 derart festgelegt worden, dass die Kapazitit bis 2023 die fur
2030 prognostizierte Nachfrage decken soll. Die Kapazitit scheine daher in einem Missverhiltnis zu dem fur die
Jahre vor 2030 ermittelten Bedarf an offentlichen Dienstleistungen zu stehen. Corsica Ferries zufolge hitte die
Mindestkapazitit des Gemeinwohlauftrags so festgelegt werden miissen, dass die geschitzte durchschnittliche
Nachfrage zwischen 2023 und 2030 gedeckt wird.

(%) Zur Erinnerung: In Erwigungsgrund 326 des Einleitungsbeschlusses heifdt es: ,Dariiber hinaus stellt der blole Umstand, dass einer der
Auftragnehmer, Corsica Linea, zwischen Juli und September 2023 auflerhalb des Rahmens der Gemeinwohlauftrige kommerzielle
Nebendienstleistungen angeboten hat (Erwigungsgrund 205), keinen Beweis dafiir dar, dass dieser Wirtschaftsbeteiligte offensichtlich
kommerzielle Dienstleistungen zu denselben Bedingungen, wie sie von den franzésischen Behdrden im Rahmen der Gemeinwoh-
lauftrige auferlegt werden, erbracht hitte, wenn es diese Auftridge nicht gegeben hitte, oder dass diese Dienstleistungen tatsichlich zu
denselben Bedingungen erbracht worden wiren, wie sie im Rahmen der Gemeinwohlauftrige festgelegt wurden.
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(475)  Zweitens habe die Kommission Corsica Ferries zufolge nicht die zusitzlichen Hin- und Riickfahrten bei der Analyse
der durch die Gemeinwohlauftrige eingefithrten Kapazititen im Hinblick auf den Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen beriicksichtigt. Da diese zusitzlichen Hin- und Rickfahrten dazu bestimmt seien, die
Spitzennachfrage zu decken, hitten sie bei der Festlegung der im Rahmen der Gemeinwohlauftrige auferlegten
Mindestbeforderungskapazitit pro Uberfahrt beriicksichtigt werden miissen.

(476)  Drittens ficht Corsica Ferries die vorldufige Bewertung der Kommission hinsichtlich der in den Gemeinwoh-
lauftrigen fehlenden Verpflichtung zum Einsatz von Ro-Pax-Schiffen an (**).

(477)  Corsica Ferries erklart, dass die Zahl von zwolf Fahrgisten die Trennlinie zwischen i) Fahrgastschiffen, die auch
Giiter befordern diirfen (Ro-Pax-Schiffe) und ii) Frachtschiffen (Ro-Ro-Schiffe) markiere, deren Fahrgastkapazitit
auf zwolf begrenzt ist (**1).

(478)  Corsica Ferries vertritt die Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrdge zwar keine ausdriickliche Verpflichtung zur
Aufbietung Ro-Pax-Schiffen enthielten, sich diese Verpflichtung jedoch zwangsldufig aus den in Anhang 1 der
Gemeinwohlauftrige vorgeschriebenen Mindestkapazititen ergebe, die bei jeder Uberfahrt einzuhalten seien.
Indem die franzosischen Behorden jedoch eine Mindestkapazitit von 18 Fahrgisten fiir die Strecke Marseille—
Ajaccio (vier medizinische Fahrgiste und 14 Fahrer) und 24 Fahrgisten fiir die Strecke Marseille-Bastia (fiinf
medizinische Fahrgiste und 19 Fahrer) vorschrieben, hitten sie faktisch die Aufbietung von Ro-Pax-Schiffen
auferlegt und den Einsatz von Ro-Ro-Schiffen ausgeschlossen.

(479)  Corsica Ferries zufolge sei die den Auftragnehmern auferlegte Verpflichtung, systematisch mehr als zwolf
Fahrgiste pro Uberfahrt befordern zu konnen, durch die der Einsatz von Ro-Ro-Schiffen ausgeschlossen wiirde,
daher nicht gerechtfertigt und unverhiltnismafig.

5.1.3. Nichteinhaltung des zweiten Altmark-Kriteriums

(480)  Corsica Ferries zufolge verlange das zweite Altmark-Kriterium, mit dem die Zuverldssigkeit und Uberpriifbarkeit
der Berechnung der Ausgleichsleistung sichergestellt werden solle, insbesondere die Einhaltung von zwei
Anforderungen: Die Parameter fiir die Berechnung der Ausgleichsleistung miissten i) nach einem transparenten
Verfahren festgelegt werden und ii) objektiv sein.

(481)  Corsica Ferries weist erstens darauf hin, dass die Parameter fur die Ermittlung der Ausgleichsleistung nicht in
transparenter Weise festgelegt worden seien.

(482)  Das Verfahren zur Vergabe der Gemeinwohlauftrige habe den Bewerbern uneingeschrinkte Freiheit bei der
Festlegung der Zuweisungsschliissel fiir die Berechnung der finanziellen Ausgleichsleistung eingerdumt und
Anhang 9 der Gemeinwohlauftrage, der eine spezifische Tabelle enthalte, in der fiir jeden Posten der Ausgaben
des Auftragnehmers der Anteil der DAWI-Tatigkeit angegeben sei, sei tiberhaupt nicht verdffentlicht worden.
Wegen der fehlenden Transparenz seitens Frankreichs sei Corsica Ferries daher praktisch nicht in der Lage, die
verwendeten Zuweisungsschliissel in wirksamer Weise zu tiberpriifen und zu beurteilen.

(483)  Ebenso beanstandet Corsica Ferries die mangelnde Transparenz bei der von den franzosischen Behorden
durchgefithrten Analyse der von den Auftragnehmern vorgeschlagenen Schliissel, auch im Einleitungsbeschluss.
Nach Ansicht von Corsica Ferries werfe dieser Mangel an Transparenz ein ernsthaftes Problem im Hinblick auf
den Grundsatz des kontradiktorischen Verfahrens auf, da er die Beteiligten daran hindere, ihre Stellungnahmen
wirksam vorzubringen.

(484)  Zweitens vertritt Corsica Ferries die Auffassung, dass die zur Berechnung der Ausgleichsleistung verwendeten
Parameter nicht objektiv seien.

(**) Zur Erinnerung: In Erwigungsgrund 343 des Einleitungsbeschlusses weist die Kommission darauf hin, dass ,das Erfordernis, Ro-Pax-
Schiffe (d. h. Schiffe die mehr als zwolf Fahrgiste beférdern konnen) einzusetzen, nicht als Verpflichtung in den Gemeinwohlauftrigen
enthalten ist, die es im Gegenteil zulassen, den Dienst mit einer Flotte zu betreiben, die Ro-Pax- und Ro-Ro-Schiffe kombiniert. Die
Tatsache, dass der Einsatz von Ro-Pax-Schiffen im Hinblick auf Kapital und Betriebskosten teurer sein konnte als der Einsatz von
Ro-Ro-Schiffen, ist unerheblich, wenn sich aufgrund des Bedarfs an einem offentlichen Giiterbeforderungsdienst eine Anzahl von
Fahrgisten (einschlieflich Fahrern) ergibt, die den Einsatz von Ro-Pax-Schiffen erforderlich macht.”

(**")Nach Regel 2 des Internationalen Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen Lebens auf See vom 1. November 1974 (im
Folgenden ,SOLAS-Ubereinkommen®) ist ein Fahrgastschiff ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgiste befordert, wihrend ein
Frachtschiff ein Schiff ist, das kein Fahrgastschiff ist, also ein Fahrgastkapazitdt von weniger als zwolf Fahrgésten aufweist.
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Corsica Ferries weist zunéchst darauf hin, dass aus den Angaben im Einleitungsbeschluss hervorgehe, dass die von
den Auftragnehmern fir die einzelnen Kostenpositionen verwendeten Zuweisungsschliissel je nach den
betroffenen Seeverkehrswegen unterschiedlich sind. Nach Ansicht von Corsica Ferries habe diese Unterscheidung
jedoch keinen Sinn, da die in den einzelnen Gemeinwohlauftrigen auferlegten gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen i) von gleicher Art seien (und nur ihr Umfang je nach Hafen variiere) und ii) die Aufbietung
desselben Schiffstyps (in diesem Fall Ro-Pax-Schiffe) beinhalteten.

Corsica Ferries verweist in diesem Zusammenhang auf die von BRG im Auftrag von Corsica Ferries durchgefiihrte
Studie vom 21. April 2024 zur wirtschaftlichen Analyse der Modalitdten fiir die Festsetzung von Ausgleichs-
zahlungen im Rahmen der Gemeinwohlauftrige (im Folgenden ,BRG-3-Studie®). In dieser Studie werde darauf
hingewiesen, dass die Zuweisungsschliissel in den urspriinglichen Angeboten der Auftragnehmer von einem
Bewerber zum anderen unterschiedlich gewesen seien, obwohl es sich in beiden Fillen um dieselbe Strecke und
denselben zu deckenden Bedarf an offentlichen Dienstleistungen gehandelt habe. Umgekehrt werde in der BRG-
3-Studie darauf hingewiesen, dass Corsica Linea in ihren urspriinglichen Angeboten weitgehend dieselben
Zuweisungsschliissel fiir alle Strecken verwendet habe, obwohl der Umfang der Tatigkeiten im Zusammenhang
mit den DAWI und den kommerziellen Dienstleistungen von Strecke zu Strecke sehr unterschiedlich gewesen sei.
Diese Abweichungen zeigten somit, dass die verwendeten Zuweisungsschliissel den Beitrag der DAWI und der
kommerziellen Titigkeiten zu den Kosten der Auftragnehmer nicht oder zumindest nicht systematisch
widerspiegeln.

In der BRG-3-Studie werde allgemeiner erldutert, dass die Kosten zwar buchhalterisch zugewiesen werden
konnten, diese Zuweisung aber teilweise willkiirlich sei und nicht der wirtschaftlichen Realitdt entspreche. In
jedem Fall miissten die der Kostenzuweisung zugrunde liegenden Annahmen allermindestens mit Analysen zur
Bestitigung ihrer Giiltigkeit verbunden sein.

Dariiber hinaus beanstandet Corsica Ferries insbesondere die Zuweisungsschliissel, die fiir die die Strecken
Marseille-Propriano, Marseille-Porto-Vecchio und Marseille-LTle-Rousse  betreffenden Gemeinwohlauftrige
verwendet wurden.

In Bezug auf die Strecke Marseille-Propriano ist Corsica Ferries der Ansicht, dass ein Schliissel, mit dem 100 % der
Kosten den DAWI zugewiesen werden, nicht als hinreichend gerechtfertigt und angemessen angesehen werden
kénne, wenn die von Corsica Linea eingesetzten Schiffe systematisch die Mindestfahrgastkapazitit pro Uberfahrt
iiberschreiten. Mit anderen Worten wiirden 100 % der Betriebskosten dieser Schiffe durch die von Frankreich
gezahlten offentlichen Zuschiisse ausgeglichen, wihrend nur ein kleiner Teil der angebotenen Kapazitit dem
Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen entspreche.

Gleiches gelte fiir die beiden anderen Strecken, auf denen der Auftragnehmer Ro-Pax-Schiffe mit einer sehr hohen
Uberkapazitit fiir Fahrgaste eingesetzt habe, obwohl die vorgeschriebene Mindestkapazitit von neun (LTle-Rousse)
und elf Fahrgisten (Porto-Vecchio) pro Uberfahrt normalerweise zur Nutzung eines Ro-Ro-Schiffes hitte fithren
miissen. Corsica Ferries zufolge hidtte die Kommission nicht im Unklaren dariiber sein konnen, dass die
Aufbietung von Ro-Pax-Schiffen anstelle von Ro-Ro-Schiffen eine erhebliche Erhohung der Kapital- und
Betriebskosten mit sich bringt, was dazu fithre, dass der Betrag der den Auftragnehmern fiir die Erbringung
offentlicher Dienstleistungen zu zahlenden Ausgleichsleistungen zu hoch angesetzt werde. Corsica Ferries weist
zudem darauf hin, dass in beiden Fillen die fir die einzelnen Kosten verwendeten Verteilungsschliissel zwischen
60 % und 75 % lagen, was angesichts der fiir diese Strecken auferlegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
offensichtlich unverhaltnismafig und ungerechtfertigt erscheine.

Schlieflich bestreitet Corsica Ferries die Objektivitat und Angemessenheit der von den franzosischen Behorden
angewandte Methode zur Zuweisung der indirekten Kosten, die ihren Angaben zufolge darin bestehe, die
indirekten Kosten den DAWI ,hur im Verhaltnis zu der auf dem Schiff den DAWI-Tatigkeiten vorbehaltenen Kapazitit
(ausgedriickt in m*> Volumen)“ zuzuweisen. In diesem Zusammenhang stellt Corsica Ferries die ausschliefSliche
Beriicksichtigung der in m* ausgedriickten Kapazitit zur Bestimmung der Zuweisungsmethode in Fillen infrage,
in denen sich die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen auch auf die Personenbeforderung beziehen. Um
sicherzustellen, dass nur die unmittelbar mit der Erbringung der DAWI verbundenen Kosten beriicksichtigt
werden konnen, miissten die Zuweisungsschliissel notwendigerweise den tatsichlichen Anteil der fur die
Personenbeforderung erforderlichen Kapazitit an der Gesamtkapazitit der von den Auftragnehmern eingesetzten
Schiffe widerspiegeln.
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5.1.4. Nichteinhaltung des dritten Altmark-Kriteriums

(492) Corsica Ferries ist der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrige ihre Begiinstigten aus vier Griinden
iiberkompensieren.

5.1.4.1. Die Kostenzuweisungsmethode zur Berechnung der Ausgleichsleistung im
Rahmen der Gemeinwohlauftriage sei im vorliegenden Fall nicht gerechtfertigt

(493)  Corsica Ferries beanstandet die von den franzosischen Behorden getroffene Entscheidung hinsichtlich der
Kostenzuweisungsmethode fiir die Bewertung der unmittelbar mit der Erbringung der DAWI verbundenen
Kosten. Das Unternehmen ist der Auffassung, dass diese Entscheidung weder von Frankreich gerechtfertigt noch
im Einleitungsbeschluss analysiert werde.

(494)  Erstens weist Corsica Ferries darauf hin, dass DAWI-Ausgleichsleistungen grundsitzlich anhand der Net-avoided-
cost-Methode berechnet werden miissten; nur wenn die Anwendung dieser Methode nicht moglich oder
unangemessen sei, konne die Kostenzuweisungsmethode angewandt werden. Die Unméglichkeit der Anwendung
der Net-avoided-cost-Methode oder ihre Unangemessenheit miisse von den nationalen Behorden ordnungsgemifS
begriindet und von der Kommission iiberpriift werden.

(495)  Nach Auffassung von Corsica Ferries haben die franzosischen Behorden im vorliegenden Fall keine Begriindung
geliefert. Ebenso wenig wiirden im Einleitungsbeschluss die Angemessenheit der Kostenzuweisungsmethode und
die Begriindungen fiir die Nichtanwendung der Net-avoided-cost-Methode hinterfragt. Dieses Versiumnis allein
stelle einen offensichtlichen Beurteilungsfehler seitens der franzosischen Behorden und eine fehlerhafte
Rechtsanwendung seitens der Kommission dar.

(496)  Zweitens ist Corsica Ferries der Ansicht, dass die Net-avoided-cost-Methode im vorliegenden Fall hitte angewendet
werden miissen, da sie nicht unangemessen gewesen sei. Nach Ansicht von Corsica Ferries hitte aus den
nachstehenden Griinden nur mit dieser Methode sichergestellt werden konnen, dass es nicht zu einer
Uberkompensation der Begiinstigten von Gemeinwohlauftrigen kommt:

—  die Net-avoided-cost-Methode erfordert keine Aufteilung der Kosten zwischen den gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen und den anderen Tatigkeiten des Auftragnehmers, wodurch die mit der Notwendigkeit
einer solchen Aufteilung verbundene Willkiir vermieden wird;

— die Net-avoided-cost-Methode erfordert nicht die Ex-ante-Schitzungen des Umfangs der DAWI- und der
Nicht-DAWI-Titigkeiten, die fiir die Zuweisung der Kosten mit der Kostenzuweisungsmethode erforderlich
sind, und birgt nicht das Risiko falscher Schitzungen dieser Zuweisungen, die zu einer Uberschitzung der
auszugleichenden Kosten fiihren konnten;

— die Net-avoided-cost-Methode basiert auf einer Gesamtbewertung aller vom Auftragnehmer durchgefithrten
(DAWI- und Nicht-DAWI-) Titigkeiten, sodass der Auftragnehmer keine strategischen Entscheidungen
treffen kann, um seine Effizienzgewinne im Nicht-DAWI-Bereich zu maximieren.

(497) Die Anwendung der Net-avoided-cost-Methode sei umso notwendiger gewesen, als bei der Kostenzuwei-
sungsmethode keine zusitzlichen Gewinne beriicksichtigt wiirden, die nicht im Rahmen der DAWI erzielt
wurden, selbst wenn sie durch die Erbringung dieser DAWTI erzielt wurden. Corsica Ferries weist darauf hin, dass
die Begiinstigten der Gemeinwohlauftrige erklirten, dass sie ohne die Gemeinwohlauftrage nicht bereit seien,
irgendwelche kommerziellen Dienstleistungen anzubieten, was bedeutet, dass alle von diesen Begiinstigten im
Rahmen der Gemeinwohlauftrige durchgefithrten kommerziellen Titigkeiten ohne einen DAWI nicht
durchgefithrt worden wiren. Die Einnahmen aus diesen Tatigkeiten wiirden somit durch die Vergabe der
Gemeinwohlauftrage generiert, und die Anwendung der Net-avoided-cost-Methode hitte es ermaoglicht, sie bei
der Berechnung der Ausgleichsleistung zu beriicksichtigen und so zu vermeiden, dass den Begiinstigten der
Gemeinwohlauftrige ein unverhaltnismédRiger Vorteil entsteht.

(498)  SchlieBlich sei die Net-avoided-cost-Methode Corsica Ferries zufolge angesichts der in den Gemeinwohlauftrigen
festgelegten unverhiltnismafligen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erforderlich gewesen, wonach die
Begiinstigten von Gemeinwohlauftragen verpflichtet seien, gegeniiber dem Bedarf an Offentlichen
Dienstleistungen iiberdimensionierte Kapazititen anzubieten.
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5.1.4.2. Bei Anwendung der Kostenzuweisungsmethode hitten in jedem Fall die
Gewinne beriicksichtigt werden miissen, die mit den Nicht-DAWI-Tatigkeiten
der Begtinstigten von Gemeinwohlauftrigen erzielt wurden

Corsica Ferries weist darauf hin, dass nach Randnummer 32 des DAWI-Rahmens iiberschiissige Gewinne aus
besonderen oder ausschlieSlichen Rechten zu beriicksichtigen seien, auch wenn sie mit anderen Titigkeiten
verbunden sind.

Corsica Ferries zufolge wiirden die Gemeinwohlauftrige ihre Begiinstigten zwar nicht mit ausschlieflichen

Rechten ausstatten, gewdhrten ihnen jedoch aus den nachstehenden drei Griinden eine De-facto-Ausschlief3-
lichkeit:

— die in den Gemeinwohlauftrigen festgelegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen stehen in keinem
angemessenen Verhaltnis zum tatsdchlichen Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen;

— die Begiinstigten der Gemeinwohlauftrdge erhalten erhebliche offentliche Zuschiisse, wihrend andere
Seeverkehrsbetreiber, die im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen titig sind, keine solchen
Zuschiisse erhalten;

— die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen ist ein Hemmnis fir Schifffahrtsunternehmen, die im
Wettbewerb mit den Begiinstigten der Gemeinwohlauftrige Seeverkehrsverbindungen zwischen dem Hafen
von Marseille und den korsischen Hifen anbieten wollen.

Corsica Ferries weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass diese De-facto-AusschliefSlichkeit bei mehreren
Gelegenheiten festgestellt worden sei: vom Wettbewerbsrat in seinem Beschluss Nr. 06-MC-03 vom
11. Dezember 2006; von der Wettbewerbsbehorde in ihrer Stellungnahme Nr. 12-A-07 vom 17. Februar 2012;
von der Kommission in ihrem Beschluss tiber die staatliche Beihilfe SA.22843 vom 2. Mai 2013 und erneut von
der Wettbewerbsbehorde in ihrer Stellungnahme vom 17. November 2020 (**?). Corsica Ferries vertritt die
Auffassung, dass diese Feststellungen nach wie vor giiltig seien, und weist darauf hin, dass sich seit der Offnung
des Marktes fur Seeverkehrsverbindungen nach Korsika im Jahr 1996 auf den Strecken Marseille-Korsika kein
Konkurrenzangebot zu dem der etablierten Auftragnehmer entwickelt habe.

Daher ist nach Ansicht von Corsica Ferries eine der beiden folgenden Schlussfolgerungen zu ziehen:

—  Die Tatsache, dass es auf den Strecken mit dem Hafen von Marseille seit 30 Jahren keinen wirksamen
Wettbewerb gibt, ist ein Beweis dafiir, dass die Gemeinwohlauftrage Marktzutrittsschranken darstellen, da
sie ihren Begiinstigten ausschliefliche Rechte fiir den Betrieb von Seeverkehrsstrecken zwischen Korsika
und Marseille, einschlieflich der damit verbundenen kommerziellen Tatigkeiten, einrdumen. Daher miissen
diese Tatigkeiten bei der Kostenzuweisungsmethode beriicksichtigt werden.

—  Der Wettbewerb auf den Strecken Marseille-Korsika hat sich tiber die Strecken Toulon-Korsika entwickelt. In
diesem Fall muss der Schluss gezogen werden, dass die von den Hifen von Toulon und Marseille aus
betriebenen Seeverkehrsverbindungen ein und denselben Markt bilden und daher kein Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen besteht.

5.1.4.3. Die Klauseln der Gemeinwohlauftrige reichten nicht aus, um jedes Risiko einer
Uberkompensation auszuschliefen

Erstens vertritt Corsica Ferries die Auffassung, dass Artikel 40 der Gemeinwohlauftriage, mit dem sichergestellt
werden solle, dass die Auftragnehmer eine {iber einen angemessenen Gewinn hinausgehende Uberkompensation
zuriickerstatten, nicht ausreichend sei, da er sich auf Tatigkeiten beschrinke, bei denen es sich um DAWTI handelt,
und die mit den damit verbundenen kommerziellen Tétigkeiten erzielten Gewinnspannen ausklammere.

Zweitens verweist Corsica Ferries auf die BRG-3-Studie, in der der vorlaufige Standpunkt der Kommission, mit dem
die Berechnung eines angemessenen Gewinns auf der Grundlage der aktuellen Einkiinfte vor Steuern und nicht der
Kapitalrendite der Begiinstigten gebilligt worden sei, mit der Begriindung angefochten werde, dass die aktuellen
Einkiinfte vor Steuern den Buchhaltungsdaten leichter zu entnehmen seien als die Kapitalrendite. In der BRG-
3-Studie werde allerdings die Auffassung vertreten, dass es nicht einfach sei, den Gewinn- und Verlustrechnungen
der Begiinstigten die Daten zu den Kosten fiir die DAWI zu entnehmen, sondern eine problematische Zuordnung
der verschiedenen Kostenpositionen zwischen DAWI- und Nicht-DAWI-T4tigkeiten erforderlich sei.

("*?) Corsica Ferries verweist auf Rn. 348 der Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde vom 17. November 2020, in der es heifit: ,Das
Fortbestehen bestimmter Faktoren erklirt, warum der erhebliche Wettbewerbsvorteil, den die Auftragnehmer, die 6ffentliche
Dienstleistungen erbringen, genieflen, dazu beitragen kann, ihnen eine De-facto-Ausschlieflichkeit auf den Strecken zwischen
Marseille und Korsika einzurdumen.”
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(505)  Drittens sei Artikel 35.1 der Gemeinwohlauftrage, der vorsehe, dass die Zuweisungsschliissel fiir die Laufzeit der
Vertrage unverdnderlich sind, vorbehaltlich einer nachtriglichen Kontrolle, die eine (zu erstattende) Differenz zu
den Schliisseln ergibt, die sich aus den Operationen ergeben wiirden, offensichtlich unzureichend, i) da das
Konzept eines ,sich aus Operationen ergebenden Schliissels“ nicht definiert sei (***) und ii) weil dieser Artikel nicht
die vollstindige Neutralisierung der sich aus dem Mechanismus des Zuweisungsschliissels ergebenden
Mitnahmeeffekte gestatte. In der Tat werde in der BRG-3-Studie in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen,
dass Artikel 35.1 der Gemeinwohlauftrige vorsehe, dass die Begiinstigten von Gemeinwohlauftrigen die Halfte
der Differenz zwischen der im Voraus und der im Nachhinein berechneten Ausgleichsleistung (bis zu hochstens
5 % der urspriinglichen Ausgleichsleistung) behalten diirfen.

(506)  Viertens vertritt Corsica Ferries die Auffassung, dass Artikel 32 der Gemeinwohlauftrage, der die Zweckbindung
der im Zuge der kommerziellen Titigkeiten erzielten Gewinne bezwecke, nicht jede Uberkompensation
verhindere, da die erwirtschafteten Gewinne zur Finanzierung von Investitionen verwendet werden konnten, die
die Begiinstigten der Gemeinwohlauftrige titigen. Die Begiinstigten von Gemeinwohlauftrigen wiirden somit
einen Vorteil in Form einer Investitionsbeihilfe in Hohe der investierten erwirtschafteten Gewinne erlangen, was
eine rechtswidrige staatliche Beihilfe darstellen wiirde, die etwas anderes sei als die im Rahmen der Gemeinwoh-
lauftrige gezahlten Ausgleichsleistungen.

(507)  Schlieflich vertritt Corsica Ferries die Auffassung, dass keine Klausel in den Gemeinwohlauftrigen die
Beriicksichtigung der zusdtzlichen Vergiitung vorsehe, die die Begiinstigten im Hinblick auf den Wertzuwachs
ihrer Schiffe erhalten konnten, weder bei der Berechnung der Ausgleichsleistungen noch bei der Methode zur
Uberpriifung des angemessenen Gewinns.

(508)  Corsica Ferries verweist in diesem Zusammenhang auf die BRG-3-Studie, die zwei Bemerkungen enthalte.

(509)  Erstens iibersteige die von den Begiinstigten von Gemeinwohlauftrdgen erhaltene Ausgleichsleistung bei weitem
die wirtschaftliche Wertminderung der Schiffe. Der an die Auftragnehmer gezahlte Zuschuss umfasse eine
Investitionskostenkomponente, die der Wertminderung und/oder den Leasingkosten und/oder den Charterkosten
des zur Erbringung der DAWI zugewiesenen Schiffes entspreche. Der BRG-3-Studie zufolge iiberschreite die
wirtschaftliche Nutzungsdauer von Schiffen jedoch bei weitem den Abschreibungszeitraum oder den
standardmifSigen Leasingzeitraum ('*¥). Folglich wiirde die Ausgleichsleistung, die die Begiinstigten von
Gemeinwohlauftrigen im Rahmen der Investitionskostenkomponente erhalten, den jihrlich ausgewiesenen
wirtschaftlichen Wertverlust iibersteigen.

(510)  Zweitens werde in der BRG-3-Studie festgestellt, dass die Gemeinwohlauftrige keinen Mechanismus zur
Uberwachung der VeriduRerungsgewinne vorsehen wiirden, die die Begiinstigten von Gemeinwohlauftrigen mit
den Schiffen erzielen konnten. Zwar sehe Artikel 51 der Gemeinwohlauftrage die Moglichkeit vor, dass die CdC
die Schiffe zu einem Preis zuriickkauft, der unter ihrem Marktwert liegt (um den bereits gezahlten Zuschiissen
Rechnung zu tragen), doch schreibe er diesen Riickkauf nicht vor. Da die Schiffe in den Gemeinwohlauftragen als
Eigentum der Begiinstigten der Gemeinwohlauftrige betrachtet wiirden, seien diese zudem nicht verpflichtet, ihre
Schiffe zu verkaufen, falls die CdC anbieten sollte, sie zu kaufen.

(511)  All dies berge die reale Gefahr, dass die Begiinstigten am Ende der Gemeinwohlauftrdge durch den (ganz oder
teilweise durch eine offentliche Ausgleichsleistung finanzierten) Wertzuwachs ihrer Schiffe eine Vergiitung
zusitzlich zu der aus der Durchfithrung der Gemeinwohlauftrige herrithrenden Vergiitung erhalten, die bei der
Berechnung des angemessenen Gewinns (Artikel 39 der Gemeinwohlauftrage) nicht berticksichtigt wurde oder
unter die Klausel iiber die Uberpriifung des angemessenen Gewinns in Artikel 40 der Gemeinwohlauftrige fallt.

5.1.4.4. Die zur Berechnung der finanziellen Ausgleichsleistung fir den Betrieb
(compensation financiére d’exploitation, CFE) verwendete Indexierungsformel
sei offensichtlich falsch

(512)  Corsica Ferries verweist auf die BRG-3-Studie, in der auf einen Fehler in der von den franzosischen Behorden zur
Berechnung des Jahresbetrags der finanziellen Ausgleichsleistung fiir den Betrieb verwendeten Indexierungsformel
hingewiesen werde (Erwigungsgrund 301).

(**)In der BRG-3-Studie wird festgestellt, dass diese Klausel, um Mitnahmeeffekte und Uberkompensation zu vermeiden, zu einer
nachtriglichen Erhéhung der kommerziellen Tatigkeiten zugewiesenen Kosten fithren miisste, um den kommerziellen Gewinn wieder
auf das Niveau eines angemessenen Gewinns zu bringen.

("4 In der BRG-3-Studie wird beispielsweise angegeben, dass die Flotte von Corsica Ferries Schiffe umfasse, die vor mehr als 50 Jahren in
Betrieb genommen wurden, und dass den Daten von Corsica Ferries zufolge weltweit 31 % der Ro-Pax-Schiffe iiber 40 Jahre alt
und 17 % iiber 50 Jahre alt seien. Der Abschreibungszeitraum fiir Schiffe und der standardmifige Leasingzeitraum seien hingegen,
wie in der BRG-3-Studie betont wird, viel kiirzer. So gehe aus dem Jahresabschluss 2022 von La Méridionale eine Abschreibung von
Schiffen iiber 20 Jahre und ein Leasing iiber 15 Jahre fiir eines der Schiffe seiner Flotte hervor.
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Der BRG-3-Studie zufolge werde der Jahresbetrag der finanziellen Ausgleichsleistung fiir den Betrieb nicht auf der
Grundlage eines spezifischen Kostenverteilungsschliissels gesondert fiir jedes Jahr, sondern nur fur das Jahr 2023
berechnet und anschlieend an den Verbraucherpreisindex gekoppelt. Der BRG-3-Studie zufolge sei diese Formel
falsch, da sie impliziere, dass der Anstieg der finanziellen Ausgleichsleistung fiir den Betrieb zwischen den Jahren
N und N + 1 nicht, wie in den Gemeinwohlauftrigen vorgeschlagen, 85 % der Preiserhohung zwischen diesen
beiden Jahren entspricht, sondern 85 % des kumulierten Gesamtpreisanstiegs zwischen 2023 und dem Jahr N
+ 1. Ein Anstieg der finanziellen Ausgleichsleistung fiir den Betrieb zwischen 2029 und 2030, der sich aus der
Anwendung der Formel ergebe, entspreche nicht dem zwischen diesen beiden Jahren beobachteten Preisanstieg,
sondern dem Gesamtpreisanstieg zwischen 2023 und 2030, d. h. in einen Zeitraum von sieben Jahren (**¥).

5.1.5. Nichteinhaltung des vierten Altmark-Kriteriums

In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss nimmt Corsica Ferries vollumfinglich Bezug auf die
Beschwerde, in der es die Auffassung vertrat, dass die Mafnahmen nicht das vierte Altmark-Kriterium erfiillten.
Corsica Ferries machte geltend, dass es das Ausschreibungsverfahren fiir die Gemeinwohlauftrige insbesondere
aus drei Griinden nicht ermdglicht habe, die Bewerber, die die Dienstleistung zu den geringsten Kosten erbringen
konnen, unter transparenten und diskriminierungsfreien Bedingungen auszuwihlen.

Erstens argumentierte Corsica Ferries, dass es mehrere ,Marktzutrittsschranken“ gegeben habe, die tendenziell
ausscheidende Auftragnehmer begiinstigten und Corsica Ferries daran hinderten, tatsichlich ein Angebot
abzugeben. Corsica Ferries wies auf das Bestehen von zwei Marktzutrittsschranken im vorliegenden Fall hin.

Zundchst wies sie auf den sehr kurzen Zeitraum zwischen dem Tag der Vergabe der Gemeinwohlauftrige
(21. Dezember 2022) und dem Tag des Beginns der Dienstleistungen (1. Januar 2023) hin, wihrend es auf der
Hand liege, dass im Fall des Seeverkehrs ein Zeitraum von mindestens sechs Monaten zwischen diesen beiden
Zeitpunkten erforderlich sei, damit die Buchungen rechtzeitig im Voraus entgegengenommen werden konnten
und die Flotte entsprechend den Anforderungen der offentlichen Dienstleistung zugewiesen werden konne.
Corsica Ferries zufolge habe es dieser kurze Zeitraum zwischen dem Tag der Vergabe der Gemeinwohlauftrage
und dem Beginn der Dienstleistungen zwangsldufig mit sich gebracht, dass nur die ausscheidenden
Auftragnehmer begiinstigt wurden und die Beteiligung anderer Wettbewerber eingeschrankt wurde.

Zum anderen wies Corsica Ferries darauf hin, dass es nicht durch die Erfordernisse der 6ffentlichen Dienstleistung
gerechtfertigte technische Anforderungen gegeben habe, die eine Begrenzung der Zahl der an der Ausschreibung
teilnehmenden Bewerber bedingt hitten. Corsica Ferries verwies darauf, dass die Bewerber keine Ro-Ro-Schiffe
anstelle von Ro-Pax-Schiffen hitten anbieten konnen. Dariiber hinaus und vor allem habe das Ausschreibungs-
verfahren fir die Gemeinwohlauftrdge Corsica Ferries zufolge von den Bewerbern verlangt, pro Los ein oder zwei
zusitzliche Schiffe einzusetzen ('*), um die Anforderungen in Bezug auf verschiebbare und zusitzliche Hin- und
Riickfahrten zu erfiillen, wobei diese Hin- und Riickfahrten im Zuge der Durchfithrung der Gemeinwohlauftrage
auf Verlangen des offentlichen Auftraggebers und mit einer Ankiindigungsfrist von mindestens einer Woche
durchgefithrt worden seien. Corsica Ferries zufolge hitte dies zur Folge gehabt, dass die Bewerber fiir alle Lose
wiahrend der gesamten Durchfithrung der Gemeinwohlauftrige stindig sieben zusitzliche Schiffe hitten aufbieten
miissen, ohne dass deren Einsatz vorhersehbar oder garantiert gewesen wire und ohne dass der Betreiber diese
Schiffe fur andere Dienste hitte einsetzen konnen (da die Schiffe jederzeit hitten mobilisierbar sein missen, um
Hin- und Riickfahrten zu gewdhrleisten). Diese Einschrinkung sei der Hauptgrund dafiir, dass Corsica Ferries
nicht an der Ausschreibung der Gemeinwohlauftrige teilgenommen hat.

Zweitens vertrat Corsica Ferries die Auffassung, dass aufgrund der Zuschlagskriterien fiir die Angebote nicht der
Bewerber hitte ausgewihlt werden konnen, der die Dienstleistung zu den geringsten Kosten erbringen konnte.
Corsica Ferries wies darauf hin, dass das Zuschlagskriterium in Bezug auf die finanzielle Ausgleichsleistung nur
mit 20 % gewichtet worden sei, weshalb das Ausschreibungsverfahren ihres Erachtens nicht auf dem Kriterium
des wirtschaftlich giinstigsten Angebots basierte.

Schlieflich vertrat Corsica Ferries die Auffassung, dass die geringe Zahl der am Ausschreibungsverfahren fur die
Gemeinwohlauftrige teilnehmenden Bewerber (ein oder zwei Bewerber pro Los) zeige, dass es keinen echten
Wettbewerb gegeben habe.

(***) In der BRG-3-Studie wird vorgeschlagen, in der in den Gemeinwohlauftrigen enthaltenen Formel ,CFE(n)* durch ,CFE 2023 oder
,1(2023)* durch ,I(n)“ zu ersetzen.

(**%) Corsica Ferries fithrt aus, dass jedes der fiinf Lose die Aufbietung von zwei Schiffen fiir die Durchfithrung der in den Gemeinwoh-
lauftrgen vorgesehenen planmifiigen Hin- und Riickfahrten sowie von einem oder zwei zusitzlichen Schiffen (je nach Los)
erforderlich gemacht habe, um jederzeit die verschiebbaren und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten auf Verlangen der CdC
durchfithren zu konnen.
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(520) Zum anderen vertrat Corsica Ferries die Auffassung, dass Frankreich keine vorherige Analyse der Kosten
vorgenommen habe, die einem durchschnittlichen, gut gefithrten und mit angemessenen Mitteln ausgestatteten
Unternehmen bei der Erbringung der Dienstleistung entstanden wiren, um die Hohe der Ausgleichsleistung zu
bestimmen.

5.1.6. Nichteinhaltung der Bestimmungen der Konzessionsrichtlinie

(521)  Corsica Ferries weist darauf hin, dass sie in der Beschwerde die Auffassung vertreten habe, dass die Erklarung der
Vereinbarkeit der Maflnahmen nicht moglich sei, weil sie gegen die Bestimmungen der Konzessionsrichtlinie
verstiefen. Corsica Ferries machte zwei Verstofe geltend: einen Verstoff gegen die Grundsitze der
Gleichbehandlung, der Nichtdiskriminierung und der Transparenz sowie die zu lange Laufzeit der Gemeinwoh-
lauftrige.

(522)  In Bezug auf den ersten Verstofl machte Corsica Ferries zunichst geltend, dass sie auf zwei Hindernisse gestofien
sei, die ihre Bewerbung unmaglich gemacht hitten (Rn. 516 und 517). Zum anderen hitten die franzésischen
Behorden die Mindestvoraussetzungen des Ausschreibungsverfahrens bei jedem Los gedndert, um Angebote
auszuwihlen, die nicht den technischen Anforderungen des Anhangs 1 der Gemeinwohlauftrédge entsprachen.

(523)  In Bezug auf den zweiten Verstof machte Corsica Ferries geltend, dass die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige einer
Rechtfertigung entbehrte, da die Begiinstigten der Gemeinwohlauftrage keine Investitionen getitigt hitten.

(524)  In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss duferste sich Corsica Ferries zu zwei Punkten, ndmlich i) zur
moglichen Anderung der Mindestanforderungen des Ausschreibungsverfahrens durch die franzosischen
Behorden wihrend dieses Verfahrens und ii) zu Laufzeit der Gemeinwohlauftrige, die nach ihrem Dafiirhalten zu
lang war.

5.1.6.1. Zur Anderung der Mindestvoraussetzungen im Zuge des Verfahrens, zur
Auswahl nicht ordnungsgemidfer Angebote und zum diskriminierenden
Charakter des Verfahrens zur Vergabe der Gemeinwohlauftrige

(525)  In der Beschwerde wies Corsica Ferries darauf hin, dass Artikel 37 der Konzessionsrichtlinie verlange, dass die
Bewerber die von einem offentlichen Auftraggeber im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens gegebenenfalls
festgelegten Mindestanforderungen erfilllen miissen. Der offentliche Auftraggeber miisse seinerseits jedes
Angebot ablehnen, das diese Mindestanforderungen nicht erfiillt.

(526)  Corsica Ferries legt dar, dass in Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige die technischen Anforderungen aufgefiihrt
gewesen seien, die die Bewerber hitten vollumfinglich erfilllen miissen. Zu diesen technischen Anforderungen
habe die Anzahl der vom Auftragnehmer auf Verlangen der CdC durchzufiihrenden verschiebbaren und
zusitzlichen Hin- und Riickfahrten gehort. Diese verschiebbaren und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten hitten
am selben Tag, auf derselben Strecke und auf mehreren Strecken gleichzeitig kombiniert werden kénnen und alle
technischen Anforderungen des Anhangs 1 der Gemeinwohlauftrdge, auch im Hinblick auf die Fahrpline und die
Beforderungskapazititen der Schiffe, erfillen miissen. Corsica Ferries ist der Auffassung, dass die Bewerber daher
fur jedes Los, fur das sie ein Angebot abgegeben hatten, iiber eine Flotte hitten verfiigen miissen, die gleichzeitig
alle Anforderungen des Anhangs 1 der Gemeinwohlauftrige erfiillte, auch im Hinblick auf die verschiebbaren und
zusatzlichen Hin- und Riickfahrten.

(527)  Corsica Ferries zufolge hitten die Auftragnehmer jedoch nicht iiber alle Schiffe verfiigt, die es thnen ermaoglicht
hitten, alle Strecken zu bedienen, fiir die sie allein oder als Teil einer Gruppe ein Angebot abgegeben hatten. Diese
Feststellung habe sich aus der Lektiire des Berichts Frankreichs ergeben, in dem die urspriinglichen Angebote
analysiert worden seien. Corsica Ferries zufolge sei in dem Bericht erklart worden, dass die Bewerber selbst den
Tag festgelegt hitten, an dem die verschiebbaren und zusdtzlichen Hin- und Riickfahrten durchgefiihrt wiirden,
und dass sie auferdem die Zahl dieser Hin- und Riickfahrten verringert hitten. Sie hitten auch die
Uberfahrtszeiten an Sonntagen und Montagen im Winter gedndert. Schlieflich hitten sie Schiffe fiir
verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten aufgeboten, die nicht alle Anforderungen des Anhangs 1 der
Gemeinwohlauftrage erfiillten.
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(528)

(529)

(530)

(531)

(532)

(533)

(534)

Corsica Ferries zufolge hitten sich die franzosischen Behorden jedoch unter Verstofl gegen die Grundsitze der
Gleichbehandlung der Bewerber und der Transparenz darauf verstindigt, die in den Ausschreibungsbedingungen
enthaltenen Mindestvoraussetzungen zu dndern. Diese Anderung sei nicht zuldssig gewesen, da der offentliche
Auftraggeber nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs nur unter aufergewdhnlichen Umstinden die Mindestvo-
raussetzungen berichtigen oder erginzen diirfe, d. h. ,wegen einer offensichtlich gebotenen blolen Klarstellung
oder zur Behebung offensichtlicher sachlicher Fehler unter der Voraussetzung, dass alle Bieter informiert
werden” ('*). Dies war hier aber nicht der Fall. Auferdem gehe jedenfalls aus der Rechtsprechung des
Gerichtshofes eindeutig hervor, dass Anderungen, wenn sie akzeptiert wiirden, nur vor Abgabe der Angebote
durch die Bieter vorgenommen werden konnten, was ebenfalls hier nicht der Fall gewesen sei.

Corsica Ferries zufolge sind diese Anderungen fiir das Unternehmen umso schidlicher gewesen, als es dem
korsischen Verkehrsamt spezifische Fragen in Bezug auf die in Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige festgelegten
technischen Anforderungen (Beforderungskapazitit, Fahrpline, Kabinen fiir Personen mit eingeschrankter
Mobilitdt) sowie die betrieblichen und wirtschaftlichen Modalititen fir die Durchfithrung verschiebbarer und
zusdtzlicher Hin- und Riickfahrten gestellt habe. Das korsische Verkehrsamt habe geantwortet, dass die in
Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige festgelegten technischen Anforderungen eine Mindestvoraussetzung
darstellten, die nicht Gegenstand der Verhandlung sei, und dass es zwingend erforderlich sei, dass die Bewerber
ein Angebot einreichen, das alle technischen Anforderungen des Anhangs 1 erfullt.

Die kumulative Wirkung dieser den Bewerbern auferlegten Mindestvoraussetzungen habe Corsica Ferries davon
abgehalten, ein Angebot abzugeben, da i) ihre Erfiillung die Aufbietung von einem oder sogar zwei zusitzlichen
Schiffen je Strecke zur Durchfithrung der verschiebbaren und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten mit sich
gebracht hitte, ii) keine Gewissheit iiber die tatsichliche Durchfithrung dieser zusitzlichen Hin- und Riickfahrten
bestanden habe und keine Informationen iiber den Zeitpunkt ihrer Durchfihrung vorgelegen hitten und iii)
spezifiziert worden sei, dass nur fir die von der CdC tatsichlich verlangten und vom Auftragnehmer
durchgefiihrten Hin- und Riickfahrten eine finanzielle Ausgleichsleistung vorgesehen sei.

In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss vertritt Corsica Ferries die Auffassung, dass die von Frankreich
vorgelegten und im Einleitungsbeschluss dargelegten Informationen (*%) falsch seien.

Corsica Ferries macht geltend, dass Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige gemif$ den Ausschreibungsbedingungen
nicht hitte gedndert werden konnen. Die Bewerber hitten daher die in diesem Anhang aufgefiithrten technischen
Anforderungen nicht dndern dirfen. Corsica Ferries weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass die
Ausschreibungsbedingungen (Artikel 2.4 iiber die Mindestvoraussetzungen und Artikel 4.1 tiber die Ausschrei-
bungsunterlagen) in gleicher Weise wie bei der Vergabe der Gemeinwohlauftrige 2019-2020 formuliert worden
seien. In einem Streitfall, der diese Gemeinwohlauftrige betroffen habe, habe der Staatsrat jedoch entschieden,
dass ,der technische Anhang iiber Dienstleistungen in Anhang 1 des Vertragsentwurfs im Licht der
Bestimmungen von Artikel 4.1 der Ausschreibungsbedingungen als Bestandteil der Ausschreibungsunterlagen
betrachtet und folglich so verstanden werden sollte, dass er die erwarteten Mindestvoraussetzungen festlegt” (**).

5.1.6.2. Zur iibermdfigen Laufzeit der Gemeinwohlauftriage

In der Beschwerde brachte Corsica Ferries vor, dass die Gemeinwohlauftrige keinerlei von den erfolgreichen
Bewerbern zu tragende Investitionen vorgesehen hitten, weshalb ihre Laufzeit (mehr als fiinf Jahre) gegen
Artikel 18 der Konzessionsrichtlinie verstofSe. Dies werde insbesondere durch die den Bewerbern auferlegte
Verpflichtung bestitigt, zum Zeitpunkt der Einreichung ihrer Bewerbungen uneingeschrinkt und vollstindig iiber
die fur den Betrieb der einzelnen unter den Gemeinwohlauftrag fallenden Strecken vorgesehenen Schiffe zu
verfiigen.

In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss widerspricht Corsica Ferries der vorldufigen Auffassung der
Kommission, dass die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige angesichts der Tatsache gerechtfertigt zu sein scheint,
dass i) die Gemeinwohlauftrige von den Auftragnehmern die Aufbietung von Schiffen verlangen, die eine
erhebliche Kapitalbelastung darstellen, und dass ii) andere offentliche Seeverkehrsdienstleistungsauftrige in
Europa Laufzeiten von mehr als sechs vorsehen.

(*¥7) Urteil des Gerichtshofs vom 29. Marz 2012, SAG ELV Slovensko, C-599/10, ECLLEU:C:2012:191, Rn. 40.
(*%) Erwagungsgriinde 419 und 423 des Einleitungsbeschlusses.
(%) Staatsrat, 24. Juni 2019, La Méridionale, Nr. 429407.
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(535)  Zum ersten Punkt macht Corsica Ferries geltend, dass aus Erwidgungsgrund 52 und Artikel 18 der Konzessions-
richtlinie hervorgehe, dass eine Laufzeit der Konzession von mehr als fiinf Jahren nur gerechtfertigt werden
konne, wenn der offentliche Auftraggeber selbst vom Auftragnehmer verlangt, Investitionen zu titigen. Trage der
Auftragnehmer die Kosten fiir die zur Erbringung der offentlichen Dienstleistung erforderlichen Investitionen, so
sei die Laufzeit der Konzession auf der Grundlage des Zeitraums zu bestimmen, in dem die Investitionsauf-
wendungen wieder erwirtschaftet werden konnen. Umgekehrt sei es weder nach der Konzessionsrichtlinie noch
nach der Rechtsprechung des Gerichtshofes annehmbar, eine Laufzeit von mehr als funf Jahren einer Konzession
durch andere als die vom offentlichen Auftraggeber auferlegten Investitionen zu rechtfertigen.

(536)  Corsica Ferries vertritt ferner die Auffassung, dass die vorgenannten Bestimmungen der Konzessionsrichtlinie
damit zusammenhingen, dass die in diesem Sinne auferlegten und vom Auftragnehmer getdtigten Investitionen
nach Ablauf der Konzession grundsitzlich ins Eigentum des offentlichen Auftraggebers tibergingen. Daher
handele es sich bei den im Rahmen einer Konzession vom Auftragnehmer verlangten Investitionen nicht um
Vermogenswerte des Auftragnehmers, die nach Ablauf der Konzession weiterhin in seinem Eigentum oder unter
seiner Kontrolle verbleiben. Vor diesem Hintergrund werde die Laufzeit der Konzession so berechnet, dass der
Auftragnehmer die Aufwendungen fiir die ihm auferlegten Investitionen, die er bei Vertragsende abtreten muss,
wieder erwirtschaften kann.

(537)  Dies treffe jedoch nicht auf die Gemeinwohlauftrdge zu, da die von den Begiinstigten zu deren Durchfithrung
aufgebotenen Schiffe i) nicht aus einer von den franzosischen Behorden auferlegten Investitionsverpflichtung
resultierten und ii) Eigentum der Begiinstigten der Gemeinwohlauftrige seien, die am Ende der Gemeinwoh-
lauftrage weiterhin Eigentiimer/Nutzer dieser Schiffe blieben. Unter diesen Umstidnden und da den Begiinstigten
der Gemeinwohlauftrige keine Investitionen auferlegt wiirden, sei die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige nicht
gerechtfertigt.

(538)  Corsica Ferries weist darauf hin, dass die Gemeinwohlauftrige es ihren Begiinstigten in jedem Fall ermdoglichten,
die mit den Schiffen verbundenen Investitionskosten in den Rechnungsabschliissen der Gemeinwohlauftrige
abzuschreiben und dabei eine angemessene Rendite auf das investierte Kapital vorzusehen. Im vorliegenden Fall
sei jedoch klar, dass die Parameter fur die Ermittlung der Ausgleichsleistung nicht dem Restwert der Schiffe nach
dem Gemeinwohlauftrag Rechnung getragen hitten, die danach zur freien Verfiigung der Begiinstigten der
Gemeinwohlauftrige stiinden.

(539)  Zum zweiten Punkt vertritt Corsica Ferries die Auffassung, dass die von Frankreich angefiihrten Beispiele fiir sechs
Jahre tiberschreitende Laufzeiten von Konzessionen im Bereich des Seeverkehrs in Europa im vorliegenden Fall
nicht herangezogen werden konnten. Was den Fall Norwegens angeht, auf den sich Frankreich beruft und in dem
Konzessionsvertrige mit einer Laufzeit von zehn Jahren geschlossen wurden, vertritt Corsica Ferries die
Auffassung, dass diese Laufzeit durch die dem Auftragnehmer auferlegte Verpflichtung gerechtfertigt gewesen sei,
in neue Schiffe zu investieren. Bei den Gemeinwohlauftrigen stelle sich die Situation anders dar, da Frankreich und
die Kommission anerkennen, dass den Begiinstigten der Gemeinwohlauftrige keine Investitionen auferlegt
werden.

5.2. Stellungnahmen von Corsica Linea

(540)  Corsica Linea nahm zu drei Punkten Stellung: i) zum Vorliegen eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen, ii)
zur Vereinbarkeit des Ausschreibungsverfahrens fiir die Gemeinwohlauftrige mit dem Unionsrecht in Bezug auf
Konzessionen und iii) zur nicht erfolgten Vorteilsgewdhrung zugunsten der Begtinstigten der Gemeinwohlauftrage
oder jedenfalls zur Vereinbarkeit der Gemeinwohlauftrige mit dem Beschluss der Kommission vom 20. Dezember
2011 iiber die Anwendung von Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen Union
auf staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen zugunsten bestimmter Unternehmen, die mit der
Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betraut sind (**°) (im Folgenden
,DAWI-Beschluss®).

5.2.1. Vorliegen eines Bedarfs an gemeinwirtschaftlichen Dienstleistungen

(541)  In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss dufSerte sich Corsica Linea zu drei Punkten, die die Priifung des
Vorliegens eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen betreffen:

—  zur Bewertung der quantitativen Nachfrage nach nicht substituierbaren Beforderungen von Fracht mit
Zugmaschine vom Hafen von Marseille aus, die auf 80 % des in diesem Hafen verzeichneten historischen
Verkehrsaufkommens geschitzt wurde;

—  zur Festlegung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen in Bezug auf die den Auftragnehmern im Rahmen
der Gemeinwohlauftrige auferlegten Mindestfrachttransportkapazitit pro Uberfahrt, ausgedriickt als
Volumen;

—  zur Substituierbarkeit der Hifen von Ajaccio und Propriano.

(*)ABL. L 7 vom 11.1.2012, . 3.
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(542)  Corsica Linea weist darauf hin, dass sie zu diesen drei Punkten eine von der Analysegruppe durchgefiihrte
wirtschaftliche Studie (im Folgenden ,Analysestudie®) in Auftrag gegeben habe, die nach seiner Auffassung alle
Fakten und wirtschaftlichen Informationen enthalte, auf deren Grundlage der Schluss gezogen werden konne,
dass Frankreich bei seinem Nachweis des Vorliegens eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen keinen
offensichtlichen Fehler begangen habe.

5.2.1.1. Es liege kein offensichtlicher Beurteilungsfehler in Bezug auf die Schdtzung
des Anteils der Nachfrage nach Beférderungen von Fracht mit Zugmaschine
vor, fiir den keine Alternative zum Hafen von Marseille in Betracht gezogen
wird

(543)  Corsica Linea vertritt die Auffassung, dass der Standort der Logistikzentren der Verkehrsunternehmer, die Giiter
nach Korsika befordern, so gut wie der einzige entscheidende Faktor fiir die Wahl des Auslauthafens auf dem
Festland sei.

(544)  Corsica Linea stiitzt sich insbesondere auf die Analysestudie, in der die Lage der 18 Logistikgebiete mit der grofSten
Dichte in der Region PACA untersucht worden sei (**!). Von diesen 18 Gebieten liege nur eines in einer Gemeinde,
deren nichstgelegener Hafen nicht Marseille ist. Aus der Analysestudie gehe somit hervor, dass der Wegfall der
Guterverkehrsdienste, die iiber den Hafen von Marseille abgewickelt werden, die iiberwiegende Mehrheit der
Verkehrsunternehmer zwingen wiirde, einen weiter entfernten Hafen anzufahren, sowie zu einem erheblichen
Anstieg der Transportkosten fithren wiirde, der in der Studie auf durchschnittlich 11 % geschitzt werde.

Abbildung 2

Lage der Logistikgebiete in der Region Provence-Alpes-Cote d’Azur

B Aires logistiques denses
Aires logistiques élargies

-~ Autoroutes

Routes nationales

Routes départementales

Marseille "

Sources : SOeS, Cerema - ©IGN, ©OBdL <2 V’

* Chaque aire logistique est repérée par un numéro.

Quelle:  https:|[www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-
france-en-2015, Seite 87.

Legende: Aires logistiques denses — Konzentrierte Logistikgebiete
Aires logistiques élargies — Erweiterte Logistikgebiete
Autoroutes — Autobahnen
(") In der Analysestudie wird als Quelle Seite 87 des Atlas der Lagerhduser und Logistikgebiete in Frankreich von 2015 verwendet, online

abrufbar unter: https:/[www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-france-en-2015
(abgerufen am 18. Oktober 2024).
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Routes nationales — Hauptverkehrsstraffen
Routes départementales — Nebenstraflen
Chaque aire logistique est repérée par un numéro Jedes Logistikgebiet ist mit einer Nummer bezeichnet

(545)  Dieser Schitzwert von 11 % sei im Rahmen der Analysestudie durch den Vergleich einer Straenfahrt zwischen
Salon-de-Provence (") mit einer StrafSenfahrt zwischen Salon-de-Provence und Toulon (***) ermittelt worden.
Dabei habe sich ergeben, dass eine Strafenfahrt durch Toulon zusitzliche Kosten fiir den Strafentransport in
Hohe von 75 EUR fiir einen Verkehrsunternehmer darstelle (%), die hauptsichlich auf i) zwei Mautgebiihren
zwischen Salon-de-Provence und Toulon (die Kosten in Hohe von 35,10 EUR fiir die Fahrt nach Toulon
gegeniiber 6,90 EUR fiir die Fahrt nach Marseille verursachen) und ii) den Anstieg der Kraftstoffkosten
zuriickzufiihren seien ('%).

5.2.1.2. Frankreich habe die Mindestfrachttransportkapazititen in den Gemeinwoh-
lauftrigen korrekt festgelegt

(546)  Corsica Linea erkldrt, dass Frankreich im Hinblick auf die Festlegung der Mindestfrachttransportkapazititen in den
Gemeinwohlauftragen nicht berechtigterweise ein offensichtlicher Fehler vorgeworfen werden konne, da die
Statistiken fiir 2023 vielmehr belegten, dass diese Mindestkapazititen ab dem ersten Jahr der Durchfithrung der
Gemeinwohlauftrage regelmafig tiberschritten worden seien.

(547)  Corsica Linea verweist in diesem Zusammenhang auf die analytische Studie, in der die tatsichlichen Frachtmengen
analysiert wurden, die im Jahr 2023 pro Monat von Marseille zu den Hifen von Ajaccio und Bastia befordert
wurden. Diese Analysen zeigen, dass der Schwellenwert fiir die Mindestkapazitit sehr oft niedriger ist als die von
Corsica Linea tatsichlich beforderten Mengen (**).

5.2.1.3. Die Hifen von Ajaccio und Propriano sind nicht substituierbar

(548)  Corsica Linea hilt die Behauptung von Corsica Ferries, dass die Hifen von Ajaccio und Propriano vollstindig
substituierbar seien, fir unbegriindet. Nach Auffassung von Corsica Linea ist die Analyse der Fahrzeiten der
entscheidende Faktor, den die Wettbewerbsbehorden zur Abgrenzung eines ,Einzugsgebiets“ und somit zur
Ermittlung einer moglichen Austauschbarkeit zwischen zwei konkurrierenden Diensten innerhalb des
betreffenden Einzugsgebiets gewahlt hitten.

(549)  Auf der Grundlage der in der analytischen Studie enthaltenen Informationen wiirden fiir viele korsische
Gemeinden im Einzugsgebiet des Hafens von Propriano die lingeren Reisezeiten zum Hafen von Ajaccio statt
zum Hafen von Propriano fiir Fahrgiste eine erhebliche Steigerung der Kosten mit sich bringen (**7).

(") Der Analysestudie zufolge ist die Stadt Salon-de-Provence das geografische Zentrum (durchschnittliche Koordinaten) aller
18 untersuchten konzentrierten Logistikgebiete.

(") Zur Berechnung der Straflenfahrt wurden in der Analysestudie die Referenzwerte des Kostensimulators der franzosischen
Beobachtungsstelle fiir den Strafengiiterverkehr (zur Berechnung der Kosten fiir den Strafentransport) und der Website Mappy (zur
Berechnung der Entfernungen) herangezogen. Beriicksichtigt werden in der Analysestudie i) die Kraftstoffkosten (geschitzte Kosten fiir
den Kraftstoffverbrauch in Hohe von 0,319 EUR/km), ii) die Lohnkosten fiir den Fahrer (die Fahrpersonalkosten pro Stunde Dienstzeit,
die dem Fahrzeug zugewiesen wird, belaufen sich auf 17,39 EUR/Std.), iii) die Mautkosten, iv) die Verschleifkosten, d. h. die Wartungs-
und Reparaturkosten (die Kosten fiir Fahrzeugwartung und -reparatur betragen 0,083 EUR/km) und v) die Kosten fir die
Reifenreparatur (die Kosten fiir die Reifenreparatur betragen 0,025 EUR [km).

(***) Die Kosten fiir Beforderungen von Fracht mit Zugmaschine vom geografischen Zentrum der Region PACA (Salon-de-Provence) zum
Hafen von Toulon belaufen sich auf 116 EUR gegeniiber 41,14 EUR zum Hafen von Marseille. Der Analysestudie zufolge vervielfachen
sich die Kosten fiir den Landtransport iiber Toulon statt iiber Marseille im Durchschnitt um das 2,8-Fache.

("*)In der Analysestudie wurden bei den ihren Berechnungen auch die Kosten des Seetransports beriicksichtigt, doch wurde davon
ausgegangen, dass der Preis fiir den Seetransport von Toulon und von Marseille derselbe war, nimlich 40 EUR/Lfm. von Kai zu Kai
(640 EUR pro Lkw bei einer durchschnittlichen Linge des Lkws von 16 Metern). Die Kosten fiir den Seetransport sind daher fiir diese
Analyse gleich null.

(") In der analytischen Studie wird festgestellt, dass der in den offentlichen Dienstleistungsvertrigen verwendete Schwellenwert haufig
niedriger ist als das maximale Volumen nicht substituierbarer Fracht, das monatlich von Corsica Linea befordert wird: dies gilt fiir
sechs der zwolf Monate des Jahres 2023 fiir die Route Marseille-Bastia und fiir finf der zwdlf Monate des Jahres 2023 fiir die Route
Marseille-Ajaccio.

(*”) Der analytischen Studie zufolge wiirden fiir eine einfache Fahrt von Propriano oder seinem Umland zum Hafen von Ajaccio geschitzte
zusitzliche Fahrtkosten in Hohe von ca. 8,00 EUR entstehen, wobei die Kraftstoftkosten 1,99 EUR pro Liter fiir einen kleinen PKW mit
einem Verbrauch von 5,2 Litern/100 km entsprachen.
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(554)

(555)

(556)

(557)

5.2.2. Einhaltung der Vorschriften der EU iiber Konzessionen

5.2.2.1. Die kurze Zeit, die nach der Ausschreibung fiir die Mobilisierung von Schiffen
zur Verfiigung stand, stellte kein Hindernis fiir die Bewerbung von Corsica
Ferries dar

Corsica Linea ist der Auffassung, dass der kurze Zeitraum zwischen dem Tag der Vergabe der Gemeinwohlauftrige
und dem Beginn der Dienstleistungen Corsica Ferries nicht daran hitte hindern konnen, sich um das
Vergabeverfahren fiir 6ffentliche Dienstleistungen zu bewerben.

Erstens ist Corsica Linea der Auffassung, dass potenziellen Bewerbern in der im Amtsblatt der Europdischen Union
am 6. Mai 2022 verdffentlichten offentlichen Ausschreibung mitgeteilt wurde, dass die in den offentlichen
Dienstleistungsvertragen vorgesehenen Dienstleistungen am 1. Januar 2023 beginnen sollten. Die potenziellen
Bewerber wurden folglich acht Monate vor Beginn der betreffenden Dienstleistungen informiert. Dariiber hinaus
war auch das Inkrafttreten der Gemeinwohlauftrage am 1. Januar 2023, unmittelbar nach der am 22. Januar
2022 erfolgten Einleitung der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen durch die franzosischen Behorden,
angekiindigt worden. Nach Angaben von Corsica Linea wurden daher alle Schifffahrtsunternehmen, die
voraussichtlich ein Angebot abgeben wiirden, ab Januar 2022 und spitestens bis zum 6. Mai 2022 iiber das
Datum des Beginns der Gemeinwohlauftrige informiert.

Zweitens weist Corsica Linea darauf hin, dass in den am 6. Mai 2022 verdffentlichten Vorschriften fiir Angebote
angekiindigt worden sei, dass die Bewerber ihre Bewerbungen und Angebote bis zum 25. Juli 2022 einreichen
miissten und dass vorldufig alle Verhandlungssitzungen im August 2022 beginnen wiirden. Daher hitte ein
Bewerber, der im Juli 2022 ein ernsthaftes Angebot einreichte und voraussichtlich in der Lage war, den Zuschlag
zu erhalten, fast finf Monate Zeit gehabt, um seine Flotte auf den Strecken, fir die er sich beworben hatte,
einzusetzen.

Da schlieflich den franzosischen Behorden bei Ablauf der Frist fiir die Einreichung von Angeboten (25. Juli 2022)
bekannt war, dass nur Corsica Linea und La Méridionale Angebote eingereicht hatten, konnten sie, ohne gegen die
Bestimmungen der Richtlinie iiber die Konzessionsvergabe zu verstoflen, beschlieen, die Dauer der
Verhandlungen zu verlingern und den Zeitraum zwischen dem Tag der Vergabe der Gemeinwohlauftrige und
ihrem Inkrafttreten zu verkiirzen. Da Corsica Ferries kein Bewerber um die Gemeinwohlauftrige war, konnte die
tatsiachliche Dauer der Verhandlungsphase nicht gegen die Richtlinie tiber die Konzessionsvergabe verstof3en.

5.2.2.2. Der Umfang der Mindestanforderungen umfasste keine auferplanmifligen,
zusidtzlichen Hin- und Rickfahrten

5.2.2.2.1. Der Umfang der Mindestanforderungen erstreckte sich nicht auf auferplanmafige, zusitzliche
Hin- und Riickfahrten

Corsica Linea weist darauf hin, dass es einem offentlichen Auftraggeber nach Artikel 37 der Richtlinie iiber die
Konzessionsvergabe freistehe, Mindestanforderungen festzulegen und dabei deren Umfang und Inhalt frei zu
bestimmen. Die vom offentlichen Auftraggeber in den Ausschreibungsunterlagen festgelegten Mindestanfor-
derungen seien nur innerhalb der engen Grenzen ihres Wortlauts zu verstehen.

Corsica Linea weist darauf hin, dass diese Anforderungen im vorliegenden Fall in Artikel 2.4 der Vorschriften fiir
Angebote enthalten gewesen seien. Zwar war es laut Corsica Linea erforderlich, fiir das genaue Verstindnis des
Umfangs einiger dieser Mindestanforderungen auf Anhang 1 der Gemeinwohlauftrdge Bezug zu nehmen, doch
konne Anhang 1 nicht insgesamt eine Mindestanforderung darstellen.

Nach Auffassung von Corsica Linea fithrt diese Schlussfolgerung zu den folgenden Ergebnissen.

Hinsichtlich der zusitzlichen Hin- und Riickfahrten weist Corsica Linea zunichst darauf hin, dass sie in Artikel 2.4
der Angebotsvorschriften nicht erwdhnt wiirden. Es wiirden nur ,Fahrpline“ und ,Bedienungshaufigkeit erfasst.
Dariiber hinaus wiirden die zusitzlichen Hin- und Riickfahrten nur in Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige als
Moglichkeit aufgefithrt, deren Durchfithrung im Ermessen der franzosischen Behorden liege. Diese Bezugnahmen
wiesen daher kein Merkmal der ,Fahrpline” der zusitzlichen Hin- und Riickfahrten oder ihrer ,Haufigkeit* im
Sinne der Mindestanforderung nach Artikel 2.4 der Angebotsvorschriften auf. Aufferdem sei es unmdglich, den
Ausdruck einer wihrend der Ausfithrung des Auftrags entstehenden Moglichkeit durch einen offentlichen
Auftraggeber mit einer Mindestanforderung im Sinne von Artikel 37 der Richtlinie iiber die Vergabe von
Konzessionen gleichzusetzen, d. h. den ,(insbesondere technischen, physischen, funktionellen und rechtlichen)
Bedingungen und Merkmale[n], die jedes Angebot erfiillen beziehungsweise aufweisen sollte”.
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(558)  In Bezug auf auflerplanmafiige Hin- und Riickfahrten weist Corsica Linea darauf hin, dass weder Artikel 2.4 der
Vorschriften fiir Angebote noch Anhang 1 die Moglichkeit von auferplanmifiigen Hin- und Riickfahrten
vorsidhen. Aus diesen Bestimmungen liefe sich daher nicht ableiten, dass es in Bezug auf auflerplanmafiige Hin-
und Riickfahrten im Zusammenhang mit Fahrplinen oder Haufigkeiten besondere Merkmale gebe, die fiir sich
allein eine Mindestanforderung darstellten.

(559)  Da weder zusitzliche noch auferplanmifSige Hin- und Riickfahrten eine Mindestanforderung darstellten, konnten
die Angebotsvorschriften entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries nicht den Besitz einer Flotte fiir solche
Hin- und Riickfahrten verlangen, die speziell diesen Fahrten zugewiesen werden miisste. Nach Auffassung von
Corsica Linea bestitigen zwei weitere Griinde dieses Argument.

(560)  Erstens ist es nach Artikel 17 und 18 der Gemeinwohlauftrige (Erwidgungsgriinde 285-287) zwar Sache des
korsischen Verkehrsamts, tiber die Durchfithrung von auferplanmifigen und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten
zu entscheiden, doch ist diese Option nicht mit der Verpflichtung verbunden, ein oder mehrere Schiffe zu
mobilisieren, um darauf zu reagieren ().

(561)  Zweitens hitte die Annahme, wie sie von Corsica Ferries vorgenommen wird, dass die 6ffentlichen Auftraggeber
den Besitz eines zusitzlichen Schiffes verlangt hitten, um rasch auf die Moglichkeit einiger zusitzlicher oder
aufSerplanmifiger Hin- und Riickfahrten zu reagieren, angesichts der erheblichen zusitzlichen Ausgleichs-
leistungen, die zur Deckung der Kosten fiir die Stilllegung von Schiffen, die im Wesentlichen nicht in Betrieb
gewesen wiren, erforderlich gewesen wiren, keinen wirtschaftlichen Sinn gehabt.

5.2.2.2.2. Die Angebote von Corsica Linea entsprachen den Vorschriften fiir Angebote

(562)  Erstens weist Corsica Linea darauf hin, dass in ihren endgiiltigen Angeboten in Bezug auf auflerplanmafiige und
zusitzliche Hin- und Riickfahrten keine Anderungen an Anhang 1 oder an den Artikeln 16 und 17 des Entwurfs
der Gemeinwohlauftrige vorgenommen worden seien. Die Anhidnge 1, die zur Stiitzung der endgiiltigen
Angebote von Corsica Linea fur die Lose 1, 3 und 5 eingereicht wurden, enthielten lediglich auf der Grundlage
ihrer Kenntnisse im Bereich der Seeverkehrsdienste Vorschlige, wo zusitzliche Hin- und Riickfahrten
untergebracht werden konnten.

(563)  Zweitens vertritt Corsica Linea in Bezug auf die Transportkapazitit der Schiffe (Fahrgiste und Fracht) die
Auffassung, dass die Kapazitit, die die von ihr den verschiedenen Losen zugewiesen Schiffe boten, der
Mindestkapazitit fiir die Beforderung von Fracht und Fahrgésten entspreche. Corsica Linea macht ferner geltend,
dass alle ihre Schiffe die Mindestanzahl der Kabinen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitit erfiillten (**).

5.2.2.3. Die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige steht im Einklang mit EU-Recht

(564)  Corsica Linea stimmt der vorlaufigen Priifung der Kommission hinsichtlich der gerechtfertigten Laufzeit der
Gemeinwohlauftrige zu. Das Unternehmen tibermittelte zwei zusitzliche Stellungnahmen zu diesem Punkt.

(565)  Erstens ist Corsica Linea der Auffassung, dass die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige mit den im EU-Recht
festgelegten Standards im Einklang steht. Corsica Linea verweist in diesem Zusammenhang auf die
Entscheidungspraxis der Kommission in Bezug auf Gemeinwohlauftrige im Seeverkehr in Kroatien (**) und
Norwegen (), die eine Laufzeit von fast zehn Jahren haben.

(566)  Zweitens erfordert die Durchfithrung der Gemeinwohlauftrige entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries
Investitionen der Konzessionire.

(%) In diesem Zusammenhang betont Corsica Linea, dass die technischen Begleitausschiisse nach Artikel 17 und 18 der Gemeinwoh-
lauftrige dafiir zustindig seien, das Auftreten eines besonderen Bedarfs sowie etwaiger Konflikte bei der Nutzung der Flotte des
Auftragnehmers zu beriicksichtigen, die die Anwendung dieser Instrumente zur Anpassung der Seeverkehrsdienste in Form von
auflerplanmifSigen und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten rechtfertigen wiirden.

(") Corsica Linea erwihnt, dass das Schiff Paglia Orba urspriinglich eine Kabine fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitit hatte. Im
Einklang mit der von Corsica Linea wihrend des Ausschreibungsverfahrens eingegangenen Verpflichtung sollte dieses Schiff jedoch i)
durch eines der sieben anderen Schiffe der dem Dienst zugewiesenen Flotte ersetzt werden, falls gemafl Artikel 20 der Gemeinwoh-
lauftrige zwei Kabinen fiir Personen mit eingeschriankter Mobilitdt fiir den 6ffentlichen Dienst erforderlich wiren, und ii) sollte es
mittels Modernisierung rasch mit einer zweiten Kabine fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitit ausgestattet werden. Corsica Linea
verweist in diesem Zusammenhang auf das Urteil des Verwaltungsgerichts Bastia vom 19. Marz 2019 (Société La Méridionale,
Nr. 1900289), in dem die Méglichkeit anerkannt wurde, zur Ausfithrung des Vertrags ,eine Verpflichtung zur Einhaltung® einzugehen.
Diese Einhaltung wurde nunmehr erreicht, sodass die Paglia Orba jetzt tiber zwei Kabinen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitit
verfuigt.

(%) Beschliisse der Kommission vom 12. Juli 2018 in den Sachen SA.48119 — Kroatien — Croatian Ferries: gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung (ABL C 339 vom 21.9.2018, S. 1) und SA.49523 — Kroatien — Croatian Ferries: gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung 3 (ABL C 339 vom 21.9.2018, S. 2).

(%) Siehe FuRnote 25.
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Corsica Linea weist darauf hin, dass zwischen Konzessionsvertragen fiir Dienstleistungen (wie beispielsweise
Gemeinwohlauftragen), die den Betrieb einer Dienstleistung betreffen, und Konzessionsvertrigen fiir den Bau
bzw. die Modernisierung von Infrastruktur, die den Bau von Infrastruktur betreffen und umfangreiche
Investitionen erfordern, unterschieden werden sollte. Da im zweiten Fall die Schaffung der Infrastruktur
Gegenstand des Vertrags ist, miissen die vom Konzessiondr getitigten Investitionen im Konzessionsvertrag genau
beschrieben werden. Dies gilt nicht fiir Dienstleistungsvertrage, bei denen es Sache des Konzessiondrs ist, unter
Aufsicht des offentlichen Auftraggebers zu entscheiden, welche Investitionen erforderlich sind, um die stindige
Verfiigbarkeit der materiellen Mittel, die fir die ordnungsgemiflen Erbringung der Dienstleistung und die
Gewihrleistung ihrer Durchfithrung erforderlich sind, sichergestellt ist.

Corsica Linea weist darauf hin, dass die Bewerber im vorliegenden Fall die Dienstleistung mit ihren eigenen
Schiffen erbringen und wihrend der gesamten Ausfithrung der Gemeinwohlauftrige eine eigene leistungsstarke
Flotte unter Einhaltung der geltenden Umweltvorschriften unterhalten mussten.

Corsica Linea beschreibt die Entwicklung des geltenden Rechtsrahmens, insbesondere der Richtlinie
(EU) 2023959 des Europdischen Parlaments und des Rates (*?) und der Verordnung (EU) 2023/1805 des
Europiischen Parlaments und des Rates ().

Corsica Linea zufolge sieht die Richtlinie (EU) 2023/959 vor, dass das System der Quotenzuteilung und die
Abgabeanforderungen fiir Seeverkehrstitigkeiten auf der Grundlage eines abgestuften Zeitplans fiir 100 % der
Emissionen von Schiffen gelten (40 % ab 2024 und 100 % ab 2026). Dariiber hinaus sieht die Verordnung
(EU) 2023/1805 Mafinahmen zur Verringerung der Intensitit der Treibhausgasemissionen von im Verkehrssektor
verwendeten Kraftstoffen vor (von 2 % im Jahr 2025 auf 80 % bis 2050).

Corsica Linea erklirt, dass die Anwendung dieser Vorschriften Investitionen in umweltfreundlichere Schiffe
erfordert, um eine hohe Besteuerung zu vermeiden. Corsica Linea veranschlagt die Kosten fiir die Anpassung
dieser Schiffe an die Umweltnormen auf 12 Mio. EUR. Ebenso erwahnt sie, dass sie eine Investition in Hohe von
145 Mio. EUR in ein neues, mit Fliissigerdgas betriebenes Schiff titigte, das voraussichtlich 2026 geliefert wird
und den Gemeinwohlauftrigen zugewiesen werden konnte.

Corsica Linea weist schlieflich darauf hin, dass diese Investitionsentscheidungen, soweit die Hohe der Ausgleichs-
leistung durch die in den Angeboten vorgelegten vorldufigen Betriebsrechnungen vertraglich begrenzt sei und
volle Vertragskraft habe (Anhang 9 der Gemeinwohlauftrige), keinen Einfluss auf die Hohe des Ausgleichs hitten.
Seiner Ansicht nach miissten die Konzessiondre daher iiber einen hinreichend langen Zeitraum Einblick in die
Einnahmen aus dem Betrieb der Dienstleistungen haben.

5.2.3. Die Gemeinwohlauftrige stellen keine staatliche Beihilfe dar bzw. sind zumindest nach dem DAWI-
Beschluss von der Anmeldepflicht befreit

Corsica Linea ist der Auffassung, dass die Malnahmen keine staatlichen Beihilfen im Sinne von Artikel 107
Absatz 1 AEUV darstellen, da die vier Altmark-Kriterien, insbesondere das vierte, erfullt sind. In jedem Fall
erfiilllen die Mafinahmen alle im DAWI-Beschluss festgelegten Kriterien und waren daher von der Pflicht zur
Anmeldung bei der Kommission befreit.

5.2.3.1. Die Gemeinwohlauftrige erfiillen das vierte Altmark-Kriterium

Entgegen der vorldufigen Analyse der Kommission im Einleitungsbeschluss ist Corsica Linea der Auffassung, dass
im Verfahren zur Vergabe der Gemeinwohlauftrige tatsdchlich ein echter Wettbewerbsdruck bestanden habe, der
es ermdglicht habe, das fiir die Allgemeinheit wirtschaftlich giinstigste Angebot auszuwihlen.

(**) Richtlinie (EU) 2023/959 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 10. Mai 2023 zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG
iiber ein System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und des Beschlusses (EU) 2015/1814 iiber die
Einrichtung und Anwendung einer Marktstabilititsreserve fiir das System fiir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der
Union, (ABL L 130 vom 16.5.2023, S. 134, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2023/959/0j).

(**%) Verordnung (EU) 2023/1805 des Européischen Parlaments und des Rates vom 13. September 2023 iiber die Nutzung erneuerbarer
und kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG (ABL. L 234 vom 22.9.2023, S. 48,
ELL http://data.europa.eu/eli/reg/2023/1805/0j).
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(575)  Erstens weist Corsica Linea darauf hin, dass aufler Corsica Ferries, Corsica Linea und La Meéridionale kein
franzosischer oder auslindischer Seeverkehrsbetreiber Interesse am korsischen Markt bekundet habe, sei es durch
die Teilnahme an den verschiedenen Ausschreibungen oder 6ffentlichen Konsultationen Frankreichs oder durch
den Betrieb von Strecken im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen.

(576)  Zweitens weist Corsica Linea darauf hin, dass in Bezug auf den Gemeinwohlauftrag fiir den Seeverkehrsdienst nach
Propriano, bei dem Corsica Linea nachweislich im Wettbewerb mit La Méridionale gestanden habe, ein
ausreichender Wettbewerb beobachtet worden sei, sodass die regionale Behorde das wirtschaftlich giinstigste
Angebot auswihlen konnte. Was die anderen an Corsica Linea (Bastia, Lile-Rousse und Ajaccio) vergebenen Lose
betrifft, so schliet das Fehlen eines konkurrierenden Angebots grundsitzlich nicht aus, dass ausreichender
Wettbewerbsdruck besteht, um annehmen zu kénnen, dass das vierte Altmark-Kriterium erfiillt ist (2.

(577)  Drittens habe nach Aussage von Corsica Linea ein erheblicher Wettbewerbsdruck bestanden, da allgemein bekannt
gewesen sei, dass drei Wirtschaftsbeteiligte (Corsica Linea, La Méridionale und Corsica Ferries) wahrscheinlich in
den Vergabeverfahren fiir die Gemeinwohlauftriage Antrige stellen wiirden.

(578)  Viertens habe das von OTC und CdC gefithrte Verhandlungsverfahren zu einer erheblichen Senkung der im
urspriinglichen und im endgiiltigen Angebot von Corsica Linea geforderten Ausgleichleistung fiir diejenigen Lose
gefilhrt, fir die sie als erfolgreiche Bieterin bestimmt worden sei, was das Bestehen einer echten
Verhandlungsmacht der franzdsischen Behorden belege.

(579)  Und schlieflich seien die franzosischen Behorden, obwohl nur ein endgiiltiges Angebot fiir einige Lose eingegangen
sei, nicht verpflichtet gewesen, diese anzunehmen, wenn sie als zu teuer erachtet worden wiren.

5.2.3.2. Die Gemeinwohlauftrige stehen in jedem Fall im Einklang mit dem DAWI-
Beschluss

(580)  Corsica Linea ist der Auffassung, dass die in Rede stehenden Maffnahmen entgegen den Ausfihrungen der
Kommission in den Erwidgungsgriinden 395 bis 398 des Einleitungsbeschlusses alle Kriterien des DAWI-
Beschlusses erfiillen. Das Unternehmen meint, dass i) der DAWI-Beschluss auf den vorliegenden Fall Anwendung
findet, ii) bestimmte Seeverkehrsrouten den Schwellenwert fur die Befreiung von der Anmeldung nicht
tiberschreiten und iii) die Gemeinwohlauftrige alle anderen Kriterien des DAWI-Beschlusses erfillen.

5.2.3.2.1. Der DAWI-Beschluss gilt fiir kombinierte Dienstleistungen (Fracht/Fahrgéste)

(581)  Corsica Linea bestreitet die vorldufige Auffassung der Kommission, dass der DAWI-Beschluss nur fiir die
Personenbeforderung im Seeverkehr gelte, insbesondere aufgrund dessen, dass der DAWI-Beschluss nur in Bezug
auf die beforderten Fahrgiste einen Schwellenwert festlege.

(582)  Nach Auffassung von Corsica Linea widerspricht die von der Kommission vorgeschlagene Auslegung eindeutig
dem Wortlaut des Textes selbst und seinem Zweck, wie er durch Erwdgungsgrund 24 des DAWI-Beschlusses
klargestellt wird. Aus diesem Erwidgungsgrund geht hervor, dass der gesamte Seeverkehr (einschlieflich des
Frachtverkehrs) in den Anwendungsbereich des DAWI-Beschlusses fillt. Folge man der Auslegung der
Kommission folgen, konnte kein Seefrachtdienst in den Genuss des DAWI-Beschlusses kommen, was gegen den
Gleichbehandlungsgrundsatz verstoffen wiirde.

(583)  Corsica Linea weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass die Entscheidungspraxis der Kommission erlaube,
den DAWI-Beschluss auf kombinierte Dienstleistungen anzuwenden, bei denen der im DAWI-Beschluss
festgelegte Schwellenwert fiir den Passagierverkehr nicht tiberschritten worden sei (**).

(584)  Dariiber hinaus ist Corsica Linea der Auffassung, dass die im DAWI-Beschluss vorgenommene Bezugnahme auf
einen einzigen Schwellenwert fur Fahrgiste allein dadurch gerechtfertigt sei, dass der Passagierverkehr allenfalls
ein Gesamtindikator fiir die wirtschaftliche Bedeutung einer bestimmten Route sei. Nach Auffassung von Corsica
Linea ist es schwer vorstellbar, dass Frachtvolumina, die nicht in einem angemessenen Verhaltnis zum
Passagierverkehr stehen, auf derselben Route befordert werden konnten.

(**) Urteil vom 16. September 2013, Iliad, T-325/10, ECLEEU:T:2013:472, Rn. 240-254.

(*) Corsica Linea verweist auf den Beschluss (EU) 2022/1328 der Kommission vom 30. September 2021 iiber die Malnahmen SA.32014,
SA.32015, SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN), die Italien und die Region Latium fiir Laziomar und seinen Erwerber CLN durchfithrten
(ABL. L 200 vom 29.7.2022, S. 154, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2022/1328/oj), Erwigungsgriinde 484 ff.
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5.2.3.2.2. Alle Voraussetzungen des DAWI-Beschlusses sind erfiillt

Corsica Linea ist der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftridge mit Artikel 4 des DAWI-Beschlusses im Einklang
stehen: sie weist darauf hin, dass es im vorliegenden Fall tatsichlich eine Betrauung gebe, die alle Anforderungen
dieses Artikels enthalte, wie es die Kommission in den Erwigungsgriinden 275 ff. des Einleitungsbeschlusses
festgestellt habe (*).

Corsica Linea ist ferner der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrige mit den Artikeln 5 und 6 des DAWI-
Beschlusses im Einklang stehen, da die Methoden zur Berechnung der Ausgleichsleistung und zur Uberpriifung,
dass keine Uberkompensation vorliegt, in den Gemeinwohlauftrigen festgelegt sind, wie die Kommission im
Einleitungsbeschluss festgestellt hat (Erwdgungsgriinde 345 bis 377).

Schlieflich ist Corsica Linea der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrdge insofern die in Artikel 7 des DAWI-
Beschlusses festgelegten Voraussetzungen erfiillten, als die franzosischen Behorden auf der TED-Plattform (auf der
alle Vertrige und Konzessionen in den Mitgliedstaaten aufgefithrt sind, die Schwellenwerte, fiir die eine
Veroffentlichung auf EU-Ebene vorgeschrieben ist, iiberschreiten) eine Vergabebekanntmachung fur die
Gemeinwohlauftrage veroffentlicht hitten, die alle nach Artikel 7 des DAWI-Beschlusses erforderlichen
Informationen enthielt (*).

5.3. Stellungnahme von La Méridionale

La Méridionale macht in seiner Stellungnahme zunichst geltend, dass die Gemeinwohlauftrige keine staatliche
Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellten. In jedem Fall erfiillten die Gemeinwohlauftrige die
Bedingungen des DAWI-Beschlusses und seien von jeder vorherigen Anmeldung bei der Kommission
ausgenommen. Die Gemeinwohlauftrige stiinden zumindest im Einklang mit dem DAWI-Rahmen (*%).

5.3.1. Die Gemeinwohlauftrdge stellen keine staatliche Beihilfe dar

La Méridionale ist der Auffassung, dass ihr durch die Gemeinwohlauftrige kein Vorteil gewdhrt worden sei, da
diese alle Altmark-Kriterien, einschlieflich des ersten und vierten Kriteriums, erfiillten.

53.1.1. Die Gemeinwohlauftrdge erfiillen das erste Altmark-Kriterium

La Méridionale ist der Auffassung, dass der Gegenstand der Gemeinwohlauftrdge einem Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen entspricht. Das Unternehmen fiithrt aus, dass die franzdsischen Behorden korrekterweise i) eine
Nachfrage der Nutzer nach der Beférderung von Fracht mit Zugmaschine und ii) ein Marktversagen festgestellt
hitten. Schlieflich vertrat es iii) die Auffassung, dass Frankreich die Gemeinwohlauftrige in einer Weise definiert
habe, die in einem angemessenen Verhaltnis zum Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen stehe.

5.3.1.1.1. Frankreich ermittelte die Nutzernachfrage korrekt

La Méridionale ist der Auffassung, dass Frankreich die Nachfrage der Nutzer des Seefracht- und Passagierverkehrs
korrekt ermittelt habe. Dies gilt insbesondere fiir die Seebeforderung von Fracht mit Zugmaschine, zu dem La
Méridionale eine Reihe von Anmerkungen machte.

La Meéridionale erkldrt, dass sie zwei wirtschaftliche Analysen in Auftrag gegeben habe, die von Deloitte
durchgefithrt wurden (im Folgenden ,Deloitte-Bericht) und sich insbesondere auf i) die fehlende
Substituierbarkeit der Hifen von Toulon und Marseille fiir die Seebeférderung von Fracht mit Zugmaschine
bezogen hitten. La Méridionale macht geltend, dass der Deloitte-Bericht die Analyse der franzosischen Behorden
bestdtige, wonach die Austauschbarkeit zwischen den Hafen von Marseille und Toulon fiir die Beférderung von
Fracht mit Zugmaschine sehr gering sei.

Erstens gehe aus qualitativer Sicht aus den gesammelten Erkenntnissen hervor, dass Spediteure, die ihre Kosten
minimieren wollen, Toulon aus folgenden Griinden nicht als Alternative zu Marseille betrachten:

—  der Hafen von Marseille liegt strategisch gtinstig an der Miindung der Rhone in der Nihe der zahlreichen
Logistikstiitzpunkte, die sich iiber das gesamte Tal erstrecken;

(*%) Corsica Linea weist diesbeziiglich darauf hin, dass in Artikel 2 der Gemeinwohlauftriage ausdriicklich auf den DAWI-Beschluss
verwiesen wird.

(%) Bekanntmachung iiber die Vergabe von Dienstleistungskonzessionen, ABL. S 15/2023.

(**®) La Méridionale weist im Einzelnen darauf hin, dass ihre Stellungnahme nur fiir die ihr allein oder gemeinsam mit Corsica Linea
erteilten Gemeinwohlauftrige gelten.
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— es bietet Wirtschaftsbeteiligten ein multimodales Netz und befindet sich an der Kreuzung zweier wichtiger
europdischer Giiterverkehrskorridore (Mittelmeer-Achse und Nord-Mittelmeer-Achse);

—  Marseille verfiigt tiber ein Einzugsgebiet, das das gesamte siidostliche Viertel Frankreichs abdeckt (**?),
wihrend der Hafen von Toulon viel stirker lokal ausgerichtet ist und nur drei Gewerbeparks umfasst (2'%);

—  Gefahrgut kann nicht nach Toulon transportiert werden, da solche Giiter im Hafen aufgrund der Nahe zu
militdrischen Einrichtungen verboten sind.

(594)  Zweitens weist La Méridionale in quantitativer Hinsicht darauf hin, dass der Deloitte-Bericht die sehr geringe
Austauschbarkeit der Hifen Marseille und Toulon fiir Fracht mit Zugmaschine bestitige. Im Deloitte-Bericht
wurde geschitzt, dass weniger als 20 % der Spediteure bei einer Preiserhohung um 5-10 % in Marseille den Hafen
von Toulon anstelle des Hafens Marseille wahlen wiirden.

(595)  Um zu dieser Schlussfolgerung zu gelangen, stiitzte sich der Deloitte-Bericht zunichst auf zwei Datenbanken,
namlich i) die o6ffentliche Datenbank, in der konzentrierte Logistikgebiete (*'') und erweiterte Logistikgebiete ('2),
die 2015 in Frankreich (2**) bestanden, aufgefiihrt sind, und ii) eine von La Méridionale bereitgestellte Datenbank,
in der die auf dem franzosischen Festland bestehenden Lagerhduser seiner Kunden unter Frachtspediteuren fiir
Fracht mit Zugmaschine im Jahr 2021 aufgefithrt sind. Nachdem die verschiedenen Lagerhduser auf der
Grundlage dieser Datenbanken ermittelt worden waren, wurden im Bericht von Deloitte die Gesamtkosten des
Frachtverkehrs nach Korsika anhand eines Fihrpreises von 35 EUR/Lfm. fiir die Hifen von Toulon und Marseille
und Kosten fiir die Beforderung auf der Strafe von 1,13 EUR pro Kilometer ermittelt (2'4).

(596)  Dem Deloitte-Bericht zufolge zeigen die Ergebnisse, dass bei einer 10 %igen Preiserhohung fiir eine Uberfahrt ab
dem Hafen von Marseille fiir die iberwiegende Mehrheit der Spediteure eine Passage durch den Hafen von
Marseille nach wie vor wirtschaftlich sinnvoll wire. Nur durchschnittlich 4,7 % der Spediteure wiirden von einem
Wechsel zum Hafen von Toulon profitieren. Der Deloitte-Bericht kommt zu dem Schluss, dass die Schitzung einer
an nur ein Verkehrsmittel gebundenen Nachfrage von 80 % fur Fracht mit Zugmaschine in Marseille
konservativ war.

(*) Der Deloitte-Bericht bezieht sich auf Karten auf der Website von Upply (ein auf den Frachtverkehr, insbesondere den Strafengii-

terverkehr spezialisiertes Unternehmen), vom 4. Juli 2019 und abrufbar unter: market-insights.upply.com/en/the-real-map-of-the-
major-hinterlands-for-container-shipping (abgerufen am 18. Oktober 2024), und von der Agentur fiir Stadtplanung Marseille aus dem
Bericht ,Logistics in the PACA Region — Diagnostics and Challenges* (Januar 2019), abrufbar unter: https://doc.agam.org/
doc_num.php?explnum_id=9580 (S. 16) (abgerufen am 18. Oktober 2024).

(*'9) La Méridionale verweist i) auf den Bericht der Agentur fiir Stadtplanung Marseille, Logistics in the PACA Region — Diagnostics and
Challenges (Januar 2019), abrufbar unter: https:|/doc.agam.org/doc_num.php?explnum_id=9580 (abgerufen am 18. Oktober 2024)
und ii) auf eine Studie vom 18. Juni 2020, die von einem Berater im Auftrag der Var CCI im Rahmen einer Informationsreise zur
Untersuchung der Energiestrome in den Hifen um die Bucht von Toulon und deren Hinterland durchgefithrt wurde und aus der
hervorgeht, dass das Einzugsgebiet des Hafens von Toulon auf das Gebiet zwischen den Stddten Bandol, Signes und Hyéres beschrinkt
ist (Studie abrufbar unter: 0acf6059-3ee3-bele-1214-59847ece5a39 (interreg-maritime.eu) (abgerufen am 18. Oktober 2024). La
Meéridionale zufolge zeigt die Abbildung auf S. 5 der zweiten Studie eindeutig, dass das Einzugsgebiet des Hafens von Toulon nur die
drei wichtigsten Gewerbeparks in der Nahe des Hafens umfasst, namlich: Signes, Toulon West und Toulon East.

(*!) Nach dem Deloitte-Bericht ist ein konzentriertes Logistikgebiet ein Gebiet, in dem alle Teilelager oder Logistikplattformen mit einer
Flache von mehr als 5 000 m? weniger als zwei Kilometer voneinander entfernt sind. Jedes Logistikgebiet besteht aus mindestens drei
Lagerhdusern oder Logistikplattformen mit einer Fliche von mehr als 5000 m?.

(**) Nach dem Deloitte-Bericht ist ein erweitertes Logistikgebiet ein Gebiet, in dem alle Lagerhduser oder Logistikplattformen mit einer
Fliche von mehr als 5 000 m? weniger als sechs Kilometer voneinander entfernt sind. Jedes Logistikgebiet besteht aus mindestens drei
Lagerhdusern oder Logistikplattformen mit einer Fliche von mehr als 5 000 m2.

(*V) Atlas der Lagerhduser und Logistikgebiete in Frankreich im Jahr 2015, abrufbar unter: https:/[www.statistiques.developpement-
durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-france-en-2015 (abgerufen am 18. Oktober 2024).

(***) Der Deloitte-Bericht bezieht sich auf Daten des nationalen Straenausschusses fiir das Jahr 2019, denen zufolge sich die jihrlichen
Kosten eines 40-Tonnen-Langstrecken-LKWs auf 1,13 EUR/km belaufen. Dies umfasst die Kosten eines Fahrers, die Kosten fiir den
Besitz und die Finanzierung des Fahrzeugs, die Kosten fiir Kraftstoff, Reifen, Wartung, Maut und Vignetten sowie Versicherungskosten
und Kraftfahrzeugsteuern.
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5.3.1.1.2. Frankreich hat das Marktversagen korrekt analysiert

5.3.1.1.2.1. Die private Versorgung durch Corsica Ferries ohne die Gemeinwohlauftrige ist nicht glaubhaft

La Méridionale ist der Auffassung, dass die franzosischen Behorden das Marktversagen, das fiir die Notwendigkeit
eines offentlichen Seeverkehrsdienstes zwischen Korsika und dem Hafen von Marseille kennzeichnend war,
korrekt gepriift hitten.

La Méridionale weist darauf hin, dass das im Rahmen der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen vorgelegte
Angebot von Corsica Ferries nicht als glaubwiirdig angesehen werden konne, da die Kapazitit, die Corsica Ferries
in Ermangelung der Gemeinwohlauftrige einsetzen wiirde, nicht mit der Kapazitit des Hafens von Toulon
vereinbar sei. Laut Deloitte-Bericht beruhte die Kapazitit, die von Corsica Ferries fiir den Fall, dass kein
Gemeinwohlauftrag (%) besteht, angegeben wurde, auf einer Auslastungsquote von 539 % im Hafen von Toulon
im Zeitraum 2023-2028 (*'%), d. h. einem Frachtvolumen von mehr als dem Fiinffachen der derzeitigen Kapazitit
des Hafens.

5.3.1.1.2.2. Die im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erfolgte Eroffnung der Route
Toulon-Lle-Rousse durch La Méridionale im Jahr 2024 stellt das Vorliegen eines Marktversagens
nicht infrage

La Méridionale gibt an, ab 2024 eine neue Route zwischen Toulon und Livorno (Italien) mit Zwischenstopp in
Lfle-Rousse erdffnet zu haben. Das Unternehmen weist jedoch darauf hin, dass diese Initiative in keiner Weise die
Schlussfolgerungen der franzosischen Behorden hinsichtlich des Vorliegens eines Marktversagens, das den
Abschluss der Gemeinwohlauftrige rechtfertigt, beriihrt.

La Méridionale bekriftigt, dass es ihr im Rahmen der fiir die Route von Korsika zum franzdsischen Festland
geltenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen freistehe, auflerhalb der Gemeinwohlauftrige neue
Dienstleistungen anzubieten. In diesem Zusammenhang weist sie darauf hin, dass die Anderung seiner
Beteiligungsstruktur und ihres Managements ab Juni 2023 dazu gefiihrt habe, dass sie eine neue Geschiftsstrategie
mit einer Offnung fiir internationale Strecken ausgearbeitet habe. Mit der neuen Route nach Italien wird dieses Ziel
unmittelbar erreicht.

Erstens weist La Méridionale darauf hin, dass diese Route nur die Personenbeforderung betreffe und sich in erster
Linie an Touristen richte. Es handelt sich somit nicht um die Beforderung von Fracht oder Fahrgisten mit
medizinischen Bediirfnissen.

Zweitens trigt La Méridionale vor, dass die Betriebsrechnungen fiir die Route Toulon-Lile-Rousse und das
zugewiesene Schiff ,Kalliste“ getrennt von denen der Routen Marseille-Ajaccio und Marseille-Porto-Vecchio
gefiihrt wiirden, die im Rahmen der Gemeinwohlauftrige betrieben wiirden, sodass sichergestellt werde, dass
keine Quersubventionierung der Abschreibungs- und Betriebskosten der Schiffe vorliege.

In diesem Zusammenhang weist La Méridionale die in Erwidgungsgrund 216 des Einleitungsbeschlusses
dargelegten Riigen von Corsica Ferries in Bezug auf die Nutzung des Schiffes ,Kalliste“ durch Corsica Linea
zuriick, was La Méridionale daran hitte hindern kénnen, ihren Verpflichtungen aus den Gemeinwohlauftrigen
nachzukommen.

La Méridionale erldutert, dass die Kalliste zwar im Juli und August 2023 von Corsica Linea genutzt worden sei,
dies jedoch als Reaktion auf die aufergewohnliche Situation eines Brandes auf einem der Schiffe von Corsica
Linea (Monte d’'Oro) erfolgt sei, in dessen Folge das Schiff mehrere Monate aufler Betrieb gesetzt wurde und
Corsica Linea La Méridionale ausdriicklich fragte, ob sie die Kalliste voriibergehend zur Bedienung seiner Routen
chartern kénnte.

Dariiber hinaus tragt La Méridionale vor, dass die Kalliste zwar in Anhang 2 der Gemeinwohlauftrige (Dienstleis-
tungsprogramm) dem Los 3 (Marseille-Porto-Vecchio) zugeordnet sei und dass die vorldufigen Betriebsrechnungen
(Anhang 9 der Gemeinwohlauftrige) auf diesem beruhten, dass es jedoch moglich sei, sie im Rahmen des
Schiffsaustauschmechanismus nach Artikel 20 der Gemeinwohlauftrige anderen Routen zuzuweisen oder eine
von den franzosischen Behorden beschlossene zusitzliche Hin- und Riickfahrt durchzufithren.

(*") Dem Deloitte-Bericht zufolge gab Corsica Ferries an, dass es in Ermangelung eines Gemeinwohlauftrags seine Titigkeiten in Toulon
erheblich steigern wiirde, nimlich von durchschnittlich 397 112 Lfm. pro Jahr im Zeitraum 2016-2019 auf durchschnittlich
2675 288 Lfm. pro Jahr im Zeitraum 2023-2028, was einer Steigerung ihres Angebots um 574 % entspricht.

(*'% Im Deloitte-Bericht wird diese Auslastungsquote auf der Grundlage der jahrlichen durchschnittlichen Anzahl der von Corsica Ferries in
der Zeit von 2016 bis 2019 beforderten laufenden Meter (397 112 Lfm.), was nach Angaben der Var CCI einer derzeitigen
Auslastungsquote von 80 % fiir den Hafen von Toulon entspricht, und dem Jahresdurchschnitt, der von Corsica Ferries fiir den
Zeitraum von 2023 bis 2028 (2 675 288 Lfm.) gemeldet wurde, was einer Auslastung des Hafens von Toulon von 539 % entspricht,
berechnet.
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5.3.1.1.3. Die franzosischen Behorden legten angemessene gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen fest

5.3.1.1.3.1. Die Verpflichtungen in Bezug auf Mindestfrachtkapazititen stehen in einem angemessenen
Verhiltnis zu dem ermittelten Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen

(606)  La Méridionale bestreitet die vorldufige Auffassung der Kommission, dass die Mindestfrachtkapazititen in den
Gemeinwohlauftragen so festgelegt worden seien, dass die offentliche Dienstleistung jederzeit die in den
historischen Daten festgestellten Nachfragespitze erfiillen konne.

(607)  La Méridionale erldutert, dass die franzosischen Behorden die fiir den Frachtverkehr erforderliche Mindestkapazitit
auf der Grundlage der durchschnittlichen Kapazitit pro Uberfahrt im Juli 2030 festgelegt hitten, die héher als der
Durchschnitt pro Uberfahrt in den anderen Monaten des Jahres 2030 sei. Angesichts der Unterschiede im
Verkehrsaufkommen je nach Wochentag und Monat ermdoglicht dieser monatliche Durchschnitt nicht, dass die
beobachtete maximale Nachfragespitze jederzeit erfiillt werden kann. La Méridionale zufolge umfassen der
monatliche Durchschnitt im Juli 2030 sowie die anderen monatlichen Durchschnittswerte Uberfahrten, bei denen
die Nachfrage die ausgewidhlten Mindestkapazititen tibersteigt.

(608)  La Méridionale betont in diesem Zusammenhang, dass die Analyse der Frachtvolumen auf Schiffen in den Jahren
2021 und 2022 auf den von La Méridionale bedienten Routen zeigt, dass die in den Gemeinwohlauftrigen fiir
den Frachtverkehr festgelegten Mindestkapazititen nicht ibermifig hoch sind, da sie bei einem erheblichen Teil
der Uberfahrten iiberschritten wurden (*'7). Analysen nach Monaten und Wochentagen zeigen, dass die Mindestka-
pazititen in den Jahren 2021 und 2022 regelmifig jeden Monat des Jahres und an jedem Wochentag
tiberschritten wurden. Die Kapazititen in den Gemeinwohlauftragen konnen daher nicht als unverhiltnismafSig
angesehen werden.

(609)  Schlieflich erklirt La Méridionale, dass die Festlegung von Mindestkapazititen auf dem fiir Juli 2030 geschitzten
Niveau den Sachzwingen entspreche, mit denen die Unternehmen bei der Verwaltung seiner Flotte konfrontiert
seien. Angesichts der wirtschaftlichen Sachzwinge des Flottenmanagements und der Abschreibungszeitraume fiir
Schiffe wire es daher nicht machbar, die Mindestkapazititen auf monatlicher oder sogar jihrlicher Basis
festzulegen. La Méridionale erklart, dass es angesichts des Wertes der Schiffe fiir die Wirtschaftsbeteiligten sowohl
aus wirtschaftlicher als auch aus betrieblicher Sicht schwierig sei, wihrend der Vertragslaufzeit Schiffe zu
wechseln. Die in den Gemeinwohlauftrigen festgelegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen ermoglichen es
hingegen, Schiffe in Betrieb zu nehmen, die in der Lage sind, die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung wihrend
der gesamten Dauer der Gemeinwohlauftrige zu erbringen und die Nachfragespitzen zu bewiltigen.

5.3.1.1.3.2. Die Mindestkapazititsverpflichtungen fiir die Anzahl der je Uberfahrt beférderten Fahrer stehen
in einem angemessenen Verhiltnis zum Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen

(610)  La Méridionale macht geltend, dass entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries in seiner Beschwerde die in den
Gemeinwohlauftragen festgelegte Mindestkapazitit fiir die Beforderung von Fahrern nicht unverhaltnismifig sei.

(611)  Auf der Grundlage der von La Méridionale vorgelegten Daten bewertete der Deloitte-Bericht die tatsidchliche Zahl
der Fahrer, die ihre Waren in den Jahren 2021 und 2022 auf Schiffen von La Méridionale begleiteten. In dem
Bericht wird festgestellt, dass die in den Gemeinwohlauftragen festgelegten Mindestkapazititen fiir die Zahl der
Fahrer nicht tibermifig hoch seien, da sie in den Jahren 2021 und 2022 bereits bei einem erheblichen Teil der
Uberfahrten iiberschritten oder erreicht worden seien (*%).

5.3.1.2. Die Gemeinwohlauftrige erfiillen das vierte Altmark-Kriterium

(612)  Erstens beeintrichtigten die Zuschlagskriterien nach Auffassung von La Méridionale nicht die Fahigkeit
Frankreichs, den Bewerber auszuwihlen, der die Dienstleistung zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit
erbringen konne. La Méridionale ist der Auffassung, dass Corsica Linea und La Méridionale auf den Strecken
Porto-Vecchio (Los 3) und Propriano (Los 4) konkurrierende Angebote abgegeben hitten. In beiden Fillen
nahmen die franzosischen Behorden das niedrigste Angebot an.

(*") Aus dem Deloitte-Bericht geht hervor, dass im Jahr 2021 fast ein Drittel der von La Méridionale zwischen Marseille und Ajaccio
betriebenen Uberfahrten die in den Gemeinwohlauftrigen festgelegten Mindestfrachtkapazititen bereits {iberschrittenen. Im Jahr 2022
traf dies auf 40 % der von La Méridionale zwischen Marseille und Ajaccio betriebenen Uberfahrten zu.

("®) Dem Deloitte-Bericht zufolge wurde die in den Gemeinwohlauftrigen festgelegte Mindestkapazitit fiir Fahrer von Fracht mit
Zugmaschine bei 40 % der im Jahr 2022 und bei 43 % der im Jahr 2021 von La Méridionale betriebenen Uberfahrten zwischen
Marseille und Ajaccio erreicht oder iiberschritten.
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(613)  Zweitens weist La Méridionale darauf hin, dass drei Schifffahrtsunternehmen (Corsica Ferries, Corsica Linea und La
Meéridionale) an der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen teilgenommen hitten, sodass die Zahl der
Bewerber (zwei) mit der Zahl der Antworten auf die Konsultation der Seeverkehrsunternechmen tibereingestimmt
habe. Dariiber hinaus bestitigt die Tatsache, dass sich keine anderen Schifffahrtsunternehmen bewarben, das
mangelnde Interesse des Marktes an Strecken mit geringer Rentabilitit wie denen nach Korsika.

5.3.2. Die Gemeinwohlauftrige sind mit dem DAWI-Beschluss vereinbar

5.3.2.1. Der DAWI-Beschluss gilt fiir die Gemeinwohlauftrige

(614) La Méridionale bestreitet die vorldufige Auffassung der Kommission, dass der DAWI-Beschluss nur auf
Personenbeforderungsrouten anwendbar sei, nicht aber auf andere Seeverkehrsdienstleistungen (insbesondere
Fracht). Das Unternehmen ist erstens der Auffassung, dass der DAWI-Beschluss nicht klarstelle, dass er auf
kombinierte Dienstleistungen nicht anwendbar sei, und dass die Kommission eine derart restriktive Auslegung
nicht vornehmen koénne und zweitens stehe eine solche Auslegung auf jeden Fall im Einklang mit der
Entscheidungspraxis der Kommission (2).

5.3.2.2. Die Gemeinwohlauftrige sind mit dem DAWI-Beschluss vereinbar

(615)  La Méridionale ist der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrige mit Artikel 4 des DAWI-Beschlusses vereinbar
sind: es weist darauf hin, dass es im vorliegenden Fall tatsichlich eine Betrauung gebe, die alle Anforderungen
dieses Artikels enthalte, wie es die Kommission in den Erwigungsgriinden 275 ff. des Einleitungsbeschlusses
festgestellt habe (*). Das Unternehmen weist ferner darauf hin, dass die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige gemif§
DAWI-Beschluss weniger als zehn Jahre betrage.

(616)  Corsica Linea ist ferner der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrige mit den Artikeln 5 und 6 des DAWI-
Beschlusses im Einklang stehen, da die Methoden zur Berechnung der Ausgleichsleistung und zur Uberpriifung,
dass keine Uberkompensation vorliegt, in den Gemeinwohlauftrigen festgelegt sind, wie die Kommission im
Einleitungsbeschluss festgestellt hat (Erwdgungsgriinde 345 bis 377).

(617)  Und schlieflich ist Corsica Linea der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrige die Voraussetzungen des Artikels 7
des DAWI-Beschlusses erfiillten, da die franzdsischen Behorden alle nach diesem Artikel erforderlichen
Informationen veroffentlicht hitten.

5.3.3. Die Gemeinwohlauftrige sind mit dem DAWI-Rahmen vereinbar

(618)  La Méridionale ist der Auffassung, dass die Manahmen in jedem Fall mit dem DAWI-Rahmen vereinbar sind. Das
Unternehmen nahm zu zwei Punkten Stellung: die Dauer der Betrauung und die rechtliche Konformitit der
Gemeinwohlauftrige mit dem EU-Konzessionsrecht.

5.3.3.1. Die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige steht im Einklang mit dem DAWI-
Rahmen

(619)  La Méridionale ist der Auffassung, dass die siebenjahrige Laufzeit der Gemeinwohlauftrige mit den im EU-Recht
festgelegten Standards im Einklang steht. La Méridionale hilt diesen Zeitraum angesichts der zur Erfullung der
Gemeinwohlauftrige getitigten oder noch zu tdtigenden Investitionen fiir angemessen und gerechtfertigt,
insbesondere im Hinblick auf die Abschreibungskosten fir die mobilisierten Schiffe und die Kosten fiir
zusitzliche Ausriistung oder fir die Einhaltung von Umweltanforderungen. In diesem Zusammenhang verweist
sie auf die Entscheidungspraxis der Kommission in Bezug auf Gemeinwohlauftrige im Seeverkehr in Italien (')
und Norwegen (**%) mit einer Laufzeit von fast oder mehr als zehn Jahren.

(*%) La Méridionale verweist auf den Beschluss (EU) 2022/1328, Rn. 484 ff.

(*) La Méridionale weist diesbeziiglich darauf hin, dass in Artikel 2 der Gemeinwohlauftrige ausdriicklich auf den DAWI-Beschluss
verwiesen wird.

(*") Beschluss (EU) 2022/448 der Kommission vom 17. Juni 2021 iiber die von Italien durchfgefiihrten Mafnahmen SA.32014,
SA.32015, SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN) zugunsten von Siremar und seinem Erwerber Societa Navigazione Siciliana (ABL. L 97
vom 24.3.2022, S. 1, ELL: http:|/data.europa.eu/eli/dec/2022[448oj).

(**?) Siehe Fulnote 141.
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5.3.3.2. Die Gemeinwohlauftrige stehen im Einklang mit dem EU-Vergaberecht

5.3.3.2.1. Die Zeit, die zwischen dem Tag der Vergabe der Gemeinwohlauftrige und dem Datum des
Beginns der Dienstleistungen verstrich, hatte keine Abschottungswirkung

(620)  La Méridionale ist der Auffassung, dass der kurze Zeitraum zwischen dem Tag der Vergabe der Gemeinwoh-
lauftrige und dem Datum des Beginns der Dienstleistungen keine Schwierigkeiten im Rahmen des
EU-Konzessionsrechts bereitete.

(621)  Erstens ist sie der Auffassung, dass sich die Umstinde von denen unterscheiden, auf die sich das SNCM II- Urteil
bezieht, auf das die Kommission in ihrem Einleitungsbeschluss Bezug nimmt. Laut La Méridionale wurde den
potenziellen Bewerbern in der am 6. Mai 2022 im Amtsblatt der Europdischen Union veréffentlichten offentlichen
Ausschreibung tatsichlich mitgeteilt, dass die in den Gemeinwohlauftrigen vorgesehenen Dienstleistungen am
1. Januar 2023 beginnen sollten. Die potenziellen Bewerber wurden folglich acht Monate vor Beginn der
betreffenden Dienstleistungen informiert. Dariiber hinaus war das Inkrafttreten der Gemeinwohlauftrige am
1. Januar 2023 auch angekiindigt worden, als die franzésischen Behorden am 22. Januar 2022 die Konsultation
der Seeverkehrsunternehmen einleiteten, an der Corsica Ferries teilnahm, d. h. fast ein Jahr zuvor.

(622)  Zweitens weist La Méridionale darauf hin, dass in den am 6. Mai 2022 veroffentlichten Vorschriften fiir Angebote
angekiindigt worden sei, dass die Bewerber ihre Bewerbungen und Angebote bis zum 25. Juli 2022 einreichen
miissten und dass vorldufig alle Verhandlungssitzungen im August 2022 beginnen wiirden. Angesichts der nicht
verdnderbaren Fristen fiir die Aushandlung und Vergabe von Auftrigen, die so komplex sind wie die Gemeinwoh-
lauftrige wurden daher alle betroffenen Wirtschaftsbeteiligte von Anfang an davon in Kenntnis gesetzt, dass
zwischen der Vergabe der Gemeinwohlauftrige und ihrem Inkrafttreten ein Zeitraum von etwa zwei oder drei
Monaten, d. h. vom Herbst 2022 bis zum 1. Januar 2023 liegen wiirde. Ein solcher Zeitraum reichte aus, um es
allen interessierten Wirtschaftsbeteiligten zu ermaéglichen, ihre Flotte aufSer Betrieb zu nehmen und umzuwidmen.

(623)  La Méridionale macht diesbeziiglich geltend, dass die Behauptung von Corsica Ferries, dass Buchungen im Bereich
des Seeverkehrs mindestens sechs Monate im Voraus eroffnet werden miissten, unbegriindet sei. Im Frachtverkehr
(dem Hauptzweck der Gemeinwohlauftrige) erfolgt die Buchung in der Praxis einige Tage im Voraus, wihrend die
Personenbeforderungsdienste in der Nebensaison mit geringerem Verkehrsaufkommen (1. Januar) beginnen
sollten.

(624)  Da drittens den franzosischen Behorden bei Ablauf der Frist fiir die Einreichung von Angeboten (25. Juli 2022)
bekannt war, dass nur Corsica Linea und La Méridionale Antrdge fiir das Ausschreibungsverfahren eingereicht
hatten, konnten sie, ohne gegen die Bestimmungen der Richtlinie tiber die Konzessionsvergabe zu verstofien,
beschlieSen, die Dauer der Verhandlungen zu verldngern und den Zeitraum zwischen dem Tag der Vergabe der
Gemeinwohlauftrage und ihrem Inkrafttreten zu verkiirzen. Da Corsica Ferries wegen mangelnder Klarheit der
technischen Anforderungen (und nicht wegen des kurzen Zeitraums zwischen der Vergabe und dem Inkrafttreten)
kein Angebot fir die Gemeinwohlauftrige abgab, konnte die tatsichliche Dauer der Verhandlungsphase keinen
Verstof$ gegen die Richtlinie iiber die Konzessionsvergabe darstellen.

5.3.3.2.2. Der Umfang der Mindestanforderungen umfasste keine aufSerplanmifigen, zusitzlichen Hin- und
Riickfahrten

(625)  La Méridionale weist erneut darauf hin, dass die Mindestanforderungen nach Artikel 37 der Richtlinie tiber die
Konzessionsvergabe in Artikel 2.4 der Vorschriften fiir Angebote dargelegt worden seien. Zwar sei es laut La
Méridionale erforderlich gewesen, fiir das genaue Verstandnis des Umfangs einiger dieser Mindestanforderungen
auf Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige Bezug zu nehmen, doch stelle Anhang 1 insgesamt keine Mindestan-
forderung dar.

(626)  Nach Auffassung von La Méridionale, fithrt diese Schlussfolgerung zu folgenden Feststellungen.

(627)  Hinsichtlich der zusitzlichen Hin- und Riickfahrten weist La Méridionale zunichst darauf hin, dass sie in
Artikel 2.4 der Angebotsvorschriften nicht erwdhnt wiirden. Es wiirden nur ,Fahrpline* und ,Bedienungs-
haufigkeit erfasst. Dariiber hinaus wiirden die zusitzlichen Hin- und Riickfahrten nur in Anhang 1 der
Gemeinwohlauftrige als Moglichkeit aufgefiihrt, deren Durchfithrung im Ermessen der franzosischen Behorden
liege. Diese Bezugnahmen wiesen daher kein Merkmal der ,Fahrpline der zusitzlichen Hin- und Riickfahrten
oder ihrer ,Hiufigkeit“ im Sinne der in Artikel 2.4 der Angebotsvorschriften genau dargelegten Mindestan-
forderung auf.

(628)  Was aufSerplanmifige Hin- und Riickfahrten betrifft, so weist La Méridionale darauf hin, dass weder Artikel 2.4
der Vorschriften fiir Angebote noch Anhang 1 die Mdoglichkeit von auferplanmifigen Hin- und Riickfahrten
vorsihen.
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(629)

(630)

(631)

(632)

(633)

(634)

(635)

(636)

(637)

Laut La Méridionale folge daraus, dass die aufSerplanmifigen und die zusitzlichen Hin- und Riickfahrten nicht zu
den Mindestmerkmalen der Gemeinwohlauftrige gehort hatten.

5.3.3.2.3. Die aufSerplanmifSigen und die zusitzlichen Hin- und Riickfahrten stehen im Einklang mit den
Grundsitzen der Gleichbehandlung, der Nichtdiskriminierung und der Transparenz

Hinsichtlich der auferplanmifigen Hin- und Riickfahrten weist La Méridionale darauf hin, dass es sich nicht um
zusitzliche Hin- und Riickfahrten handele, die zu der Mindestanzahl der Hin- und Riickfahrten pro Jahr
hinzukidmen. Der einzige Zweck dieser Hin- und Riickfahrten bestehe in einer begrenzten, punktuellen
Optimierung des Verkehrs. La Méridionale macht vor allem geltend, dass diese Hin- und Riickfahrten
vorbehaltlich der Einhaltung von Artikel 17 der Gemeinwohlauftrige im Ermessen der franzosischen Behorden
stiinden. Schlieflich weist La Méridionale darauf hin, dass eine Hin- und Riickfahrt von dem zu diesem Zweck
eingesetzten technischen Ausschuss verschoben werde, um diese auf einen Termin zu verlegen, der sowohl den
tatsachlichen Bediirfnissen der 6ffentlichen Dienstleistung als auch den Sachzwingen des Betreibers Rechnung
trage.

In Bezug auf zusitzliche Hin- und Ruickfahrten macht La Méridionale geltend, dass solche Hin- und Riickfahrten
ebenfalls eine Option seien, die im Ermessen des offentlichen Auftraggebers liege, wenn eine Nachfragespitze fur
den Seefrachtverkehr die planmifSigen Hin- und Riickfahrten nicht aufnehmen konnten. La Méridionale zufolge
handelt es sich hierbei um ein flexibles Instrument in den Gemeinwohlauftrigen, das es ermdgliche, die
offentliche Dienstleistung iiber einen Zeitraum von sieben bis acht Jahren an die tatsichliche Nachfrage seiner
Nutzer anzupassen. Dariiber hinaus ist die Zahl der zusitzlichen Hin- und Riickreisen streng begrenzt, und ihre

Umsetzung ist in Artikel 18 der Gemeinwohlauftrige geregelt, der am Ende des Vergabeverfahrens unverdndert
blieb.

Nach Auffassung von Corsica Ferries gab es keinen Beweis fur die Annahme, dass der Betreiber stindig jederzeit
mobilisierbare Reserveschiffe in Bereitschaft halten musste, um zusitzliche oder aufferplanmifige Hin- und
Riickfahrten durchzufithren. La Méridionale weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass in Anhang 1 der
Gemeinwohlauftrige fiir den Zeitraum 2021-2022 (fir die sich Corsica Ferries beworben hatte) bereits dieser
Mechanismus zusitzlicher Hin- und Riickfahrten auf den Strecken Ajaccio, Bastia und L'fle-Rousse in nahezu
gleicher Weise vorgesehen war. Im Rahmen dieser Vertrige wurden die zusitzlichen Hin- und Riickfahrten jedoch
nie unter den von Corsica Ferries behaupteten Bedingungen durchgefithrt (d. h. durch die Anforderung von
mehreren Schiffen gleichzeitig). Corsica Ferries hitte daher wissen miissen, dass das Vorhalten von
Reserveschiffen im stindigen Bereitschaftsbetrieb weder wirtschaftlich noch operativ sinnvoll war.

5.3.3.2.4. Die Angebote von la Méridionale erfiillten die Vorschriften fiir Angebote

Erstens weist la Méridionale darauf hin, dass in ihren endgiiltigen Angeboten in Bezug auf auflerplanmifSige und
zusitzliche Hin- und Riickfahrten keine Anderungen an Anhang 1 oder an den Artikeln 16 und 17 des Entwurfs
der Gemeinwohlauftrige vorgenommen worden seien. Anhang 1, der zur Unterstiitzung des endgiiltigen
Angebots von La Méridionale fiir Los 1 vorgelegt wurde, enthielt lediglich einen Vorschlag fiir die Festlegung
zusitzlicher Hin- und Riickfahrten auf der Grundlage seiner Kenntnisse im Bereich der Seeverkehrsdienste.

Zweitens vertritt La Méridionale in Bezug auf die Transportkapazitit der Schiffe (Fahrgdste und Fracht) die
Auffassung, dass die Kapazitit, die die von ihr den verschiedenen Losen zugewiesen Schiffe boten, der
Mindestkapazitit fiir die Beforderung von Fracht und Fahrgisten entspreche. La Méridionale macht ferner geltend,
dass alle ihre Schiffe die Mindestanzahl der Kabinen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitat erfillten.

5.4, Stellungnahme der Stef-Gruppe

Stef und ihre Tochtergesellschaften (die zusammen die STEF-Gruppe bilden) sind hauptsichlich in den Bereichen
temperaturgefithrter Straengiiterverkehr sowie Frisch- und Kaltelogistikdienste und industrielle Verpackung von
landwirtschaftlichen Erzeugnissen und Lebensmitteln titig.

In ihrer Stellungnahme erldutert die Stef-Gruppe, dass Stef von 2009 bis zum 31. Mai 2023, als Stef La
Méridionale an CMA CGM verkaufte, Alleingesellschafterin von La Méridionale gewesen sei. Stef sei folglich zu
der Zeit, als Frankreich zwei der in Rede stehenden Maflnahmen an La Méridionale vergab, Alleingesellschafterin
von La Méridionale gewesen.

In ihrer Stellungnahme wiederholt die Stef-Gruppe den Inhalt der Stellungnahme von La Méridionale in vollem
Umfang. Neben den bereits von La Méridionale vorgetragenen Tatsachen oder Argumenten trigt die Stef-Gruppe
keine weiteren Tatsachen oder Argumente vor. Die Stellungnahme der Stef-Gruppe ist daher so zu verstehen, dass
sie mit der von La Méridionale bereits in Abschnitt 5.3 dargelegten Stellungnahme identisch ist.
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6. AUBERUNGEN FRANKREICHS ZU DEN STELLUNGNAHMEN DER BETEILIGTEN

(638)  Die franzosischen Behorden duflerten sich mit Schreiben vom 25. Juni und 11. Juli 2024 zu den Stellungnahmen
von Corsica Ferries. Die Auflerungen betreffen die Beurteilung des Vorliegens eines Bedarfs an offentlichen
Dienstleistungen und der Einhaltung der Konzessionsrichtlinie.

6.1. Stellungnahme zum Vorliegen eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen

6.1.1. Die offentlichen Konsultationen waren nicht verzerrt

(639)  Zunichst weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass die Methode zur Bestimmung des Bedarfs an
offentlichen Dienstleistungen mit den Grundsitzen der Seekabotageverordnung (**) und der zugehorigen
Mitteilung zu Auslegungsfragen von 2014 (im Folgenden ,Auslegungsmitteilung®) (**) im Einklang stehe. Sie
fugen hinzu, dass auch die Kriterien des ,SNCM-Tests“, wie sie das Gericht in den SNCM I- und
SNCM II-Urteilen (**) aufgestellt habe, beriicksichtigt worden seien.

(640)  Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwdgungsgriinde 399 bis 403) weisen die franzosischen Behorden
darauf hin, dass die Nutzerkonsultation nicht durch Voreingenommenheit beeintrachtigt worden wire. Sie weisen
darauf hin, dass diese Konsultation in der breiten Offentlichkeit weithin bekannt gemacht worden sei. Die
Ergebnisse der Konsultation zeigten beispielsweise, dass die Hifen von Marseille und Toulon, wie Corsica Ferries
vortrage, aus Sicht der Fahrgiste (Gebietsansassige und Gebietsfremde in Korsika) vollstindig substituierbar seien.
Auf jeden Fall sei die Konsultation der Seeverkehrsunternehmen eine von mehreren Methoden zur Ermittlung der
Nutzernachfrage gewesen.

(641)  Dariiber hinaus habe es entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwdgungsgriinde 455 bis 468) bei der
Konsultation der Seeverkehrsunternehmen auch keine methodische Voreingenommenheit vorgelegen. Frankreich
weist darauf hin, dass auch diese Konsultation umfassend bekannt gemacht worden sei und allen interessierten
Seeverkehrsunternehmen offen gestanden habe. Die franzosischen Behorden geben an, dass die Antwort von
Corsica Ferries eingehend analysiert worden sei, um sicherzustellen, dass sie robust und relevant war. In Bezug
auf die Kritik von Corsica Ferries, dass eine Definition des Begriffs der Kontinuitit der Festlandsverbindungen
gefehlt habe, fithren die franzosischen Behorden aus, dass die Ausschreibungsunterlagen einen Beleg enthalten
hitten, in dem die Regulierung des Personen- und Frachtbeforderung im Seeverkehr beschrieben worden sei und
die franzosischen Rechtsvorschriften iiber die Kontinuitit der Festlandsverbindungen vollstindig wiedergegeben
worden seien.

6.1.2. Frankreich ermittelte die qualitative Nachfrage der Nutzer korrekt

6.1.2.1. Frankreich ermittelte die qualitative Nachfrage von Fahrgisten mit
medizinischen Bediirfnissen korrekt

(642)  Zunichst weisen die franzosischen Behorden das Vorbringen von Corsica Ferries zuriick, dass ein Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen nur fiir Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen bestehe, die Anspruch auf
Erstattung im Rahmen der Krankenversicherung hitten. Aus dem Gecodia-Bericht gehe eindeutig hervor, dass
einige Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen speziell den Seeverkehr nutzten und dass eine spezifische
Verbindung zum Hafen von Marseille bestehe.

(643)  Die franzosischen Behorden weisen auch das Argument von Corsica Ferries zuriick, dass es keine rechtlichen oder
regulatorischen Beschriankungen gebe, die die Erstattung der Beforderungskosten von der Entfernung zwischen
dem Ankunftshafen und dem Gesundheitszentrum abhingig machten. Sie weisen darauf hin, dass gemif§
Artikel R. 322-10-5 des Sozialgesetzbuches CSS die Erstattung auf der Grundlage der kiirzesten Strecke vom
Hafen von Marseille zur Gesundheitseinrichtung erfolge.

(644)  Auf jeden Fall machen die franzosischen Behorden geltend, dass in Marseille und Toulon die Bedingungen fiir die
Beforderung von fiir Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen auf dem Landweg nicht identisch seien.
Frankreich weist darauf hin, dass Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen zum Zweck eines Krankenhausau-
fenthalts und damit verbundener Konsultationen, die am selben Tag wie der Tag der Ankunft des Patienten auf
dem Festland stattfinden, befordert werden, was auch potenziell gebrechliche Personen mit Terminplinen
(medizinische Termine), die eingehalten werden miissen, beinhaltet. Folglich konne die Hinzufiigung einer fast
einstiindigen zusitzlichen Fahrt von Toulon zu den Behandlungszentren in Marseille — und die Risiken im
Zusammenhang mit Verkehrsstaus, Zug- oder Busverspitungen und die damit verbundenen erheblichen Kosten
(Hotelibernachtungen, Taxigebithren) — die Reise fur Fahrgdste mit medizinischen Bediirfnissen noch weiter
erschweren.

(*?) Artikel 4 der Seckabotageverordnung.

(***) Mitteilung der Kommission zur Auslegung der Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates zur Anwendung des Grundsatzes des freien
Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den Mitgliedstaaten (Seekabotage), COM(2014) 232 final vom 22.4.2014.

(*¥) Urteile vom 1. Mdrz 2017, SNCM I und SNCM I, ebd.
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(645)

(646)

(647)

(648)

(649)

(650)

(651)

(652)

6.1.2.2. Frankreich ermittelte die qualitative Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine
korrekt

Erstens machen die franzosischen Behorden geltend, dass Corsica Ferries mit der Behauptung, die Kommission
habe ihre Beurteilung der Substituierbarkeit der Hafen von Marseille und Toulon fiir Fracht mit Zugmaschine nur
auf die Sittigung des Hafens von Toulon und auf die Ergebnisse der 6ffentlichen Nutzerkonsultation gestiitzt, ihr
Verstindnis der angewandten Methode willkiirlich und teilweise einschrinke.

Hinsichtlich des Arguments, dass im Hinblick auf Fracht mit Zugmaschine kein Risiko einer gesittigten Kapazitit
im Hafen von Toulon (Erwigungsgriinde 436 bis 438) bestehe, weisen die franzosischen Behorden zunichst
darauf hin, dass aus der Antwort der Var CCI klar hervorgehe, dass die Kapazitit im Hafen von Toulon begrenzt
sei. In ihrer Stellungnahme tibermittelten die franzésischen Behorden zusitzliche Informationen iiber den Grad
der Sdttigung im Hafen von Toulon. Sie vertreten den Standpunkt, dass bei einer Verlagerung des téglichen
Verkehrsaufkommens auf den Strecken zwischen Marseille und Ajaccio/Bastia allein auf den Hafen von Toulon die
Nachfrage im Jahr 2029 die Kapazitit des Hafens an 177 von 365 Tagen iibersteigen wiirde (*29).

Hinsichtlich des Punktes, der die Nutzerkonsultation zum Frachtverkehr betrifft, und zu den von Corsica Ferries
(Erwigungsgriinde 439 bis 443) diesbeziiglich vorgetragenen Argumenten, in denen insbesondere die Relevanz
der aus dieser Konsultation gewonnenen Informationen kritisiert wird, bekriftigen die franzosischen Behorden,
dass eine Nutzerkonsultation nach dem DAWI-Rahmen ein stichhaltiger Beweis sei.

Zweitens weisen die franzosischen Behorden zunichst darauf hin, dass Corsica Ferries die zusitzlichen Kosten fiir
die Beforderung auf der Strale, die Spediteuren firr die Umstellung von Marseille auf Toulon
(Erwidgungsgrund 443) entstehen wiirden, nicht infrage stelle und dass die von Corsica Ferries, Corsica Linea und
La Méridionale vorgelegten Analysen bestitigten, dass sich die Logistikstiitzpunkte hauptsichlich in der Nahe von
Marseille und im Rhone-Tal befinden.

Die franzosischen Behorden legen ferner eine aktualisierte quantitative Bewertung der zusitzlichen Kosten vor, die
sich auf den letzten Referenzwert (Dezember 2023) fiir die vom nationalen StralSenverkehrsausschuss (im
Folgenden ,CNR") berechneten Produktionskosten stiitzt. Nach Angaben der franzosischen Behorden bestitigt
diese Bewertung, dass fiir einen Spediteur, dessen Logistikstiitzpunkte sich in der Nahe von Marseille befinden, fir
eine Fahrt iiber den Hafen von Toulon anstelle des Hafens von Marseille zusitzliche Kosten von rund 40 % f
anfallen.

Frankreich weist ferner darauf hin, dass die von Corsica Ferries vorgelegte BRG-2-Studie (siche
Erwigungsgrund 443), die eine Analyse der zusitzlichen Kosten fir die Beforderung im Straflenverkehr enthalte,
eine Reihe methodischer Fehler enthalte. Erstens basiere die BRG-2-Studie auf einem Referenzwert von 12 Lfm.,
wihrend ein genormter Sattelkraftfahrzeug (Zugmaschine + Anhinger) fast 17 Lfm. betrigt. Zweitens handele es
sich bei dem in der BRG-2-Studie fiir Toulon verwendeten Fahrpreis um den Fahrpreis ohne Steuern und
Bereitstellungskosten und nicht um den tatsichlich gezahlten Fihrpreis. Und schlieflich wiirden in der BRG-
2-Studie mehrere Faktoren, die die zusitzlichen Kosten fur die Beforderung im Straenverkehr erhéhen, nicht
beriicksichtigt. Die Berechnung basiere beispielsweise auf einer zusitzlichen Wegstrecke von 60 km, wihrend sie
mehr als 70 km betrage.

Drittens heben die franzosischen Behorden in Bezug auf die Beurteilung des Grades der Substituierbarkeit der
spezifischen Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine im Hafen von Marseille im Rahmen ihrer Antwort an
Corsica Ferries (Erwagungsgriinde 444 und 445) hervor, dass in dem Bericht vom Oktober 2020, auf den Corsica
Ferries verweist, festgestellt worden sei, dass in der durchgefithrten Bewertung des rdaumlichen Umfangs des
Markts fiir Fracht mit Zugmaschine nicht die mogliche Feststellung einer teilweisen Substituierbarkeit zwischen
den Festlandhifen fir die Beforderung von Fracht mit Zugmaschine ausgeschlossen worden sei, wenn hierfiir
schliissigere Beweise vorgelegt wiirden, insbesondere durch eine umfassendere offentliche Konsultation der
Transportkunden und Spediteure. Im vorliegenden Fall hitten die franzosischen Behorden jedoch umfassendere
offentliche Konsultationen durchgefiihrt, sodass die Schlussfolgerungen des Berichts vom Oktober 2020 nicht
mehr relevant seien.

Und schlieflich weisen die franzosischen Behorden die Behauptung von Corsica Ferries zuriick, dass die Hifen von
Marseille und Toulon aus der Sicht der Nutzer in Bezug auf die Aufnahme begleiteter Beférderungen von Fracht
mit Zugmaschine vollstindig substituierbar seien (Erwdgungsgrund 449) zuriick. Zundchst weisen die
franzosischen Behorden darauf hin, dass Corsica Ferries keine Beweise zur Begriindung dieser Unterscheidung
vorgelegt habe. Die franzosischen Behorden fiigen hinzu, dass dieser Unterschied bei den offentlichen
Konsultationen weder von Spediteuren noch von Seeverkehrsbetreibern oder Hafenbehérden zur Sprache
gebracht worden sei.

(*) Die Kapazititsschwelle wird auf 80 LKW pro Tag wihrend des gesamten des Jahres geschitzt, aufler im Juli und August; in diesen
Sommermonaten wird die Kapazititsschwelle aufgrund des Anstiegs des Personenverkehrs und des Verkehrs leichter Nutzfahrzeuge
auf 40 LKW pro Tag geschitzt.
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6.1.3. Frankreich ermittelte die quantitative Nutzernachfrage korrekt

6.1.3.1. Frankreich quantifizierte die Nachfrage durch Fahrgiste mit medizinischen
Bediirfnissen korrekt

(653)  Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwdgungsgriinde 428 bis 431) weisen die franzosischen Behorden
darauf hin, dass ein Anteil von 10 % am Seeverkehr aus medizinischen Griinden zwischen Korsika und dem
Festland eine konservative Annahme sei.

6.1.3.2. Frankreich quantifizierte die Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine und
Fracht ohne Zugmaschine korrekt

(654)  Nach Angaben Frankreichs macht Corsica Ferries geltend, dass eine jahrliche Wachstumsrate von 2,3 % fiir alle
von den Gemeinwohlauftrigen abgedeckten Strecken das Ergebnis einer Uberschitzung der Nachfrage nach
Frachtverkehr und damit Fahrern im Zusammenhang mit Fracht mit Zugmaschine sei (Erwdgungsgriinde 453
und 454). Die franzosischen Behorden erwidern, dass die prognostizierte Frachtnachfrage auf historischen Daten
(2010-2019) beruhe. Diese Datenbasis sei breit genug, um riickldufige und dynamischere Konjunkturphasen
Korsikas beriicksichtigen zu kénnen.

(655)  Die franzosischen Behorden weisen darauf hin, dass Korsika zwischen 2010 und 2019 zwei Wachstumsperioden
durchlaufen hat (2010-2012; 2016-2018) und zwei Stagnationszeitriume (2013-2015; 2019) und dass die
Giiterverkehrsstrome diese Schwankungen widerspiegeln. Die franzosischen Behorden weisen ferner darauf hin,
dass es sich bei der herangezogenen Referenz um eine allgemeine Zunahme des Frachtverkehrs zwischen Korsika
und dem franzosischen Festland handele. Schlieflich weisen die franzésischen Behorden darauf hin, dass die
Daten der Regionaldirektion fir Umwelt, Planung und Wohnungsbau einen Anstieg des Verkehrsaufkommens in
allen Hifen zwischen 2000 und 2019 erkennen lieRen, wobei mit dem Wirtschaftswachstum kohirente
Schwankungen zu verzeichnen seien. Die franzosischen Behorden kommen daher zu dem Schluss, dass die
Schlussfolgerungen von Corsica Ferries unbegriindet seien und dass die prognostizierte Frachtnachfrage
vorsichtig und konservativ sei.

6.1.4. Frankreich stellte das Marktversagen korrekt fest

(656) Die franzosischen Behorden weisen darauf hin, dass entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries
(Erwdgungsgriinde 455 bis 468) ein vorausschauender Ansatz verfolgt worden sei, bei dem eine kontrafaktische
Bewertung der privaten Versorgung im Fall des Fehlens eines Gemeinwohlauftrag zwischen Korsika und Marseille
vorgenommen worden sei.

(657)  Dariiber hinaus stellen die franzésischen Behorden auf der Grundlage der jiingsten Beobachtungen des Verkehrs
im Mittelmeer fest, dass es fir den Hafen von Marseille kaum Moglichkeiten gebe, Fahrgiste anzuziehen,
insbesondere zufvon den Nebenhifen Korsikas. So werde sich die Beférderung von Fracht mit Zugmaschine (die
in Marseille nicht substituierbar ist) bis 2030 voraussichtlich auf etwa 170000 Lfm. fiir Marseille-Bastia,
120 000 Lfm. fir Marseille-Ajaccio und weniger als 50 000 Lfm. fiir die Nebenhifen belaufen, was deutlich unter
dem Verkehrsaufkommen liege, das auf im freien Markt oder im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen betriebenen Strecken auf den anderen westlichen Mittelmeerinseln verzeichnet werde. Ganz
allgemein gibt es nach Angaben der franzosischen Behorden keine tiglich bediente Strecke auf dem freien Markt
oder im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen mit einer derart kleinen Fahrgast- und Frachtbasis.

6.1.5. Frankreich wahlte ein Instrument der offentlichen Intervention, das notwendig und dem Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen angemessen ist

(658)  Um nachzuweisen, dass die in den Gemeinwohlauftrigen fiir den Frachtverkehr enthaltene Mindestkapazitit nicht
zu hoch angesetzt ist, verweisen die franzosischen Behorden auf ihre Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss
(Erwagungsgriinde 358 bis 361).

(659)  Dariiber hinaus weisen die franzosischen Behérden darauf hin, dass aus den Daten fiir den Fahrerverkehrsdaten fiir
2023 hervorgehe, dass fiir die folgenden Anzahlen von Uberfahrten die Mindestbeforderungskapazitit fiir Fahrer
regelmifig niedriger sei als die Zahl der tatsdchlich beférderten Fahrer:

—  Ajaccio-Marseille: 199 Uberfahrten;

—  Bastia-Marseille: 84 Uberfahrten;

—  Lile-Rousse-Marseille: 176 Uberfahrten;
—  Porto-Vecchio-Marseille: 170 Uberfahrten;

—  Propriano-Marseille: 118 Uberfahrten.
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Schlielich weisen die franzosischen Behdrden darauf hin, dass die zusitzlichen Uberfahrten nicht dazu bestimmt
seien, den allgemeinen Verkehr zu aufzunehmen, sondern unregelmifige Spitzenwerte.

6.2. Stellungnahme zur Einhaltung des EU-Rechts fiir die Vergabe offentlicher Auftrige

6.2.1. Die Laufzeit der Gemeinwohlauftrige steht im Einklang mit der Konzessionsrichtlinie

Frankreich erklirt, dass entgegen der Behauptung von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 535) die Laufzeit der
Gemeinwohlauftrige gemafl der Konzessionsrichtlinie unter Beriicksichtigung der Investitionen der kiinftigen
Auftragnehmer, d. h. in die fiir den Betrieb des Seeverkehrsdienstes erforderlichen Schiffe, festgelegt worden sei.
Diese Kosten umfassen die Kapitalkosten fur den Fall, dass die Schiffe Eigentum des Auftragnehmers sind, oder die
Leasingkosten, wenn der Auftragnehmer die Schiffe mietet. Die franzosischen Behorden sind daher der
Auffassung, dass die Laufzeit im Hinblick auf Wettbewerbsziele gerechtfertigt sei, da eine kiirzere Frist die
Wirtschaftsbeteiligten von der Abgabe von Angeboten abgehalten hitte. Die franzosischen Behorden sind ferner
der Auffassung, dass diese Laufzeit aufgrund der Verpflichtung, Schiffe insbesondere in Bezug auf die Vorschriften
iiber Treibhausgasemissionen mit den Normen in Einklang zu bringen, den Zielen der Anpassbarkeit entspreche.

In Bezug auf die Argumente von Corsica Ferries zur fehlenden Kapitalrendite fiir den 6ffentlichen Auftraggeber am
Ende der Konzession (Erwdgungsgriinde 536 und 537) ist Frankreich der Auffassung, dass ein solches Vorbringen
nicht der Realitdt der Konzessionen im Bereich der Personen- und Frachtbeforderung entspreche, da der Betrieb
von Schiffen nicht Teil eines Ansatzes riickgabepflichtiger Vermdgenswerte sei, da eine solche Erwigung in
keinem Zusammenhang mit der Laufzeit der Gemeinwohlauftrige stehe.

Zu dem Vorbringen von Corsica Ferries, dass die Ausgleichsleistung nicht den Restwert der Schiffe am Ende der
Vertrage beriicksichtige (Erwiagungsgrund 538) berticksichtige, ist Frankreich der Auffassung, dass die den
Auftragnehmern gewihrte Ausgleichsleistung diesen Wert nicht beriicksichtigen diirfe, da es sich bei den Schiffen
um eigene Vermogenswerte der Auftragnehmer und nicht um Vermdgenswerte handele, die unentgeltlich
zuriickgegeben wiirden und sich vollstindig im Eigentum des CdC oder des OTC befinden. Frankreich erklart,
dass die mit den Schiffen verbundenen Investitionskosten gemifl Artikel 34 der Gemeinwohlauftrige auf der
Grundlage der Flotte ermittelt wiirden, die der Auftragnehmer fiir den Betrieb der unter den Gemeinwohlauftrag
fallenden Routen vorgesehen habe. Der Zweck des Ausgleichs dieser Investitionen durch OTC bestehe darin —
abziiglich etwaiger Subventionen und Offentlicher Finanzierungen fir diese Investitionen — die dem
Auftragnehmer entstehenden Kosten, die den Abschreibungs- und/oder Leasingkosten und/oder den Kosten fiir
das Chartern des fiir die Dienstleistung eingesetzten Schiffes entsprechen, zu decken.

Corsica Ferries bestreitet dartiber hinaus die Relevanz der von den franzosischen Behorden vorgelegten Beispiele
fur Konzessionen mit einer Laufzeit von mehr als funf Jahren, insbesondere des Beispiels des norwegischen
Kiistenverkehrsdienstes (Erwagungsgrund 539). Frankreich stellt daraufhin klar, dass dieses Beispiel in vollem
Umfang relevant sei, da die EFTA-Uberwachungsbehorde die siebenjihrige Konzession fiir den
Zeitraum 2012-2019 bestitigt und um zehn Jahre (fir den Zeitraum 2021-2030) verlingert habe. Diese
Verlingerung werde durch die Lebensdauer der Schiffe gerechtfertigt, die weit mehr als zehn Jahre betrage.

Dariiber hinaus weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass Corsica Ferries bereits im Juni 2022 im
Zusammenhang mit vorvertraglichen einstweiligen Verfiigungen beziiglich der Laufzeit der Gemeinwohlauftrige
Klage vor dem Verwaltungsgericht Bastia erhoben und geltend gemacht habe, dass diese Laufzeit unverhalt-
nismifig sei, da fiir die Auftragnehmer keine Investitionen geplant seien. Das Gericht von Bastia wies die Klage
ab, und diese Entscheidung wurde vom Conseil d’Etat bestitigt, der die dagegen eingelegte Rechtsmittel nicht
zugelassen hatte.

Was schlieflich die zu erfillenden technischen Spezifikationen (Kapazitdt der Schiffe, Anzahl der Fahrgiste und
Anzahl der Kabinen fur Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt) betrifft, so erklart Frankreich, dass alle
Unternehmen, die zwischen 2015 und 2022 Dienste nach Korsika durchfiihrten, iiber Schiffe verfiigt hatten, die
den in den Gemeinwohlauftragen festgelegten technischen Spezifikationen entsprochen hitten. Insbesondere sei
Corsica Ferries eines der wichtigsten Schifffahrtsunternehmen in Europa, das Schiffe mit groffer Kapazitit
betreibe (Ro-Pax-Schiffe). Seine Gesamtkapazitdt an Fahrgésten oder Fracht betrdgt fast so viel oder mehr als die
Kapazitit seiner Konkurrenten auf den korsischen Strecken (z. B. Moby Lines, Corsica Linea und La Méridionale).
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6.2.2. Die Einwinde gegen den Umfang der Mindestanforderungen sind unbegriindet

(667) Die franzosischen Behorden weisen darauf hin, dass eine klare Unterscheidung zwischen Artikel 2.4 der
Vorschriften fiir Angebote, der eine erschopfende, nicht veranderbare Liste von Mindestmerkmalen enthalt, und
Anhang 1 der Gemeinwohlauftrige, der als allgemeine technische Referenz dient und Mindestkapazititen enthalt,
ohne sie als Mindestmerkmale zu bezeichnen, getroffen werden muss. In Anhang 1 werden technische Elemente
aufgefiihrt, deren Art wie folgt von ihrer Aufnahme in Artikel 2.4 der Vorschriften fir Angebote abhdngt: wenn
ein Element in diesem Artikel erwdhnt und dann in Anhang 1 spezifiziert wird, dann handelt es sich, wie
Frankreich erldutert, um eine Mindestanforderung.

(668)  Dariiber hinaus weist Frankreich darauf hin, dass das Verwaltungsgericht Bastia im Zusammenhang mit den
Gemeinwohlauftragen fiir 2019-2020 nur die Anforderungen gepriift habe, die mit den Mindestmerkmalen in
Verbindung gebracht werden konnten: ,Diese technischen Anforderungen, die sich auf die Tragfihigkeit der
Schiffe beziehen, gehoren zu den in Artikel 2.4 der Vorschriften fur Angebote aufgefihrten vertraglichen
Mindestanforderungen“ (19. Mdrz 2019, Nr. 1900289). Frankreich zufolge wurde diese Argumentation vom
Conseil d’Etat in einer Entscheidung vom 24. Juni 2019 bestitigt: ,der technische Anhang iiber Dienstleistungen
in Anhang 1 des Vertragsentwurfs, der fiir jede Uberfahrt mindestens vierzig Anschlussstellen fiir Kiihlfahrzeuge
vorschreibt, war angesichts des Wortlauts von Artikel 4.1 der Vorschriften fiir Angebote als Bestandteil der
Ausschreibungsunterlagen zu betrachten und somit als Erlduterung der erwarteten Mindestmerkmale. Mit dieser
Entscheidung beging der Richter der vorldufigen Verfigung keinen Rechtsfehler.“ Entgegen dem Vorbringen von
Corsica Ferries war der Conseil d’Etat nach Ansicht Frankreichs nicht der Auffassung, dass Anhang 1 in seiner
Gesamtheit Mindestanforderungen darstelle.

(669)  Ebenso weisen die franzosischen Behorden erneut darauf hin, dass Anhang 1 der Gemeinwohlauftrdge nicht
gedndert worden sei, was bedeute, dass weder die Mindestmerkmale noch die Mindestkapazititen missverstanden
worden seien. Die Angebote entsprachen daher diesen Mindestmerkmalen und -kapazititen.

(670)  Was die Klarheit der Mindestanforderungen betrifft, so verweisen die franzésischen Behorden auf den Beschluss
des Verwaltungsgerichts Bastia vom 20. Juli 2022 (Erwdgungsgrund 274), in dem festgestellt wird, dass die
Informationen tiber aufSerplanmifige und zusitzliche Hin- und Riickfahrten ausreichten, um ,die Bewerber in die
Lage zu versetzen, den Umfang der Verpflichtungen fur Auftragnehmer zu beurteilen und ein Angebot
einzureichen” (*%).

7. WURDIGUNG DER MABNAHMEN

7.1. Vorliegen einer staatlichen Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV

(671)  Gemafs Artikel 107 Absatz 1 AEUV sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Beihilfen gleich welcher
Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfalschen
oder zu verfdlschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigen.

7.1.1. Vorliegen eines Unternehmens

(672)  Nach stindiger Rechtsprechung (**¥) muss die Kommission zundchst priifen, ob es sich bei den Dienstleistungser-
bringern um Unternehmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV handelt. Der Begriff des Unternehmens
umfasst jede eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibende Einheit, unabhingig von ihrer Rechtsform und der Art ihrer
Finanzierung. Eine wirtschaftliche Tatigkeit ist jede Tatigkeit, die im Angebot von Waren und Dienstleistungen auf
einem Markt besteht (*%).

(673) Die Gemeinwohlauftrige bestehen in der Erbringung von Giiter- und Personenseeverkehrsdiensten zwischen
Korsika und dem franzosischen Festland als Gegenleistung fur Ausgleichszahlungen, die an die Begiinstigten
dieser Gemeinwohlauftrage (Corsica Linea und La Méridionale) gezahlt werden. Corsica Linea und La Méridionale
tiben daher wirtschaftliche Tatigkeiten aus. Folglich sind sie Unternehmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1
AEUV.

(*) Das Verwaltungsgericht stellte u. a. fest, dass die Ausschreibungsunterlagen Informationen iiber Seeverkehrsdienste zwischen Korsika
und dem Festland enthielten, wie z. B. die Jahresberichte der Auftragnehmer fiir 2017, 2018 und 2019, die eine Analyse der Qualitit
der Dienstleistungen enthielten.

(**®) Urteil vom 18. Juni 1998, Kommission/Italien, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, und Urteil vom 23. April 1991, Hofner und Elser,
C-41/90, ECLLEU:C:1991:161, Rn. 21.

(**) Urteil vom 16. Juni 1987, Kommission/Italien, C-118/85, ECLLEU:C:1987:283, Rn. 7, Urteil vom 18. Juni 1998, Kommission/Italien
(C-35/96, ebd., Rn. 36).
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7.1.2. Zurechenbarkeit der Mafnahmen zum Staat und Vorliegen staatlicher Mittel

7.1.2.1. Zurechenbarkeit der Malnahmen zum Staat

Nach stindiger Rechtsprechung fallen Mafnahmen, die von innerstaatlichen Einrichtungen der Mitgliedstaaten
getroffen werden, unabhingig vom Status und der Bezeichnung dieser Einrichtungen ebenso wie Malnahmen des
Bundes- oder Zentralstaates in den Geltungsbereich von Artikel 107 Absatz 1 AEUV, wenn dessen
Voraussetzungen erfiillt sind (**).

Die Kommission stellt im vorliegenden Fall fest, dass es sich bei OTC, d. h. der Behorde, die die zu priifenden
Mafnahmen erlief, um eine Verwaltungsbehorde handelt, die vollstindig dem CdC angegliedert sei, der selbst
eine innerstaatliche Einrichtung ist (Erwigungsgrund 82). Das OTC, dessen Prisident Mitglied des CdC ist
(Erwagungsgrund  82), wuntersteht bei der Ausibung seiner Titigkeiten der Aufsicht des CdC
(Erwigungsgrund 83). Der CdC ernennt auch den Direktor des OTC, und die Beschliisse des OTC (einschlieRlich
Haushaltsbeschliissen) werden von einem Verwaltungsausschuss gefasst, der sich aus Vertretern der Departements
Corse-du-Sud und Haute-Corse sowie iiberwiegend aus gewihlten Vertretern der korsischen Versammlung
zusammensetzt (Erwdgungsgrund 82). Die Vergabe der Gemeinwohlauftrige war selbst Gegenstand eines
Zustimmungsvotums der korsischen Versammlung (Erwagungsgrund 280).

Die in Rede stehenden Mafdnahmen sind daher dem Staat zuzurechnen.

7.1.2.2. Vorliegen staatlicher Mittel

Nach stindiger Rechtsprechung sind die Mittel der lokalen und regionalen Gebietskorperschaften als staatliche
Mittel im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV anzusehen ().

Wie in Erwdgungsgrund 84 erwihnt, werden die Gemeinwohlauftrige durch einen Zuschuss zur Kontinuitit der
Festlandsverbindungen finanziert, den die nationale Regierung dem CdC zahlt, der ihn per Gesetz an das OTC
tiberweist. Die Gemeinwohlauftrige werden daher aus Mitteln des CdC finanziert, bei dem es sich um eine
innerstaatliche Einrichtung handelt.

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass bei der Finanzierung der Gemeinwohlauftrige staatliche Mittel
zum Einsatz kommen.

7.1.3. Vorliegen eines Vorteils

Bei der Wiirdigung, ob eine staatliche Mafnahme eine Beihilfe fiir ein Unternehmen darstellt, muss festgestellt
werden, ob dem betreffenden Unternehmen ein wirtschaftlicher Vorteil verschafft wurde, der es von Kosten
entlastet hat, die es normalerweise aus Eigenmitteln hitte bestreiten miissen, oder ob ihm ein Vorteil verschafft
wurde, den es unter normalen Marktbedingungen nicht erhalten hatte (2.

Da die zu priifenden Mafinahmen als Gemeinwohlauftrige werden, stellen sie einen Vorteil fiir den Begiinstigten
dar, es sei denn, ein solche Ausgleichsleistung erfiillt kumulativ die vier Altmark-Kriterien ().

Vor diesem Hintergrund wird die Kommission priifen, ob die Gemeinwohlauftrige alle Altmark-Kriterien erfiillen.

7.1.3.1. Altmark-Kriterien

Im Altmark-Urteil entschied der Gerichtshof, dass Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung gemeinwirtschaftlicher
Dienstleistungen keinen selektiven Vorteil verschaffen und keine Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV
darstellen, wenn vier kumulative Kriterien erfiillt sind:

—  das begiinstigte Unternehmen muss tatsichlich mit der Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
betraut sein, und diese Verpflichtungen miissen klar definiert sein (Kriterium 1);

— die Parameter, anhand derer der Ausgleich berechnet wurde, sind zuvor objektiv und transparent
festzustellen (Kriterium 2);

Urteil des Gerichts vom 12. Mai 2011, Nord-Pas-de-Calais, T-267/08 und T-279/08, ECLLEU:T:2011:209, Rn. 108.
Ebd., Rn. 109.
Urteil des Gerichtshofs vom 14. Februar 1990, Frankreich/Kommission, C-301/87, ECLLEU:C:1990:67, Rn. 44-45.
Urteil vom 24. Juli 2003, Altmark Trans GmbH, C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415, Rn. 87-93.
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—  der Ausgleich darf nicht iiber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der Erfiillung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter Berticksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines
angemessenen Gewinns aus der Erfillung dieser Verpflichtungen ganz oder teilweise zu decken
(Kriterium 3);

—  wenn die Wahl des Unternehmens, das mit der Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut
werden soll, nicht im Rahmen eines Verfahrens zur Vergabe offentlicher Auftrage erfolgt, ist die Hohe des
erforderlichen Ausgleichs auf der Grundlage einer Analyse der Kosten bestimmt worden, die ein
durchschnittliches, gut gefithrtes Unternehmen, das so angemessen mit Transportmitteln ausgestattet ist,
dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen Anforderungen geniigen kann, bei der Erfillung der
betreffenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten Einnahmen und ein angemessener Gewinn
aus der Erfiillung dieser Verpflichtungen zu beriicksichtigen sind (Kriterium 4).

7.1.3.2. Einhaltung des vierten Altmark-Kriteriums

7.1.3.2.1. Der Anbieter wurde im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens ermittelt, das die Auswahl des
Bewerbers ermoglicht, der in der Lage ist, diese Dienste zu den geringsten Kosten fiir die
Allgemeinheit zu erbringen

(684)  Bei einer Offentlichen Ausschreibung kann das Vorliegen einer staatlichen Beihilfe nur dann ausgeschlossen
werden, wenn das Verfahren gewihrleistet, dass sich derjenige Bewerber ermitteln lasst, der diese Dienste zu den
geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit erbringen kann.

(685)  In der Mitteilung der Kommission tiber die Anwendung der EU-Beihilfevorschriften auf Ausgleichsleistungen fiir
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (im Folgenden ,DAWI-Mitteilung®) (**¥) sind die
Kriterien festgelegt, anhand derer beurteilt werden kann, ob das vierte Altmark-Kriterium erfullt ist.

(686) In Randnummer 66 der DAWI-Mitteilung heifft es, dass in Bezug auf die Merkmale der Ausschreibung ein
wettbewerblicher Dialog oder ein Verhandlungsverfahren mit Veroffentlichung einer Bekanntmachung der
Bewilligungsbehorde einen weiten Ermessensspielraum einrdumen und unter Umstinden die Teilnahme
interessierter Wirtschaftsbeteiligter einschranken konnen. Daher kénnen sie nur in Ausnahmefillen als
ausreichend betrachtet werden, um das vierte Altmark-Kriterium zu erfiillen.

(687)  Die Kommission stellt fest, dass im vorliegenden Fall Frankreich die fraglichen Maffnahmen im Verhandlungs-
verfahren gewdahrt hat (Erwidgungsgriinde 277 und 278). Daher kann ein solches Verfahren grundsitzlich nicht
als Garantie der geringsten Kosten fuir die Allgemeinheit im Sinne der DAWI-Mitteilung angesehen werden.

(688)  Im Ubrigen gibt es im vorliegenden Fall keinen Anhaltspunkt dafiir, dass das Ausschreibungsverfahren fiir
Gemeinwohlauftrige als Ausnahmefall angesehen werden kann, der von dieser Vermutung abweicht.

(689)  Erstens betrifft das Verfahren Seeverkehrsdienste nach Korsika, wo es aufgrund der durch die gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen auferlegten Beschrinkungen und der Historie aufeinanderfolgender offentlicher
Dienstleistungsauftrige nie zu einem freien Wettbewerb kam (Erwigungsgriinde 60 und 61). Ein solcher Kontext
ist daher geeignet, das gewerbliche Angebot von und den Wettbewerb um Seeverkehrsdienste nach Korsika zu
beschrinken, und wird wahrscheinlich nicht gewahrleisten, dass eine Dienstleistung zu den geringsten Kosten fiir
die Allgemeinheit erbracht wird.

(690)  Zweitens wurden, wie Corsica Ferries hervorhebt (Erwidgungsgrund 518), die Gewidhrungskriterien fir den
finanziellen Ausgleich nur mit 20 % gewichtet, wihrend die Kriterien fiir den technischen Wert der Angebote mit
60 % gewichtet wurden (Erwdgungsgrund 271). Die Kommission stellt fest, dass diese technischen Kriterien nicht
so definiert wurden, dass sie einen wirksamen Wettbewerb ermdoglichen, der den Vorteil der erfolgreichen Bieter
auf ein Minimum beschrinkt, da diese Kriterien hauptsichlich die Kapazitit und die Qualitit der Bewerber im
Hinblick auf die Erfullung der ihnen ubertragenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen (Fahrpline,
Anpassung der Flotte an die Bediirfnisse der Nutzer, Qualitit der Dienstleistungen fiir gewerbliche und private
Nutzer usw.) gemessen haben, anstatt einen wirksamen Wettbewerb zu fordern, der die Hohe der
Ausgleichszahlung minimiert.

(% ABL C 8 vom 11.1.2012, S. 4.
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(691)

(692)

(693)

(694)

(695)

(696)

Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass das Vergabeverfahren fiir die Gemeinwohlauftrdge angesichts der
geringen Zahl von Bewerbern fiir die einzelnen Lose nicht zu einem ausreichend offenen, echten Wettbewerb
gefithrt hat (Erwdgungsgrund 276). Das Vorbringen von Corsica Linea und La Méridionale, dass ein erheblicher
Konkurrenzdruck bestanden habe, weil ,allgemein bekannt“ gewesen sei, dass sich drei Wirtschaftsbeteiligte
(Corsica Linea, La Méridionale und Corsica Ferries) bewerben konnten (Erwdgungsgriinde 577 und 614), ist rein
spekulativ und im Ubrigen nicht bewiesen, da sich Corsica Ferries nicht fiir das Vergabeverfahren fiir Gemeinwoh-
lauftrige beworben hat. Auch der Umstand, dass die Zahl der Bewerber (Corsica Linea und La Méridionale) mit der
Zahl der Wirtschaftsbeteiligten tibereinstimmt, die an der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen teilnahmen,
ist fir sich genommen nicht geeignet, das Bestehen eines ausreichenden offenen und echten Wettbewerbs
nachzuweisen (Erwdgungsgrund 613). Thre eigene Feststellung, dass kein anderer Wirtschaftsbeteiligter als diese
drei ein Interesse am korsischen Markt bekundet habe (Erwagungsgrund 575), zeigt dariiber hinaus das geringe
Niveau des durch das Vergabeverfahren fiir Gemeinwohlauftrage ausgelosten Wettbewerbs; eine Tatsache, die von
La Méridionale anerkannt worden ist (Erwdgungsgrund 613). Dariiber hinaus gab Corsica Ferries trotz ihres
Interesses kein Angebot ab, das zu einer Erhohung des Wettbewerbsdrucks wihrend des Ausschreibungs-
verfahrens fiir Gemeinwohlauftrage hitte beitragen konnen (Erwagungsgrund 273). Somit ist das Vorbringen von
Corsica Linea, dass i) das Verhandlungsverfahren den urspriinglich von den Bewerbern vorgeschlagenen
finanziellen Ausgleich verringert habe (Erwdgungsgrund 578) und dass ii) die franzdsischen Behorden nicht
verpflichtet gewesen seien, die Angebote dieser Bewerber anzunehmen (Erwédgungsgrund 579), fur sich
genommen nicht geeignet, darzutun, dass das OTC Seeverkehrsdienstleistungen zu den geringsten Kosten fuir die
Allgemeinheit erhalten habe.

Und schlieflich kann im Fall von Verfahren, bei denen nur ein Angebot eingereicht wird, das Angebot hinsichtlich
der Gewihrleistung der geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit nicht als ausreichend angesehen werden (*°). Im
vorliegenden Fall wurde fiir alle Gemeinwohlauftrdge mit Ausnahme derjenigen, die die Verbindungen nach
Propriano und Porto-Vecchio betrafen (bei denen nur zwei Bewerbungen eingingen), nur eine Bewerbung
eingereicht. Corsica Linea erldutert diesbeziiglich nicht, warum das Fehlen eines konkurrierenden Angebots fiir
drei der Lose im vorliegenden Fall nicht ermoglicht, das Bestehen eines hinreichenden Drucks auszuschlieSen
(Erwagungsgrund 576). Auch in den Losen 3 (Porto-Vecchio) und 4 (Propriano) beweist die Tatsache, dass die
franzosischen Behorden in beiden Fillen das niedrigste Angebot annahmen, nicht, dass das erfolgreiche Angebot
fur sich genommen das Angebot mit den niedrigsten Kosten fiir die Allgemeinheit war.

Aus diesen Erwigungen ergibt sich, dass das Ausschreibungsverfahren fiir die Gemeinwohlauftrige der
Allgemeinheit keine Garantie dafiir bot, dass die betreffenden Dienstleistungen zu den niedrigsten Kosten in
Auftrag gegeben wurden.

7.1.3.2.2. Ausgleich auf der Grundlage der Kosten, die einem durchschnittlichen, gut gefithrten und
angemessen ausgestatteten Unternehmen bei der Erfullung der ibertragenen gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen entstehen wiirden

Die Kommission weist darauf hin, dass das vierte im Altmark-Urteil aufgestellte Kriterium, das auf der Analyse der
Kosten fiir ein durchschnittliches, gut gefithrtes und mit angemessenen Mitteln ausgestattetes Unternehmen
beruht, anzuwenden ist, wenn das mit der Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraute
Unternehmen nicht im Rahmen eines Verfahrens zur Vergabe offentlicher Auftrige ausgewahlt wird.

Die franzosischen Behorden haben keine Nachweise oder Informationen vorgelegt, die belegen konnten, dass der
im Rahmen der Gemeinwohlauftrdge gezahlte Ausgleich auf der Grundlage der Kosten bestimmt wurde, die ein
durchschnittliches, gut gefihrtes und mit angemessenen Mitteln ausgestattetes Unternehmen tragen wiirde, um
die ihm tibertragenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zu erfiillen. Die Beteiligten haben sich nicht zu
diesem Punkt gedufert.

Es sei auch darauf hingewiesen, dass in den Gemeinwohlauftragen nicht auf die Kosten verwiesen wird, die einem
durchschnittlichen, gut gefithrten mit angemessenen Mitteln ausgestattetem Unternehmen entstehen wiirden,
damit es die ihm ubertragenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erfiillen kann. Vielmehr geht aus den
Akten hervor, dass der Ausgleich erst am Ende des Ausschreibungsverfahrens fiir Gemeinwohlauftrage im
Anschluss an Verhandlungen festgesetzt wurde, die zwischen den Begiinstigten der Gemeinwohlauftrige und dem
OTC zur Bestimmung der Hohe des Ausgleichs gefithrt wurden, ohne dass bei diesen Verhandlungen auf die
Kosten Bezug genommen wurde, die ein durchschnittliches, gut gefithrtes und mit ausreichenden Mitteln
ausgestattetes Unternehmen zur Erfullung der ihm iibertragenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen tragen
wiirde.

(**)Rn. 68 der DAWI-Mitteilung.
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(697)  Da Frankreich keine konkreten Nachweise vorlegte, kann die Kommission nur zu dem Schluss gelangen, dass der
im Rahmen der Gemeinwohlauftrige gewihrte Ausgleich nicht auf der Grundlage der Kosten bestimmt wurde,
die ein durchschnittliches, gut gefithrtes und mit angemessenen Mitteln ausgestattetes Unternehmen tragen
wiirde, um die ihm tibertragenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zu erfiillen.

(698)  Infolgedessen erfiillen die Gemeinwohlauftrige das vierte Altmark-Kriterium nicht.

7.1.3.3. Schlussfolgerungen zum Vorliegen eines Vorteils

(699) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Gemeinwoh-
lauftrige ihren Beglinstigten einen wirtschaftlichen Vorteil verschafften, den sie unter normalen
Marktbedingungen nicht erhalten hitten.

7.1.4. Selektivitat der Gemeinwohlauftrige

(700) Wenn die Kommission das Vorliegen eines Vorteils erkennt, der sich unmittelbar oder mittelbar aus einer
bestimmten Mafinahme ergibt, muss sie des Weiteren nachweisen, dass dieser Vorteil spezifisch einem oder
mehreren Unternehmen niitzt.

(701)  Das Erfordernis der Selektivitit unterscheidet sich danach, ob die in Rede stehende Mafinahme als allgemeine
Beihilferegelung oder als Einzelbeihilfe gewdhrt werden soll. Im letztgenannten Fall ermdéglicht die Feststellung
des wirtschaftlichen Vorteils grundsdtzlich die Annahme der Selektivitat (>*).

(702)  Im vorliegenden Fall wurden die Gemeinwohlauftrige simitlich auf der Grundlage bilateraler Vertrige gewihrt, die
mit den einzelnen Begiinstigten geschlossen wurden.

(703)  Bei diesen Gemeinwohlauftragen handelt es sich daher um Einzelmaffnahmen, bei denen davon auszugehen ist,
dass sie zugunsten dieser Begiinstigten selektiv sind.

7.1.5. Durch die Gemeinwohlauftrige geschaffene Hemmnisse fiir den Handel zwischen den Mitgliedstaaten und
Verzerrung des EU-internen Wettbewerbs

(704)  Beihilfen, mit denen ein Unternehmen von Kosten befreit werden soll, die es normalerweise im Rahmen seines
laufenden Betriebs oder seiner normalen Titigkeiten hitte tragen miissen, verfilschen grundsitzlich die
Wettbewerbsbedingungen (*¥). In der Tat wurde in verschiedenen Urteilen festgestellt, dass jede Beihilfe fiir ein
Unternehmen, das auf dem Gemeinschaftsmarkt tétig ist, den Wettbewerb verzerren und den Handel zwischen
den Mitgliedstaaten beeintrachtigen kann.

(705)  Der Seeverkehr innerhalb eines Mitgliedstaats (Seekabotage) steht seit dem 1. Januar 1993 allen Wirtschaftsbe-
teiligten aus der Gemeinschaft offen (2*¥). Seit diesem Zeitpunkt konnen Beihilfen, die einem Unternehmen, das
Personen undfoder Fracht innerhalb eines Mitgliedstaats befordert, gewdhrt werden, eine Behinderung des
Handels zwischen den Mitgliedstaaten darstellen. Im vorliegenden Fall werden im Rahmen der Gemeinwoh-
lauftrige Ausgleichszahlungen fiir die Erbringung von Giiter- und Personenseeverkehrsdiensten im
Zusammenhang mit Seeverkehrsdiensten nach Korsika gewéhrt. Dieser Ausgleich ist daher geeignet, den Handel
zwischen Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen, auch weil Korsika Verbindungen zu Italien hat.

(706)  Es ist zu beriicksichtigen, dass Corsica Linea und La Méridionale auf Strecken zwischen dem franzosischen
Festland und Korsika in direktem Wettbewerb mit Betreibern wie Corsica Ferries, aber auch potenziell mit jedem
Seeverkehrsunternehmen, das Seeverkehrsdienste von und nach Korsika anbietet oder anbieten konnte, titig sind
(Erwagungsgrund 45). Angesichts des erheblichen Personenverkehrs zwischen Korsika und dem franzosischen
und dem italienischen Festland gilt dies umso mehr (Erwadgungsgrund 56). Die Kommission stellt daher fest, dass
die Mafnahmen geeignet sind, die Stellung von Corsica Linea und La Méridionale gegeniiber konkurrierenden
Seeverkehrsunternehmen in der Union zu stirken und dadurch maéglicherweise den Wettbewerb zu verfilschen.

(707)  Folglich sind die Mafinahmen geeignet, den Wettbewerb im Binnenmarkt zu verfalschen und den Handel zwischen
Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen.

(¥%) Urteil vom 4. Juni 2015, MOL, C-15/14 P, ECLLEU:C:2015:362, Rn. 60.

(*") Vgl. Urteil des Gerichtshofs vom 19. September 2000, Deutschland/[Kommission, C-156/98, ECLLEU:C:2000:467, Rn. 30 und die dort
angefithrte Rechtsprechung.

(**®) Siehe Seekabotageverordnung.
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(708)

(709)

(710)

(711)

(712)

(713)

(714)

(715)

(716)

(717)

7.1.6. Schlussfolgerung zum Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass der Ausgleich, der
den Betreibern im Rahmen der Gemeinwohlauftrige gewihrt wird, eine staatliche Beihilfe im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

7.2. Rechtmifigkeit der Mafinahmen

In Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung (EU) 2015/1589 (**) wird unter Beriicksichtigung von Artikel 108 Absatz 3
AEUV Folgendes bestimmt: ,Soweit die Verordnungen nach Artikel 109 AEUV oder nach anderen einschligigen
Vorschriften des AEUV nichts anderes vorsehen, teilen die Mitgliedstaaten der Kommission ihre Vorhaben zur
Gewihrung neuer Beihilfen rechtzeitig mit.“ Artikel 3 dieser Verordnung sieht ferner vor, dass ,anmeldungs-
pflichtige Beihilfen nach Artikel 2 Absatz 1 ... nicht eingefithrt werden [diirfen], bevor die Kommission einen
diesbeziiglichen Genehmigungsbeschluss erlassen hat oder die Beihilfe als genehmigt gilt.“

Die Kommission stellt fest, dass die franzésischen Behorden, obgleich sie am 27. Dezember 2022 ihre Pline zur
Erstellung offentlicher Dienstleistungsauftrdge fir den Zeitraum vom 1. Januar 2023 bis zum 31. Dezember
2030 mitteilten, die Gemeinwohlauftrige dennoch am 1. Januar 2023 umsetzten, ohne dass die Kommission
einen Beschluss zu ihrer Genehmigung gefasst hatte oder davon auszugehen war, dass dies erfolgt war. Die in
Rede stehenden Mafinahmen verstoffen daher grundsitzlich gegen Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung
(EU) 2015/1589.

Die Kommission stellt fest, dass Mitgliedstaaten nach dem DAWI-Beschluss in bestimmten Fillen von der
Anmeldepflicht nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV freigestellt werden konnen.

In diesem Zusammenhang ist zu priifen, ob die Gemeinwohlauftrige in den Anwendungsbereich des DAWI-
Beschlusses fallen, um festzustellen, ob die Mainahmen von der Anmeldepflicht nach Artikel 108 Absatz 3
AEUV freigestellt sind.

Die Kommission weist zundchst darauf hin, dass nach stindiger Rechtsprechung die Bestimmungen einer
Verordnung oder eines Beschlusses iiber die Befreiung von der Anmeldung als Ausnahme von der allgemeinen
Regel der Anmeldepflicht und der darin festgelegten Bedingungen eng auszulegen sind (*).

Der Anwendungsbereich des DAWI-Beschlusses ist in Artikel 2 festgelegt. Nach Artikel 2 Buchstabe d sind
staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir Seeverkehrsverbindungen zu Inseln nicht von der
Anmeldepflicht freigestellt, wenn das durchschnittliche jahrliche Verkehrsaufkommen auf diesen Strecken in den
beiden Finanzjahren die dem Jahr vorausgehen, in dem die Betrauung mit der Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse erfolgte, 300 000 Fahrgiste iiberstieg.

Artikel 2 Buchstabe d des DAWI-Beschlusses bezieht sich nur auf die Personenbeférderung im Seeverkehr und
nicht auf den Seefrachtverkehr. Angesichts des Grundsatzes der engen Auslegung, der fiir die Anwendung eines
Beschlusses tiber die Befreiung von der Anmeldung gilt (Erwidgungsgrund 713), ist die Kommission der
Auffassung, dass Ausgleichsleistungen fiir Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse im
Seefrachtverkehr oder fur kombinierte Dienstleistungen (Personen/Fracht) mangels ausdriicklicher Bezugnahme
auf den Seefrachtverkehr nicht unter den DAWI-Beschluss fallen konnen (2).

Da sich die Gemeinwohlauftrige auf kombinierte Dienstleistungen beziehen, fillt der Ausgleich, der den
Begiinstigten der Gemeinwohlauftrage gewdhrt wurde, nicht in den Anwendungsbereich des DAWI-Beschlusses.

Die Stellungnahmen der Beteiligten zu diesem Punkt haben keinen Einfluss auf diese Schlussfolgerung.

(¥°) Verordnung (EU) 2015/1589 des Rates vom 13. Juli 2015 iiber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von Artikel 108 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (ABL L 248 vom 24.9.2015, S. 9, ELL: http:|/data.europa.eu/eli/reg/2015/
1589)0j).

(**) Urteil vom 21. Juli 2016, Dilly’s Wellnesshotel (C-493/14, EU:C:2016:577, Rn. 37 und 38), Urteil vom 5. Mérz 2019, Eesti Pagar AS,
C-349/17, ECLLLEU:C:2019:172, Rn. 60.

(*')Fur eine analoge Auslegung sieche das Urteil vom 19. Oktober 2023, SAD Trasporto locale, C-186/22, ECLLEU:C:2023:795,
Rn. 23-29, zum Anwendungsbereich einer Verordnung, mit der staatliche Beihilfen, die in Form von Ausgleichsleistungen fiir
Landverkehrsdienste gewihrt werden, von der Anmeldepflicht ausgenommen werden.
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(718)  Zunichst steht der Ausschluss des Seefrachtverkehrs vom Anwendungsbereich des DAWI-Beschlusses entgegen
dem Vorbringen von Corsica Linea (Erwdgungsgrund 582) weder dem Wortlaut des DAWI-Beschlusses noch
seinem Zweck, wie er in Erwdgungsgrund 24 dieses Beschlusses interpretiert wird, entgegen. In keinem der
Artikel des DAWI-Beschlusses wird der Seefrachtverkehr erwihnt. In Erwidgungsgrund 24 werden lediglich die
Vorschriften fiir staatliche Beihilfen zur Finanzierung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse im Luft- und Seeverkehr prizisiert, wobei nur klargestellt wird, dass der DAWI-Beschluss die
Voraussetzungen festlegt, unter denen solche Beihilfen von der Anmeldepflicht nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV
freigestellt werden konnen, wenn es diesbeziiglich keine sektorbezogene Vorschrift gibt. Artikel 2 Buchstabe d, in
dem der Anwendungsbereich des DAWI-Beschlusses festgelegt ist, erstreckt sich jedoch nicht auf den
Seefrachtverkehr. Im Ubrigen begriindet Corsica Linea nicht, warum der Ausschluss des Seefrachtverkehrs vom
DAWI-Beschluss gegen den Grundsatz der Gleichbehandlung verstofen wiirde.

(719)  Ferner belegt das Argument, dass die Bezugnahme nur auf einen Schwellenwert fir Fahrgiste dadurch
gerechtfertigt sei, dass der Personenverkehr ein Gesamtindikator fur die wirtschaftliche Bedeutung einer
bestimmten Strecke sei (Erwidgungsgrund 584), nicht, dass der DAWI-Beschluss ausdriicklich den
Seefrachtverkehr umfasst. Vielmehr stellt die Kommission fest, dass der Hauptzweck der Gemeinwohlauftrige die
Beforderung von Fracht ist, wobei die Personenbeforderung auf die Beforderung von Fahrgidsten mit
medizinischen Bediirfnissen und Fahrern (mit Ausnahme der Strecke Marseille-Propriano) beschrinkt ist, deren
Volumen begrenzt ist.

(720)  Schlielich ist die Feststellung, dass die Entscheidungspraxis der Kommission darauf hindeute, dass der DAWI-
Beschluss auf kombinierte Dienstleistungen anwendbar sei, irrelevant (Erwadgungsgrund 583), da die Kommission
nach stiandiger Rechtsprechung nicht an ihre Entscheidungspraxis gebunden ist (*2).

(721)  Der DAWI-Beschluss ist daher im vorliegenden Fall nicht anwendbar. Daraus folgt, dass die Manahmen von den
franzosischen Behorden unter Verstoff gegen Artikel 3 der Verordnung 2015/1589 und Artikel 108 Absatz 3
AEUV rechtswidrig durchgefiihrt wurden.

7.3. Vereinbarkeit der Mafdnahmen mit dem Binnenmarkt

7.3.1. Anwendbarkeit von Artikel 106 Absatz 2 AEUV und des DAWI-Rahmens

(722)  Stellt eine Ausgleichsleistung fiir die Erbringung gemeinwirtschaftlicher Dienstleistungen eine staatliche Beihilfe
im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar, so unterliegt diese Ausgleichsleistung den Artikeln 106, 107
und 108 AEUV.

(723)  Rechtsgrundlage fiir die Priifung der Vereinbarkeit staatlicher Beihilfen fiir Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichen Interesse mit dem Binnenmarkt ist Artikel 106 Absatz 2 AEUV. Im vorliegenden Fall betrifft die
in Rede stehende staatliche Beihilfe die Gewdhrung von Ausgleichsleistungen als Gegenleistung fiir die Erfullung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen im Rahmen einer DAWI. Daher ist die Vereinbarkeit der Beihilfe mit
Artikel 106 Absatz 2 AEUV und insbesondere mit den besonderen Vorschriften fir die Anwendung dieses
Artikels zu priifen.

(724)  Im vorliegenden Fall sind die besonderen Regeln fiir die Anwendung von Artikel 106 Absatz 2 AEUV im DAWI-
Rahmen enthalten. Nach Randnummer 11 des DAWI-Rahmens konnen ,staatliche Beihilfen, die nicht in den
Anwendungsbereich des [DAWI-Beschlusses] fallen, fiir mit Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags vereinbar erklart
werden, wenn sie fiur die Erbringung der betroffenen Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse erforderlich sind und sie die Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem Mafle beeintrichtigen, das
dem Interesse der Europdischen Union zuwiderlduft. Damit dieses Gleichgewicht gegeben ist, miissen die in den
Abschnitten 2.2 bis 2.10 genannten Voraussetzungen erfiillt sein.”

(725)  Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden die Gemeinwohlauftrige auch auf der Grundlage des
DAWI-Rahmens anmeldeten.

(726)  In den folgenden Abschnitten wird daher dargelegt, wie die Kommission die Vereinbarkeit der in Rede stehenden
Mafnahmen mit den im DAWI-Rahmen festgelegten Voraussetzungen priift, da die Mafnahmen nicht in den
Anwendungsbereich des DAWI-Beschlusses fallen (Erwigungsgrund 721).

(**) Urteil vom 20. September 2011, Regione autonoma della Sardegna, T-394/08, ECLLEU:C:2011:493, Rn. 190.
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(729)
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(731)

(732)
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Es ist auch darauf hinzuweisen, dass nach Randnummer 8 des DAWI-Rahmens die Grundsitze des DAWI-
Rahmens unbeschadet strengerer einschlagiger Bestimmungen in sektorspezifischen EU-Rechtsvorschriften iiber
Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung offentlicher Dienstleistungen im Seeverkehr gelten. Im Bereich des
Seeverkehrs legt die Seekabotageverordnung in ihrer Auslegung durch die Auslegungsmitteilung die Bedingungen
fest, unter denen ein Mitgliedstaat Vertrige iiber offentliche Dienstleistungen mit im Linienverkehr von oder nach
Inseln titigen Schifffahrtsunternehmen schlieBen und Schiffseignern als Gegenleistung einen finanziellen
Ausgleich zahlen kann. Die Kommission wird daher unbeschadet der besonderen Bestimmungen der Seekabotage-
verordnung die Vereinbarkeit der Mainahmen mit dem DAWI-Rahmen priifen.

7.3.2. Vorliegen einer echten Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse

Nach Randnummer 12 des DAWI-Rahmens muss die ,Beihilfe ... fiir eine echte und genau abgesteckte
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse im Sinne von Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags
bestimmt sein“. Die Last der Beweisfilhrung fiir die korrekte Definition des Umfangs der offentlichen
Dienstleistung liegt bei dem Mitgliedstaat (***), wobei die Priifung durch die Kommission, wie in Randnummer 13
des DAWI-Rahmens dargelegt, auf einen offensichtlichen Beurteilungsfehler beschrinkt ist.

In Randnummer 13 des DAWI-Rahmens wird darauf hingewiesen, dass die Mitgliedstaaten Dienstleistungen, die
von unter normalen Marktbedingungen handelnden Unternehmen unter Bedingungen, die sich — z. B. im
Hinblick auf den Preis, die objektiven Qualititsmerkmale, die Kontinuitit und den Zugang zu der
Dienstleistung — mit dem offentlichen Interesse, wie vom Staat definiert, decken, bereits zufriedenstellend
erbracht werden oder erbracht werden konnen, nicht mit der Verpflichtung zur Erbringung offentlicher
Dienstleistungen verbinden kénnen.

In Randnummer 14 des DAWI-Rahmens wird betont, dass die Mitgliedstaaten belegen sollten, dass sie den Bedarf
an der offentlichen Dienstleistung anhand einer 6ffentlichen Konsultation oder anderer angemessener Mittel genau
ermittelten, um den Interessen der Nutzer und Dienstleistungserbringer Rechnung zu tragen.

Wie in Erwidgungsgrund 727 dargelegt, berechtigt die Seekabotageverordnung einen Mitgliedstaat, Gemeinwoh-
lauftrdge fur Liniendienste von oder nach Inseln zu vergeben und als Gegenleistung einen finanziellen Ausgleich
zu gewihren. Unter einem Gemeinwohlauftrag im Sinne der Seekabotageverordnung ist ein Vertrag zu verstehen,
der zur Erbringung angemessener Verkehrsdienste erteilt wird. Er kann insbesondere Folgendes umfassen:

—  Anforderungen an die Kontinuitit, Regelméfigkeit, Leistungsfihigkeit und Qualitit;
—  zusitzliche Verkehrsdienste;

—  Verkehrsdienste zu besonderen Tarifen und Bedingungen, vor allem fiir bestimmte Personengruppen oder
auf bestimmten Verkehrsverbindungen; und

—  eine Anpassung der Dienste an den tatsichlichen Bedarf.

In den beiden Urteilen des Gerichts der Européischen Union vom 1. Mérz 2017 in den Rechtssachen T-366/13 (im
Folgenden SNCM I-Urteil) (***) und T-454/13 (im Folgenden SNCM II-Urteil) (**) wurden die Verpflichtungen der
Mitgliedstaaten in Bezug auf die Definition des Umfangs einer 6ffentlichen Dienstleistung und die Form prazisiert,
die die offentliche Intervention annehmen muss, um die Erbringung dieser Dienstleistung sicherzustellen.
Insbesondere hat das Gericht bestdtigt, dass der Umfang eines Gemeinwohlauftrags einem Bedarf an 6ffentlichen
Dienstleistungen entsprechen muss, der gekennzeichnet ist durch i) die Nachfrage der Nutzer nach allen oder
einem Teil der Dienstleistungen, ii) die von den Marktteilnehmern nicht befriedigt wird, wenn keine
entsprechende Verpflichtung der offentlichen Hand vorgesehen ist, und iii) der Mitgliedstaat, der zur Deckung
dieses Bedarfs dem Ansatz den Vorzug geben muss, der die Freiheiten, die fiir das ordnungsgemiafle Funktionieren
des Binnenmarkts unabdingbar sind, am wenigsten beeintrachtigt ().

Urteil vom 15. November 2018, Stichting Woonlinie, T-202/10 RENV I und T-203/10 RENV II, ECLLEU:T:2018:795, Rn. 79-83.
Urteil vom 1. Mirz 2017, SNCM 1, ebd.
Urteil vom 1. Mirz 2017, SNCM 11, ebd.
Urteil vom 1. Mirz 2017, SNCM II, Rn. 134.
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(733)  Im vorliegenden Fall ist zu priifen, ob der Anwendungsbereich der Gemeinwohlauftrdge den Voraussetzungen des
DAWI-Rahmens und der Seckabotageverordnung gemidf ihrer Interpretation in der Auslegungsmitteilung
entspricht. Die Kommission wird daher priifen, ob die Gemeinwohlauftrige einem Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen entsprechen und ob sie den Ansatz darstellen, der die Freiheiten, die fur das ordnungsgemifSe
Funktionieren des Binnenmarkts unabdingbar sind, am wenigsten beeintrachtigt.

7.3.2.1. Ermittlung eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen

(734)  Wie das Gericht im SNCM II-Urteil festgestellt hat, kann sich das Vorhandensein eines Bedarfs an offentlichen
Dienstleistungen im Zusammenhang mit der Seekabotage nur daraus ergeben, dass die Nachfrage der Nutzer
nach einer bestimmten Dienstleistung nachgewiesen wird, die vom Markt nicht gedeckt wird. Nach Auffassung
des Gerichts kann ein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen u. a. durch Marktforschung, offentliche
Konsultationen oder Projektausschreibungen beurteilt werden (*).

(735)  Diese Bedingungen entsprechen im Wesentlichen denen, die in den Randnummern 14 (Die Mitgliedstaaten
miissen den Interessen der Nutzer durch offentliche Konsultationen oder andere angemessene Mittel gebithrend
beriicksichtigen) und 13 (Die Mitgliedstaaten miissen sicherstellen miissen, dass ein Marktversagen vorliegt) des
DAWI-Rahmens festgelegt werden.

(736) Daraus folgt zunichst, dass, wenn es keine Nachfrage der Nutzer nach der Gesamtheit oder einen Teil der
Dienstleistungen gibt, kein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen bestehen kann. In diesem Zusammenhang
sieht Randnummer 14 des DAWI-Rahmens vor, dass die Interessen der Nutzer durch 6ffentliche Konsultationen
oder andere angemessene Mittel gebiihrend beriicksichtigt werden miissen. Die Ermittlung der Nutzernachfrage
sowohl in qualitativer als auch in quantitativer Hinsicht ist notwendig, um den Rahmen fur die Priffung des
Marktversagens zu schaffen. Die Definition des Bedarfs an einer offentlichen Dienstleistung besteht darin, die
Nachfrage der Nutzer mit dem gewerblichen Angebot zu vergleichen, das die Wirtschaftsbeteiligten ohne die von
einem Mitgliedstaat vorgesehene gemeinwirtschaftliche Verpflichtung anbieten wiirden.

(737) Ebenso kann ohne Marktversagen kein Bedarf an offentlichen Dienstleistungen bestehen. Die Priifung des
Marktversagens ist in zwei Phasen unterteilt. Zunichst sind die Dienstleistungen zu priifen, die der Markt ohne
die vorgesehene gemeinwirtschaftliche Verpflichtung anbieten wiirde. Diesbeziiglich heif8t es in Randnummer 14
des DAWI-Rahmens, dass die Interessen der Dienstleistungserbringer durch offentliche Konsultationen oder
andere angemessene Mittel gebiihrend beriicksichtigt werden miissen. Anschlieend ist zu priifen, ob ein solches
Angebot ausreichen wiirde, um die Nachfrage der Nutzer zu decken.

(738)  Wie Corsica Ferries zu Recht hervorhebt (Erwidgungsgrund 455 und 456), beschrinkt sich die Ermittlung des
Marktangebots nicht auf das Angebot, das vorab auf dem Markt ermittelt wurde, sondern muss mittels einer
Bewertung des kiinftigen Marktangebots dynamisch bewertet werden. Mit anderen Worten miissen die
Mitgliedstaaten bei der Analyse eines Marktversagens priifen, ob das bestehende und das potenzielle Angebot
(d. h. das Angebot, das ein Wirtschaftsbeteiligter glaubhaft und innerhalb eines angemessenen Zeitrahmens ohne
die vorgesehene gemeinwirtschaftliche Verpflichtung bereitstellen konnte) nicht ausreichen wiirde, um die
ermittelte Nutzernachfrage zu decken.

(739) Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 457) ist die Kommission jedoch nicht
verpflichtet, die Priifung des Vorliegens eines Marktversagens durch den Mitgliedstaat eingehend zu untersuchen.
Wie in Erwdgungsgrund 728 dargelegt, beschrinkt sich die Priifung der Kommission auf die Uberpriifung auf
offensichtliche Beurteilungsfehler.

(740)  Im vorliegenden Fall stellten die franzosischen Behorden die Notwendigkeit infrage, Gemeinwohlauftrige im
Zusammenhang mit Seeverkehrsdiensten nach Korsika aufrechtzuerhalten. Sie kamen zu dem Schluss, dass sie
angesichts des von ihnen ermittelten Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen beibehalten werden sollten. In den
nachstehenden Unterabschnitten wird die Analyse der Kommission zu jedem der von Frankreich ermittelten
Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen dargelegt.

7.3.2.1.1. Notwendigkeit der Beférderung von in Korsika ansissigen und gebietsfremden Fahrgésten auf
dem Seeweg zwischen Marseille und Propriano

(741)  Im Kontext dieses Unterabschnitts wird die Kommission priifen, ob die Notwendigkeit der Beférderung von in
Korsika ansissigen und gebietsfremden Fahrgisten auf dem Seeweg auf der Strecke Marseille-Propriano i) der von
Frankreich ordnungsgemiff nachgewiesenen Nachfrage dieser Nutzer entspricht, ii) die nicht durch private
Angebote gedeckt werden konnte.

(**) Urteil vom 1. Médrz 2017, SNCM I, Rn. 135.
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(742)

(743)

(744)

(745)

(746)

(747)

(748)

7.3.2.1.1.1. Bestehen einer Nutzernachfrage
7.3.2.1.1.1.1.  Qualitative Nachfrage

1) Zu den angemessenen Mitteln, die zur Ermittlung der qualitativen Nachfrage eingesetzt wurden

Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden die Nachfrage von Fahrgisten nach Seeverkehrs-
diensten nach Korsika, unter anderem auf der Strecke Marseille-Propriano, auf verschiedene Weise ermittelt haben.

Zunichst fithrten die franzosischen Behdrden mehrere 6ffentliche Konsultationen durch, um Informationen iiber
die Nachfrage dieser Fahrgiste einzuholen.

Im Rahmen einer ersten Konsultation, der Nutzerkonsultation (Erwdgungsgrund 93), wurden alle Fahrgiste
aufgefordert, einen allgemeinen Fragebogen iiber die Inanspruchnahme von Seeverkehrsdiensten zwischen dem
Hafen von Marseille und den Hifen auf Korsika zu beantworten. Diesem Fragebogen waren mehrere Dokumente
beigefiigt, in denen die Nutzer tiber i) die wichtigsten Merkmale der Seeverkehrsdienste nach Korsika, ii) die von
den franzosischen Behorden unternommenen Schritte zur Feststellung eines Bedarfs an offentlichen
Dienstleistungen und iii) die Darstellung der verschiedenen urspriinglich von Frankreich ermittelten
Nutzerkategorien informiert wurden (Erwagungsgrund 95). Die Kommission ist der Auffassung, dass all diese
Informationen den Nutzern ermdglichten, den Kontext, in dem sie konsultiert wurden, zu verstehen. Dariiber
hinaus lief die Nutzerkonsultation iiber einen Zeitraum von einem Monat, was ein angemessener Zeitraum ist.
Diese Konsultation und die zugehorigen Unterlagen mit Informationen waren der Offentlichkeit auf der Website
des CdC zuginglich und wurden in der lokalen und regionalen Presse veroffentlicht (Erwadgungsgriinde 94, 95
und 366), um eine moglichst weite Verbreitung in der Offentlichkeit zu gewéhrleisten.

Der Fragebogen enthielt rund 20 Fragen zur Bewertung des Nutzerbedarfs fiir jede Seeverbindung zwischen dem
Hafen Marseille und den Hifen Korsikas, einschliefSlich der Verbindung Marseille-Propriano. Aus den in Abschnitt
3.4.2.1.1.1.1 aufgefiihrten detaillierten Fragen geht hervor, dass sie den franzosischen Behorden ermdéglichten, fir
jede Strecke zwischen Korsika und dem franzosischen Festland (einschlieflich der Strecke Marseille-Propriano)
Informationen tiber die Bediirfnisse der Fahrgdste im Hinblick auf die Abfahrts- und Ankunftszeiten, die
Beforderungsarten (Pkw und Kabine), die Haufigkeit der Seeverkehrsdienste und die angewandten Fahrpreise zu
sammeln (Erwdgungsgrund 105). Dariiber hinaus enthielt der Fragebogen mehrere Fragen zur Substituierbarkeit
(aus Sicht der Nutzer) der Festlandhifen (Erwigungsgrund 106) und des Luft- und Seeverkehrs
(Erwdgungsgrund 107).

Bei den Fragen wurden im Allgemeinen mehrere mogliche Antworten vorgeschlagen. Mehrere Fragen
ermoglichten es den Befragten sogar, andere als die vorgeschlagenen Antworten zu geben. Im Allgemeinen
akzeptierten die franzosischen Behorden beliebige Freitextbeitrige (Erwdgungsgrund 109). Der Fragebogen war
daher ausreichend offen gestaltet, sodass verschiedene Standpunkte zum Ausdruck gebracht werden konnten. Die
vorgeschlagenen Antworten waren klar, plausibel und vielseitig. Die Bemerkung von Corsica Ferries, dass der
Fragebogen zu restriktiv gewesen sei (Erwdgungsgrund 401), ist zuriickzuweisen.

Im Einleitungsbeschluss (*) stellte die Kommission die mogliche methodische Verzerrung aufgrund der Tatsache,
dass der Fragebogen in erster Linie fiir die Nutzer der Seeverkehrsrouten zwischen dem Hafen von Marseille und
Korsika bestimmt war, infrage. Nach einer eingehenden Priiffung stellt die Kommission jedoch fest, dass der
Fragebogen keine solche Verzerrung aufwies, da die Nutzer in mehreren Fragen nach der Substituierbarkeit des
Hafens von Marseille durch die anderen Festlandhidfen fir ihre Fahrten nach bzw. von Korsika befragt wurden
(Erwdgungsgrund 106). Die franzosischen Behorden waren somit in der Lage, festzustellen, i) ob die Nutzer die in
Marseille verfiigbaren Uberfahrten in Bezug auf Haufigkeit und Zweck mit denen in Toulon und Nizza verglichen;
ii) ob die Nutzer bei einer hypothetischen Erhohung der Fahrpreise in Marseille nach Toulon und Nizza wechseln
wiirden und iii) ob und aus welchem Grund die Nutzer die Hifen von Toulon und/oder Nizza bereits fir Reisen
von/nach Korsika genutzt hatten. Infolgedessen waren die franzésischen Behorden in der Lage, den Grad der
Substituierbarkeit zwischen den Hifen auf dem Festland, insbesondere zwischen dem Hafen von Marseille und
den Hifen von Toulon und Nizza, zu erfassen.

Die Stellungnahme von Corsica Ferries zum Wortlaut der Fragen (Erwidgungsgrund 400) ist daher
zurlickzuweisen. Entgegen ihrem Vorbringen zielten die Fragen, die andere Festlandhifen als Marseille betrafen,
nicht ausschlieflich darauf ab, dass die Befragten ihre Wahl des Hafens von Marseille gegeniiber anderen Hifen
erklarten. Die Nutzer wurden darin auch nach den Griinden fiir die Nutzung der Hifen von Toulon und/oder
Nizza anstatt des Hafens von Marseille gefragt.

(***) Einleitungsbeschluss, Erwagungsgrund 283.
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(749)  AufSerdem ist darauf hinzuweisen, dass in der Vergangenheit nur die Verbindungen zwischen dem Hafen von
Marseille und den Hifen Korsikas Gegenstand offentlicher Dienstleistungsauftrige waren (Erwdgungsgrund 69).
Frankreich konnte daher im vorliegenden Fall berechtigterweise die Notwendigkeit infrage stellen, Gemeinwoh-
lauftrage zwischen Marseille und den Hifen Korsikas aufrechtzuerhalten, indem er versucht, den aktuellen Bedarf
der Nutzer auf diesen Strecken zu ermitteln und zu priifen, ob andere Dienste (Luft- oder Seeverkehr von anderen
Festlandhifen) ihren Bedarf unter Bedingungen decken konnten, die mit denen der Seeverkehrsrouten zwischen
Marseille und Korsika gleichwertig sind. Corsica Ferries erldutert nicht, inwiefern die Bereitstellung spezifischer
Fragebogen fiir Nutzer, die Strecken zwischen Toulon und Korsika oder Nizza und Korsika nutzen, zu anderen
Schlussfolgerungen hitte fithren kénnen als denen der franzosischen Behorden.

(750)  SchlieBlich stellt die Kommission fest, dass im Rahmen der Nutzerkonsultation zahlreiche Antworten (fast
1000) (**) eingingen, sodass die franzosischen Behorden eine bedeutende Stichprobe direkter Stellungnahmen
von Nutzern erhielten. Corsica Ferries kann daher nicht geltend machen, dass die Zahl der eingegangenen
Antworten angesichts der Gesamtzahl der Schiffspassagiere, die zwischen Korsika und dem franzosischen
Festland befordert wurden, unzureichend gewesen sei (Erwdgungsgrund 402). Corsica Ferries legt keine
Informationen iiber die Mindestanzahl vor, die fiir die Verwendung von Daten aus Nutzerkonsultationen
vorgeschrieben werden sollte. So wird allgemein anerkannt, dass eine Stichprobe von rund 1000 Personen
ausreicht, um fiir ganz Frankreich mit einer Bevolkerung von mehr als 67 Millionen eine Erhebung mit einer
geringen Fehlerquote zu erstellen (*°). Jedenfalls war die Nutzerkonsultation eines von mehreren Mitteln, die von
den franzosischen Behorden zur Ermittlung der qualitativen Nachfrage im Passagierverkehr eingesetzt wurden.

(751)  Zu dem von Corsica Ferries angefithrten Umstand, dass Corsica Linea versucht habe, die Antworten auf die
Fragebogen zu beeinflussen, indem sie ihre Mitarbeiter aufgefordert habe, die Antworten anzukreuzen, die dazu
beitragen wiirden, die Aufrechterhaltung des Gemeinwohlauftrags sicherzustellen (Erwdgungsgrund 403), stellt
die Kommission fest, dass es sich um einen besonders schwerwiegenden Vorwurf in Bezug auf eine Handlung
handelt, die nach nationalem Recht Gegenstand eines Verwaltungs- und/oder Strafverfahrens sein konnte. Solche
Behauptungen miissen daher durch klare, konkrete und stichhaltige Beweise ergdnzt werden. Corsica Ferries legt
jedoch in seiner Stellungnahme keine solchen Beweise vor. Das Unternehmen iibermittelte zwar eine E-Mail eines
Mitarbeiters von Corsica Linea, doch in dieser E-Mail wurde lediglich ein Internetlink zur Nutzerkonsultation
weitergegeben. In der E-Mail werden jedoch weder der Rang des Mitarbeiters noch die Empfinger oder das
Vorhandensein von Anhingen erwihnt, sodass die Kommission ihren tatsichlichen Umfang nicht beurteilen kann.

(752)  Im Rahmen einer zweiten Konsultation, der Hafenkonsultation, wurden auch die Hafenbehorden aufgefordert, zu
den Seeverkehrsdiensten nach Korsika Stellung zu nehmen, um die franzosischen Behorden insbesondere iiber das
Ausmafl des Wettbewerbs bei den Seeverkehrsdiensten und die Kapazitit der Hifen zu informieren
(Erwdgungsgriinde 116 bis 119). Wie in Erwidgungsgrund 96 dargelegt, lief diese Konsultation iiber einen Monat,
was ein angemessener Zeitraum ist. Der den Hafenbehorden iibermittelte Fragebogen war hinreichend gut
strukturiert, sodass sich die franzésischen Behorden einen vollstindigen und detaillierten Uberblick iiber die
Funktionsweise der betreffenden Hafen verschaffen konnten. Dariiber hinaus erhielten die franzosischen
Behorden darin nicht nur Informationen tiber die Nachfrage der Nutzer (durch Elemente wie das Einzugsgebiet
des Hafens, die den Seeverkehrsnutzern zur Verfiigung stehenden Einrichtungen, die Zuginglichkeit des Hafens
usw.), sondern auch iiber das Marktangebot, das ohne einen offentlichen Dienstleistungsvertrag glaubwiirdig
angeboten werden konnte (durch eine vollstindige Beschreibung der Dienstleistungen und Kapazititen, die den
Schifffahrtsunternehmen in den Hafen zur Verfiigung stehen). Die franzdsischen Behorden erhielten Beitrdge von
den Hifen Marseille, Toulon und Nizza (Erwdgungsgrund 120) sowie tiber die CCI de Corse (IHK von Korsika)
von den Hifen auf Korsika (Erwdgungsgrund 124).

(753) Die franzosischen Behorden fihrten daher offentliche Konsultationen durch, die es ihnen ermoglichten, den
Interessen der Nutzer Rechnung zu tragen.

(754)  Zur Erginzung der Konsultationen beauftragtem die franzésischen Behorden aufferdem einen unabhingigen
Wirtschaftsberater, Gecodia, parallel zu den offentlichen Konsultationen eine erginzende Untersuchung der
Nutzernachfrage durchzufithren (Erwigungsgrund 90). Der Gecodia-Bericht enthilt die Schlussfolgerungen zu
dieser Studie. Die Kommission stellt fest, dass nach Randnummer 14 des DAWI-Rahmens eine von einem
unabhingigen Wirtschaftsberater durchgefithrte Studie tiber die Nachfrage der Nutzer nach einer bestimmten
Dienstleistung ein geeignetes Mittel zur Beriicksichtigung der Interessen der Nutzer der betreffenden
Dienstleistung sein kann, insbesondere wenn eine solche Studie zusitzlich zu einer 6ffentlichen Konsultation
durchgefithrt wird.

(**) 300 Antworten betrafen insbesondere die Strecke Marseille-Propriano.
(* https:|[www.vie-publique.fr/questions-reponses/269 387-les-sondages-dopinion-foire-aux-questions-faq (abgerufen am 18. Oktober
2024).
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(755)

(756)

(757)

(758)

(759)

(760)

(761)

(762)

Dies zeigt, dass sich Frankreich auf mehrere Instrumente stiitzte, die die Kommission im Sinne von
Randnummer 14 des DAWI-Rahmens als angemessen erachtet, um den Interessen der Nutzer der betreffenden
Dienstleistungen Rechnung zu tragen.

2) Zu den Schlussfolgerungen Frankreichs zur qualitativen Nutzernachfrage zwischen Marseille und
Propriano

Die Kommission wird nacheinander die Schlussfolgerungen der franzosischen Behorden in Bezug auf i) die
fehlende Substituierbarkeit des Seeverkehrs durch den Luftverkehr aus Sicht der Fahrgiste, ii) die Unterscheidung
zwischen in Korsika ansdssigen und gebietsfremden Fahrgisten, iii) die geografische Substituierbarkeit des Hafens
von Marseille durch Toulon und Nizza und iv) die geografische Substituierbarkeit des Hafens von Propriano durch
die anderen Hafen auf Korsika priifen.

a) Zur fehlenden Substituierbarkeit des Seeverkehrs durch den Luftverkehr

Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden der Auffassung waren, dass die Nachfrage der Nutzer
nach Seeverkehr zwischen dem Festland und Korsika unabhingig von der betreffenden Seeverkehrsroute nicht
unter gleichwertigen Bedingungen durch den Luftverkehr gedeckt werden konne. Frankreich schloss die
Substituierbarkeit zwischen Luft- und Seeverkehr auf der Grundlage mehrerer, in den Erwadgungsgriinden 127 bis
131 zusammengefassten Faktoren aus.

Die Kommission stellt fest, dass einer dieser Faktoren darin besteht, dass die Ergebnisse der Nutzerkonsultation
tendenziell zeigen, dass eine solche Substituierbarkeit ausgeschlossen ist, da eine grofle Mehrheit der Befragten
nur in geringem Umfang oder iiberhaupt keine Vergleiche zwischen dem Luft- und dem Seeverkehr, insbesondere
fur die Strecke Marseille-Propriano, zogen. Die Kommission stellt ferner fest, dass ein hoher Anteil der Fahrgiste
bei Seeverkehrsdiensten nach Korsika mit ihrem PKW reisen, was von Corsica Ferries in seiner Stellungnahme
bestdtigt wurde (Erwigungsgrund 420). Aus dem Gecodia-Bericht geht auch hervor, dass Reisezeitbe-
schrinkungen und die Hdufigkeit von Verbindungen zu dieser mangelnden Substituierbarkeit beitragen, da sich
die Reisezeiten zwischen den beiden Verkehrstrigern stark unterscheiden (1 Stunde mit dem Flugzeug
und 6-12 Stunden mit dem Schiff) und da es weitaus mehr Fliige als Uberfahrten per Schiff gibt.

Auf der Grundlage dieser Nachweise ist die Kommission der Auffassung, dass eine solche Analyse nicht
offensichtlich falsch zu sein scheint. Dariiber hinaus duferte sich keiner der Beteiligten zu diesem Punkt. Die
franzosischen Behorden konnten daher die Substituierbarkeit zwischen dem Luft- und dem Seeverkehr im
Rahmen der Verkehrsdienste nach Korsika ausschlieBen, ohne einen offensichtlichen Beurteilungsfehler zu
begehen.

b) Zur Unterscheidung zwischen gebietsansissigen und gebietsfremden Fahrgdsten

Die Kommission stellt fest, dass Frankreich auf der Grundlage des Gecodia-Berichts die Auffassung vertritt, dass es
zwischen Korsika und dem Festland zwei Kategorien von Fahrgisten mit unterschiedlicher Nachfrage gebe,
namlich gebietsansissige Fahrgdste auf der einen und gebietsfremde Fahrgiste auf der anderen Seite
(Erwagungsgriinde 132 bis 135).

Frankreich erklirt, dass diese Unterscheidung darauf zuriickzufiihren sei, dass es fiir die Einwohner Korsikas einen
Sondertarif gebe, der vom CdC vorgeschrieben und von den Schifffahrtsunternehmen auch angewendet werde.
Die Unterscheidung ergibt sich auch aus dem unterschiedlichen Verhalten der beiden Nutzerkategorien
hinsichtlich der Inanspruchnahme von Seeverkehrsdienstleistungen (gebietsansissige Fahrgiste reisen
regelmafiger iiber das Jahr verteilt und bevorzugen Nachtiiberfahrten) und ihre unterschiedliche Wahl des
Abfahrts-/Ankunftshafens auf dem franzosischen Festland (im Gegensatz zu gebietsfremden Fahrgdsten
betrachten gebietsansissige Fahrgiste Marseille und Nizza nicht als substituierbar).

Im Einleitungsbeschluss vertrat die Kommission die vorldufige Auffassung, dass diese Unterscheidung offenbar
nicht mit einem offensichtlichen Beurteilungsfehler behaftet ist. Nach eingehender Priifung der von Frankreich
vorgelegten Nachweise ist die Kommission jedoch der Auffassung, dass keine dieser Erwidgungen eine solche
Unterscheidung rechtfertigt.
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(763)  Zunichst einmal belegt das Argument, dass gebietsansassige Fahrgiste in den Genuss eines erméfSigten Fahrpreises
kommen, der durch die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 vorgeschrieben wurde, fiir sich genommen
nicht, dass fur diese Fahrgisten bei der Nutzung von Seeverkehrsdiensten ein anderes Verhalten zutrifft. Der
Fahrpreis richtet sich nach dem Wohnort des Nutzers und nicht nach dessen Inanspruchnahme der betreffenden
Dienstleistung. Die Existenz eines solchen Fihrpreises ist in erster Linie das Ergebnis des politischen Willens des
CdC, die Einschrinkungen der Insellage fiir diese Kategorie von Fahrgdsten zu verringern; dabei beweist der
Fahrpreis nicht, dass sich Gebietsansissige anders verhalten als Gebietsfremde. Das Argument, dass Schiftfahrtsun-
ternehmen aus eigener Initiative Sondertarife fiir Gebietsansissige anwenden konnten, ist ebenfalls unerheblich, da
es sich i) bei den im vorliegenden Fall in Betracht gezogenen Dienstleistungen um Seeverkehrsdienste zwischen
Korsika und dem franzosischen Festland und nicht anderen geografischen Gebieten handelt und da ii) die
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 den Schifffahrtsunternehmen vorschreibt, auf allen Routen, die
Korsika bedienen, erméfigte Fahrpreise fiir gebietsansissige Fahrgéste anzuwenden.

(764)  Was dariiber hinaus das Argument betrifft, dass i) gebietsansissige Fahrgiste das ganze Jahr iiber reisen (wihrend
Gebietsfremde hauptsichlich im Sommer reisen) und ii), dass sie Nachtiiberfahrten stirker nutzen als
gebietsfremde Fahrgiste (die eher tagsiiber reisen wiirden), ist festzustellen, dass diese Nachweise nicht
offensichtlich iiberzeugend sind. In Bezug auf den ersten Punkt zeigt die Nutzerkonsultation, dass die Mehrheit
der Befragten (Gebietsansissige und Gebietsfremde) auch auf der Strecke Marseille-Propriano zwei- bis fiinfmal
jahrlich reisen (Erwdgungsgrund 112), sodass diese beiden Kategorien von Fahrgisten eine &hnliche
Reischdufigkeit aufweisen, auch wenn sie tendenziell zu unterschiedlichen Zeitpunkten im Jahr reisen. Zum
zweiten Punkt weist die Kommission darauf hin, dass, wie die franzdsischen Behdrden selbst einrdumen, die
Schlussfolgerung, dass Gebietsansissige hdufiger nachts reisen als Gebietsfremde, nur fiir die Strecken zwischen
Toulon und Korsika gelte. Dagegen reist auf den Strecken zwischen Nizza und Korsika fast die gleiche Anzahl
gebietsansdssiger und gebietsfremder Fahrgiste nachts (*!). Jedenfalls geht aus den Ergebnissen der Nutzerkon-
sultation eindeutig hervor, dass alle Nutzer (sowohl Gebietsansissige als auch Gebietsfremde) unabhingig von der
betreffenden Seeverkehrsroute die zum Zeitpunkt der Nutzerkonsultation geltenden Abfahrts- und Ankunftszeiten
auf Korsika fiir gut hielten, was die Priferenz gebietsfremder Fahrgdste fur Nachtiiberfahrten bestitigt
(Erwagungsgrund 112).

(765)  Ganz allgemein bestitigen die Ergebnisse der Nutzerkonsultation weitgehend das Bestehen einer homogenen
Nachfrage gebietsansdssiger oder gebietsfremder Fahrgiste (Erwadgungsgrund 112) nach der Nutzung von
Seeverkehrsdiensten, auch auf der Strecke Marseille-Propriano (*2).

(766)  Auf der Grundlage der ihr von den franzosischen Behorden iibermittelten Informationen ist die Kommission
daher die Auffassung, dass es in Bezug auf die Nutzung von Seeverkehrsdiensten nach Korsika keinen
offensichtlichen Unterschied zwischen dem Bedarf gebietsansdssiger und dem Bedarf gebietsfremde Fahrgdste
gibt. Ganz im Gegenteil ist die Nachfrage nach Seeverkehrsdienstleistungen im Rahmen der Seeverkehrsdienste
nach Korsika sehr homogen.

(767)  Die Kommission stellt jedoch fest, dass die franzosischen Behorden die Nachfrage der gebietsansissigen und
gebietsfremden Fahrgiste fur die Zwecke der Priifung des Marktversagens aggregierten (siche Tabelle 16). Dariiber
hinaus sieht der Gemeinwohlauftrag fiir die Strecke Marseille-Propriano fiir keine der beiden Kategorien von
Fahrgisten besondere gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen vor; mit anderen Worten, sie werden dort gleich
behandelt, ohne dass fiir eine dieser Kategorien ein Bedarf an einer spezifischen offentlichen Dienstleistung
anerkannt wird.

(768)  Der offensichtliche Beurteilungsfehler der franzésischen Behorden beinhaltete daher eine Unterscheidung, die das
Vorhandensein des Bedarfs an gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen auf der Strecke Marseille-Propriano selbst
nicht infrage stellte.

<) Zur geografischen Substituierbarkeit des Hafens von Marseille mit den anderen Festlandhifen

(769)  Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden hinsichtlich der Wahl des Abfahrts-/Ankunftshafens
auf dem Festland (Erwdgungsgrund 135) die Auffassung vertraten, dass gebietsansdssige Fahrgiste keinen
Unterschied zwischen den Hifen Marseille und Toulon machten. Mit anderen Worten kann ein gebietsansassiger
Passagier, der eine Strecke von oder nach Korsika nutzt, entweder den Hafen von Marseille oder den Hafen von
Toulon nutzen, um sein Reiseziel zu erreichen. Frankreich war jedoch der Auffassung, dass gebietsansissige

(*") FuBnote 78.

(*?) Die Kommission stellt anhand der Nutzerkonsultation fest, dass gebietsansassige und gebietsfremde Fahrgaste neben den Abfahrts- und
Ankunftszeiten auf Korsika und der Hiufigkeit der Uberfahrten i) den gleichen Bedarf an Reisen mit dem Pkw und einer Kabine haben
und ii) dieselben Priferenzen fiir die Haufigkeit der Uberfahrten auf dem Seeweg zwischen Marseille und Korsika haben.
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Fahrgiste aufgrund der Entfernung von 200 km zwischen Marseille und Nizza diese beiden Héfen fiir ihre Fahrten
nach Korsika/von Korsika nicht als substituierbar ansehen. Folglich sei die Nachfrage gebietsansissiger Fahrgiste,
die eine Strecke nach/von Korsika nutzen, so zu verstehen, dass sie die Nachfrage von Fahrgisten nach Diensten
zwischen Marseille/Toulon und Korsika abdeckt, und dass die Priifung des Marktversagens zwischen Korsika und
dem franzosischen Festland auf Strecken von oder nach den Hifen Marseille und Toulon gleichzeitig erfolgen
sollte.

In Bezug auf gebietsfremde Fahrgiste macht Frankreich geltend, dass sie kein Unterschied zwischen den drei Hafen
auf dem Festland bestiinde und dass diese drei Hifen vollstindig substituierbar seien, wobei jedoch eine konkrete
Begriindung fiir diese Schlussfolgerung gegeben wurde. Dies bedeutete, dass die quantitative Nachfrage
gebietsfremder Fahrgiste fir die drei Festlandhéfen auf aggregierter Grundlage berechnet werden musste und dass
die Priifung des Marktversagens zwischen Korsika und dem franzdsischen Festland auf den Strecken von oder nach
den Hifen Marseille, Toulon und Nizza gleichzeitig erfolgen musste.

Die Kommission stellt ferner fest, dass die Ergebnisse der Nutzerkonsultation zeigen, dass die Mehrheit der
Fahrgiste (Gebietsansdssige/Gebietsfremde) die in Marseille und den anderen Festlandhifen verfugbaren
Uberfahrten vergleichen und dass ein grofer Teil von ihnen 2019 mindestens einen anderen Festlandhafen als
Marseille fiir Fahrten nach/von Korsika nutzte (Erwédgungsgriinde 113 und 114). Im Falle einer Erh6hung des
Fahrpreises in Marseille wiirde eine grofe Mehrheit der Befragten nach Toulon wechseln, wihrend eine
Minderheit auch nach Nizza reisen wiirde. Die Kommission stellt jedoch fest, dass solche Vergleiche auf der
Strecke Marseille-Propriano weniger haufig durchgefithrt werden (Erwagungsgrund 113), und zwar auch im Fall
einer hypothetischen Erhohung des Fahrpreises im Hafen von Marseille (Erwiagungsgrund 114). Insgesamt zeigen
die Ergebnisse auch, dass gebietsfremde Fahrgiste die Uberfahrten in den verschiedenen Hifen auf dem Festland
tendenziell weniger stark vergleichen als gebietsansassige Fahrgaste.

Die Kommission stellt ferner fest, dass die Hifen von Toulon und Marseille im Rahmen der Hafenkonsultation
erklarten, dass sie bei der Personenbeférderung im Seeverkehr mit einem Einzugsgebiet, das ganz Frankreich
umfasst, in vollem Umfang miteinander konkurrieren. Der Wettbewerb zwischen dem Hafen von Nizza und den
Hifen Marseille und Toulon scheint geringer zu sein, da der Hafen von Nizza in erster Linie regionale Kunden
anzieht (Erwdgungsgriinde 121 und 122). Die Behorden dieser drei Hifen dufSerten jedoch keine besonderen
Einschrinkungen in Bezug auf die Moglichkeit, den Passagierverkehr mithilfe ihrer Infrastruktur ohne
Schwierigkeiten zu bewiltigen (Erwdgungsgrund 123), obgleich die Hafenbehorde von Toulon angesichts der
hohen Auslastung ihrer Infrastruktur nicht in der Lage ist, tdgliche oder wochentliche Hin- und Riickfahrten nach
Korsika zu garantieren.

Schlieflich stellt die Kommission fest, dass die Stiddte Marseille und Toulon etwa 60 km voneinander entfernt sind
und eine durchschnittliche Fahrzeit von weniger als einer Stunde auf Straffe und Schiene anfillt
(Erwdgungsgrund 25). Die beiden Stddte sind durch eine bedeutende Infrastruktur aus Autobahnen und haufigen
Eisenbahnverbindungen sehr gut miteinander verbunden. Nizza dagegen liegt viel weiter entfernt von Toulon und
Marseille mit Entfernungen von mehr als 150 km (was einer durchschnittlichen Fahrzeit von mindestens 1 Stunde
45 Minuten bis zu 2 Stunden auf der Strafle oder Schiene zwischen Toulon und Nizza entspricht) trotz der
bedeutenden Infrastruktur an Straffen und Schienenverbindungen.

Die Kommission stellt in diesem Zusammenhang fest, dass eine Entfernung von mehr als 100 km oder eine
Fahrzeit von mehr als einer Stunde zwischen zwei Einrichtungen ein Indiz dafiir sein kann, dass der Wettbewerb
zwischen ihnen aus Sicht der Nutzer grundsitzlich ausgeschlossen ist. So ist die Kommission beispielsweise der
Auffassung, dass das Einzugsgebiet eines Flughafens einen rdaumlichen Markt mit einem Radius von etwa 100 km
oder etwa 60 Minuten Reisezeit mit dem Pkw, Bus, Zug oder Hochgeschwindigkeitszug umfasst (***).

Aus diesen Feststellungen lassen sich die folgenden Schlussfolgerungen ziehen:

Die Kommission ist der Auffassung, dass aus Sicht der Fahrgiste, unabhingig davon, ob es sich um
Gebietsansissige oder Gebietsfremde handelt, die Hifen Marseille und Toulon substituierbar sind. Die Entfernung
zwischen den beiden Hifen betrigt weniger als 100 km und die Fahrtzeit weniger als eine Stunde; die beiden
Stadte sind sehr gut und regelmifig tiber Straflen- und Schieneninfrastruktur verbunden. Die Nutzer- und
Hafenkonsultationen zeigen auch einen starken Wettbewerb zwischen den beiden Hifen im Bereich der
Personenbeforderung (***). Insoweit haben die franzosischen Behorden keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler
begangen.

(**) Mitteilung der Kommission, Leitlinien fiir staatliche Beihilfe fiir Flughdfen und Fluggesellschaften (ABL C 99 vom 4.4.2014, S. 3),
Rn. 2.2
(**) Diese Schlussfolgerung scheint auch in der Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde (Ziffern 297-305) geteilt zu werden.
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(777)  Auf der Grundlage der ihr iibermittelten Informationen ist die Kommission hingegen der Auffassung, dass es keine
ausreichenden Beweise dafiir gibt, dass aus Sicht der Fahrgiste, unabhingig davon, ob es sich um Gebietsansissige
oder Gebietsfremde handelt, die Hifen Marseille und Nizza substituierbar sind (*).

(778)  Erstens stellt die Kommission fest, dass die Entfernung zwischen Marseille und Nizza weit iitber 100 km oder eine
Reisezeit von einer Stunde betrdgt. Die Substituierbarkeit des Hafens von Nizza durch den Hafen Marseille sollte
daher grundsitzlich ausgeschlossen werden. Zweitens bestitigen die Ergebnisse der Nutzer- und der
Hafenkonsultation, dass die Hifen von Nizza und Marseille nicht substituierbar sind. Der Hafen von Nizza selbst
weist ebenfalls darauf hin, dass sein Einzugsgebiet im Gegensatz zu den beiden anderen Hifen auf dem Festland,
deren Einzugsgebiet national ist, nur regional ist. Drittens liefert der Gecodia-Bericht, in dem nichtsdestotrotz der
Schluss gezogen wird, dass gebietsfremde Fahrgiste (im Gegensatz zu gebietsansissigen Fahrgisten) die drei
Festlandhifen als substituierbar ansehen, keine Begriindung fiir diese Schlussfolgerung.

(779)  Auf der Grundlage aller von Frankreich iibermittelten Informationen ist die Kommission der Auffassung, dass der
Hafen von Nizza fur Fahrgiste, unabhingig davon, ob es sich um gebietsansissige oder gebietsfremde Fahrgiste
handelt, eindeutig nicht durch den Hafen von Marseille substituierbar zu sein schien.

(780)  Die Kommission ist jedoch der Auffassung, dass sich dieser offensichtliche Fehler im vorliegenden Fall nicht auf die
Ermittlung der Notwendigkeit eines 6ffentlichen Personenbeférderungsdienstes zwischen Marseille und Propriano
auswirkt.

(781)  Was zundchst die geschitzte quantitative Nachfrage (d. h. die Zahl der zu befordernden Fahrgiste) betrifft, stellt die
Kommission fest, dass Frankreich die quantitative Nachfrage der Fahrgiste, die zwischen dem franzosischen
Festland und dem Hafen von Propriano reisen, nicht iiberschitzt hat, da der Hafen von Propriano in der
Vergangenheit nur mit Marseille verbunden war und die Héfen Toulon und Nizza ausgeschlossen waren. Somit
entsprach die Gesamtzahl der zwischen dem Hafen von Propriano und dem franzésischen Festland reisenden
Fahrgiste de facto der Zahl der Fahrgiste auf der Strecke Marseille-Propriano. Die von den franzdsischen
Behorden geschitzte Nachfrage, die auf historischen Daten fir den Zeitraum 2016-2021 beruht
(Erwidgungsgrund 150), beschrinkte sich auf den historischen Verkehr zwischen Marseille und Propriano.
Infolgedessen bezogen die franzosischen Behorden grundsitzlich nur die Nachfrage zwischen Marseille und
Propriano in den Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen ein, sodass die Einbeziehung der Héfen von Toulon und
Nizza in den Umfang der 6ffentlichen Dienstleistung im vorliegenden Fall keine Rolle spielte.

(782)  Zweitens beeintrichtigte dieser Fehler die Priifung des Marktversagens ebenfalls nicht, da diese Priifung ohnehin
ergab, dass es keinen Wirtschaftsbeteiligten gab, der bereit war, gewerbliche Dienstleistungen zwischen dem
Hafen von Propriano und dem franzésischen Festland zu erbringen (Erwidgungsgrund 828). Daher bestand
unabhingig vom Grad der Substituierbarkeit der Festlandhifen bei Verbindungen nach Propriano auf jeden Fall
ein volliges Marktversagen.

d) Zur fehlenden geografischen Substituierbarkeit des Hafens von Propriano mit den anderen Hifen auf
Korsika

(783)  Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden in Bezug auf die Wahl des Abfahrts-/Ankunftshafens
auf Korsika seitens der Fahrgiste keine spezifische Analyse der geografischen Substituierbarkeit der Hifen auf
Korsika aus Sicht der Nutzer, insbesondere des Hafens von Propriano mit den anderen Hifen auf Korsika,
vorgenommen haben. In seiner Beschwerde machte Corsica Ferries geltend, dass die Hifen von Ajaccio und
Propriano jedoch aus Sicht der Fahrgiste vollstindig substituierbar seien. Im Einleitungsbeschluss vertrat die
Kommission die vorldufige Auffassung, dass dies angesichts der erheblichen Reisezeit zwischen den beiden Orten
und der besonderen topografischen Merkmale der Reise nicht der Fall zu sein schien (**).

(784)  Die franzosischen Behorden legten hierzu im Rahmen des formlichen Priifverfahrens mehrere Beweisstiicke vor,
die ihrer Ansicht nach belegen, dass der Hafen von Propriano nicht durch den Hafen von Ajaccio oder im
weiteren Sinne durch die anderen Hifen Korsikas substituierbar ist (Abschnitte 2.1, 2.2 und 4.1.3). Einige
Beteiligte legten ebenfalls entsprechende Nachweise vor, wobei Corsica Ferries auf der Substituierbarkeit der
Hafen von Ajaccio und Propriano besteht, wihrend Corsica Linea dies bestreitet.

(**) Da die Substituierbarkeit zwischen den Hifen von Toulon und Nizza fiir die Zwecke dieses Beschlusses nicht relevant ist, wird sich die
Kommission zu diesem Punkt nicht dufern, zumal die franzosischen Behorden keine Beweise fiir die Beurteilung dieser
Substituierbarkeit vorgelegt haben.

(¥ Einleitungsbeschluss, Erwagungsgrund 300.
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Die Kommission stellt zundchst fest, dass der Hafen von Propriano auf der Grundlage der ihr iibermittelten
Informationen in erheblicher Entfernung zu den Hifen von Bastia und Llle-Rousse gelegen ist
(Erwdgungsgriinde 36 und 37). Daher kann der Hafen von Propriano nicht als durch diese beiden anderen Hifen
substituierbar angesehen werden.

Hinsichtlich der Héfen von Ajaccio und Porto-Vecchio stellt die Kommission fest, dass die Entfernung zwischen
diesen Hifen und Propriano etwa 70 km betrigt. In beiden Fillen betrdgt die Fahrtzeit jedoch fast 1 Stunde
30 Minuten mit dem Pkw und 1 Stunde 45 Minuten mit dem Bus, wobei relativ wenige tigliche Verbindungen
zur Verfiigung stehen (Erwigungsgriinde 36 und 37). Diese langen Reisezeiten schliefen daher grundsitzlich die
Substituierbarkeit der Hifen von Ajaccio und Porto-Vecchio durch den Hafen von Propriano aus.

Ebenso wie die franzosischen Behorden (Erwigungsgrund 361) stellt die Kommission ferner fest, dass sich die
kurvenreichen Straen, die die Gefahr von Verkehrsunfillen erhohen (die auf Korsika besonders hiufig auftreten)
nachteilig auf die Reisezeiten zwischen Propriano und Ajaccio/Porto-Vecchio auswirken. Auf der Insel ist auch
eine hohe Zahl von Verkehrstoten zu verzeichnen (Erwigungsgrund 18). Diese geografischen Einschrinkungen
tragen zudem zu steigenden Benzinkosten bei, wie Corsica Linea in seiner Stellungnahme zu Recht hervorhebt
(Erwagungsgrund 549); diese Kosten sind auf Korsika besonders hoch (Erwdgungsgrund 21), und dies vor dem
Hintergrund, dass die Region Propriano im Jahr 2022 stark von der hohen Inflation betroffen war, wodurch sich
die tdglichen Lebenshaltungskosten der lokalen Bevélkerung erhohten (Erwidgungsgrund 23). Diese von den
franzosischen Behorden vorgelegten objektiven Informationen, die den Interessen der Nutzer gemaifs
Randnummer 14 des DAWI-Rahmens Rechnung tragen, sind eine weitere Bestitigung der Feststellung, dass die
Annahme, dass die Hifen von Ajaccio und Porto-Vecchio einerseits und Propriano andererseits aus der Sicht der
Nutzer als nicht substituierbar angesehen werden konnen., nicht offensichtlich falsch erscheint.

Die Kommission stellt ferner fest, dass die Nutzerkonsultation zwar keine spezifischen Fragen zur geografischen
Substituierbarkeit der korsischen Hifen enthielt, die Ergebnisse dieser Konsultation jedoch einige Einblicke in
diesen Punkt lieferten. Wie in den Erwigungsgriinden 113 und 114 dargelegt, neigen die Fahrgiste zwar im
Allgemeinen dazu, die zwischen den verschiedenen Festlandhdfen und Korsika verfiigbaren Uberfahrten zu
vergleichen, doch unterscheiden sich diese Ergebnisse von Strecke zu Strecke. Offenbar nutzte eine Mehrheit der
Befragten, die auf Strecke Marseille-Propriano reisten (mehr als 60 %), 2019 keine anderen Seeverkehrsdienste zu/
von den anderen Festlandhifen (wie z. B. die Routen Toulon-Ajaccio oder Toulon-Porto-Vecchio) als Alternative,
und mehr als 50 % von ihnen verglichen die Uberfahrten zwischen den Festlandhifen und Propriano nie, was auf
die anderen Strecken von/nach Korsika nicht zutraf.

Angesichts der Tatsache, dass der Hafen von Propriano nur eine Verbindung zum Festland (Marseille) aufweist,
zeigen diese Ergebnisse umso mehr, dass die Nutzer die Strecke Marseille-Propriano nicht mit alternativen
Uberfahrten von anderen Festlandhifen wie Toulon-Ajaccio oder Toulon-Porto-Vecchio fiir Reisen von oder nach
Propriano vergleichen.

Nach alledem ist die Kommission der Auffassung, dass es nicht offensichtlich falsch ist, wenn die franzésischen
Behorden im vorliegenden Fall davon ausgehen, dass die Hifen von Propriano und Ajaccio/Porto-Vecchio aus
Sicht der Nutzer nicht substituierbar sind (>*7).

Die von Corsica Ferries vorgelegte Stellungnahme, die sich darauf beschrinkt, die mangelnde Substituierbarkeit
von Ajaccio und Propriano zu bestreiten, kann an dieser Schlussfolgerung nichts dndern.

Erstens stiitzt Corsica Ferries mit der Feststellung, dass die Entfernung zwischen Propriano und Ajaccio nur 70 km
betrage und dass eine solche Entfernung fiir Fahrgiste, die sich hauptsachlich in Fahrzeugen befinden, unerheblich
sei (Erwdgungsgrund 420), die Substituierbarkeit zwischen den beiden Hifen ausschlieflich auf deren Entfernung
voneinander. Die Entfernung zwischen den beiden Hifen ist jedoch nur einer von mehreren Faktoren zur
Bestimmung des Grads ihrer Substituierbarkeit.

(*")In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass der im Rahmen der Nutzerkonsultation iibermittelte Fragebogen Fragen zur
Nutzung von Seeverkehrsdiensten auf der gesamten Strecke (z. B. Marseille-Ajaccio) enthielt, wobei die Bediirfnisse und Praferenzen
der Nutzer sowohl bei der Abfahrt oder Ankunft am Hafen von Marseille als auch bei der Abfahrt oder Ankunft an den Hifen auf
Korsika beriicksichtigt wurden. Ebenso betrafen die Fragen zur Substituierbarkeit zwischen Luft- und Seeverkehr auch Nutzer, die vom
Festland oder von Korsika abreisen. Die Frage der geografischen Substituierbarkeit der korsischen Hifen war somit der einzige Punkt,
der in der Nutzerkonsultation und im Gecodia-Bericht fehlte, doch kann auf der Grundlage der von den franzosischen Behorden
vorgelegten Beweise nicht der Schluss gezogen werden, dass ein solches Versdaumnis einen offensichtlichen Beurteilungsfehler darstellt.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj

123/173



DE ABL L vom 30.12.2025

(793)  Zweitens macht Corsica Ferries geltend, dass die Annahme, dass eine Reisezeit von etwa einer Stunde ein
Hindernis fur die Substituierbarkeit der beiden Hifen darstelle (Erwdgungsgrund 421) falsch sei. Die Reisezeit
zwischen den Hifen von Ajaccio und Propriano betrigt jedoch nicht etwa eine 1 Stunde, sondern 1 Stunde
30 Minuten auf der Strale und 1 Stunde 45 Minuten mit dem Bus (Erwigungsgriinde 36 und 37) und damit
erheblich linger (*%).

(794) In diesem Zusammenhang weist Corsica Ferries darauf hin, dass die franzosischen Behorden die Auffassung
vertreten hitten, dass lingere Fahrzeiten zwischen Marseille und Nizza bzw. Toulon und Nizza der Anerkennung
der Substituierbarkeit dieser Hafen nicht entgegenstiinden (Erwagungsgrund 422). Die Kommission ist jedoch der
Auffassung, dass die Analyse der geografischen Substituierbarkeit der Festlandhifen fir die Priifung der
geografischen Substituierbarkeit der korsischen Hifen nicht relevant ist, da diese Hifen Gegenstand einer
spezifischen Priffung der Umstinde und Merkmale Korsikas sein miissen. Die Kommission ist jedenfalls der
Auffassung, dass die Analyse des Grades der Substituierbarkeit der Festlandhifen im Gecodia-Bericht aus den in
Erwdgungsgrund 780 genannten Griinden nicht griindlich genug war.

(795)  Drittens weist Corsica Ferries darauf hin, dass in der Mitte zwischen Ajaccio und Propriano (insbesondere in
Grosseto-Prugna)  ansissige Einwohner die beiden Hifen als substituierbar angesehen hitten
(Erwdgungsgrund 423). Die Kommission weist jedoch darauf hin, dass bei der Analyse des Einzugsgebiets eines
Hafens alle Nutzer beriicksichtigt werden miissen, die in diesem Gebiet erfasst sind, und nicht nur diejenigen, die
sich an der Grenze dieses Gebiets befinden und per definitionem mit einem anderen Einzugsgebiet Kontakt
haben. In der Tat ist ein typisches Merkmal eines jeden Einzugsgebiets, dass es Grenzen hat und dass die Nutzer
am Rand eines Einzugsgebiets auf eine oder mehrere andere Infrastrukturen oder Dienste zuriickgreifen
konnen (*°). Jedenfalls weist Corsica Ferries nicht nach, dass die Einwohner von Grosseto-Prugna die Mehrheit
oder auch nur eine bedeutende Minderheit der Fahrgiste darstellen, die Seeverkehrsdienste im Hafen von
Propriano in Anspruch nehmen.

(796)  Viertens stellt die Kommission, wie im Einleitungsbeschluss (*°) ausgefithrt und von Corsica Ferries insoweit
unwidersprochen, fest, dass die Tatsache, dass Fahrgiste, die gewohnlich in Propriano an Bord gehen, nach
Ajaccio reisen miissen, um an Tagen, an denen es im Hafen von Propriano keine Hin- und Riickfahrt gibt, das
Festland zu erreichen, aus Sicht des Passagiers nicht auf die Entscheidung fiir eine Reise zu dem einen oder dem
anderen Hafen zuriickzufithren ist, sondern auf die Notwendigkeit, nach Ajaccio zu reisen, weil es in Propriano
keine Verbindungen gibt. Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwidgungsgrund 424) kann dieser
Umstand daher fiir die Beurteilung der Substituierbarkeit der beiden Hafen nicht als relevant angesehen werden.

(797)  Schlieflich ist zu dem Umstand, dass die franzosischen Behorden im Jahr 2018 im Rahmen eines von einem
nationalen Gericht angeordneten Sachverstindigengutachtens selbst die Substituierbarkeit der Hifen von
Propriano und Ajaccio fiir die Personenbeforderung eingerdumt haben (Erwdgungsgrund 425), festzustellen, dass
dieser Umstand unerheblich ist, soweit er andere als die im vorliegenden Fall gepriiften Mafinahmen betrifft. Es ist
darauf hinzuweisen, dass die Stellungnahme die Substituierbarkeit der Hifen von Propriano und Ajaccio in Bezug
auf die zusitzliche Verbindung betraf, die im Rahmen des Gemeinwohlauftrags 2007-2013 fur die
Sommerperiode eingefithrt wurde und deren Finanzierung eine mit dem Binnenmarkt unvereinbare staatliche
Beihilfe darstellte (. Erwdgungsgrund 67).

(798)  Somit sind die Argumente von Corsica Ferries, dass dieses Gutachten i) Seeverkehrsdienste nach Korsika und
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die den in den Gemeinwohlauftrigen vorgesehenen vergleichbar seien,
und ii) einen Zeitraum in der jiingeren Vergangenheit, in dem sich der Markt fiir Seeverkehrsdienstleistungen
nicht wesentlich verdndert habe (426. Erwdgungsgrund), betrife, unzutreffend. In den Gemeinwohlauftrigen sind
keine zusitzlichen Verbindungen vorgesehen, wie dies bei den Gemeinwohlauftragen 2007-2013 der Fall ist.

(¥®) Corsica Ferries macht auflerdem geltend, dass Grosseto-Prugna, das auf halber Strecke zwischen Ajaccio und Propriano liege,
40 Minuten von Ajaccio und 45 Minuten von Propriano entfernt sei. Die Gesamtreisezeit wird daher auf 85 Minuten, d. h. 1 Stunde
25 Minuten, geschitzt.

(*°) Nimmt man an, dass zwei Infrastrukturen fast 400 km voneinander entfernt sind, kénnten beispielsweise Nutzer, die sich auf halber
Strecke zwischen den beiden Infrastrukturen befinden (d. h. von beiden 200 km entfernt), diese als substituierbar ansehen, sofern alle
anderen Aspekte gleich sind. Dies bedeutet jedoch nicht, dass die beiden Infrastrukturen allein aus diesem Grund substituierbar sind.

(*) Einleitungsbeschluss, Erwagungsgrund 301.
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Dariiber hinaus enthalt das Schreiben, das Corsica Ferries in Anhang 8 seiner Stellungnahme tibermittelte, keine
faktischen oder rechtlichen Beweise hinsichtlich der Griinde, aus denen der Rechtsexperte die Substituierbarkeit
zwischen den Hifen von Ajaccio und Propriano feststellte, sodass die Kommission nicht in der Lage ist, diese
Beweise in ihre Priffung einzubeziehen. Das Schreiben bezieht sich nur darauf, dass sich die Parteien auf das
Vorliegen einer solchen Substituierbarkeit ,geeinigt“ hitten. Die franzosischen Behorden bestreiten jedoch die
Substituierbarkeit zwischen den Hifen von Ajaccio und Propriano im vorliegenden Fall (Abschnitt 4.1.3) und
haben mehrere objektive Beweise zur Stiitzung ihres Standpunkts vorgelegt, zu denen die Kommission nach
Artikel 108 Absatz 3 AEUV Stellung nehmen muss. Keiner der von Corsica Ferries in seiner Stellungnahme
vorgetragenen Beweise kann belegen, dass die von Frankreich vorgelegten Informationen iiber die fehlende
Substituierbarkeit zwischen den Hifen von Ajaccio und Propriano offensichtlich falsch sind.

e) Schlussfolgerungen zur qualitativen Nachfrage im Passagierverkehr

Zusammenfassend ergibt sich aus den vorstehenden Ausfithrungen, dass die franzésischen Behorden geeignete
Instrumente einsetzten, um die qualitative Nachfrage im Passagierverkehr zwischen Marseille und Propriano
gemif$ Randnummer 14 des DAWI-Rahmens zu ermitteln.

Diese Instrumente ermdglichten es, den Bedarf der Nutzer an Seeverkehrsdienstleistungen aufzuzeigen, obwohl
die franzosischen Behorden einen Beurteilungsfehler begangen haben, indem sie zwischen gebietsansissigen und
gebietsfremden korsischen Fahrgdsten unterschieden, denn die Nachfrage dieser beiden Kategorien war offenbar
weitgehend homogen. Dieser Fehler hat jedoch keine Auswirkungen auf die von den franzosischen Behorden
durchgefithrte Analyse des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen fiir die Strecke Marseille-Propriano.

Dartiber hinaus fithrten die franzésischen Behorden, obwohl sie die geografische Substituierbarkeit der Hifen von
Marseille und Toulon aus der Sicht der Nutzer zutreffend ermittelten, keine griindliche Priifung der
Substituierbarkeit der Hifen von Marseille und Nizza durch. Ein solcher Fehler ist jedoch nicht geeignet, die
Priifung des Vorliegens eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen zwischen Marseille und Propriano zu
beeintrichtigen.

Und schlieflich sind die von den franzésischen Behorden vorgelegten Beweise hinreichend plausibel, um in Bezug
auf die fehlende Substituierbarkeit zwischen dem Hafen von Propriano und den anderen Hifen auf Korsika einen
offensichtlichen Beurteilungsfehler auszuschlieBen.

7.3.2.1.1.1.2.  Quantitative Nachfrage

Was die Quantifizierung der Passagiernachfrage auf den einzelnen Seeverkehrsrouten zwischen Marseille und
Korsika, auch auf der Strecke Marseille-Propriano, betrifft, stellt die Kommission fest, dass die franzosischen
Behorden Prognosen fiir den Zeitraum von 2023 bis 2030 erstellten, wobei die Daten fiir 2019 als Referenz
herangezogen wurden, da die Jahre 2020 und 2021 von der COVID-19-Pandemie betroffen waren
(Erwdgungsgrund 150) (**'). Mit anderen Worten wihlten die franzésischen Behorden das letzte Jahr aus, in dem
der Markt fiir die Personenbeforderung im Seeverkehr im Rahmen von Seeverkehrsdiensten normal funktionierte.
Laut der Kommission wird diese Wahl jedoch nicht durch einen offensichtlichen Beurteilungsfehler beeintrachtigt.

Dariiber hinaus wendeten die franzosischen Behorden zur Schitzung der kiinftigen Nachfrage im Bezugszeitraum
eine durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate aus offiziellen Quellen an, nimlich die vom Ministerium fiir den
okologischen Wandel veroffentlichte durchschnittliche jihrliche Wachstumsrate fiir die Nachfrage nach
Beforderungsleistungen bis 2030, die auf der Grundlage der 2021 verfiigbaren Daten berechnet wurde
(Erwdgungsgrund 150). Die Kommission stellt fest, dass diese durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate unter
anderem zu dem Zweck berechnet wurde, den ortlichen Behorden Verkehrsprognosen fiir verkehrsbezogene
Projekte zur Verfigung zu stellen, wie hier der Fall. Die franzosischen Behorden konnten daher diese
durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate verwenden, ohne einen offensichtlichen Beurteilungsfehler zu
begehen, zumal sie angepasst wurde, um der besonderen Lage Korsikas Rechnung zu tragen; auf diese Lage wurde
auch in den Studien des Ministeriums fiir den okologischen Wandel eigens eingegangen.

Die Beteiligten haben sich nicht zu diesem Punkt gedufert.

(*" Die Kommission stellt ferner fest, dass die Daten fiir 2022 noch nicht vorlagen, als die franzosischen Behorden ihre Priifungen des
Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen durchfithrten.
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(807) Infolgedessen beging Frankreich bei der Analyse der quantitativen Nachfrage nach Personenbeforderungen
zwischen Marseille und Propriano keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler.

7.3.2.1.1.2.  Vorliegen eines Marktversagens
7.3.2.1.1.2.1.  Ermittlung des Angebots auf dem Markt bei Fehlen eines Gemeinwohlauftrags

1) Zu den von Frankreich zur Ermittlung des Marktangebots eingesetzten geeigneten Instrumenten

(808) Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden die Konsultation der Seeverkehrsunternehmen
einleiteten, in der alle interessierten Seeverkehrsunternehmen aufgefordert wurden, sich zu den Diensten zu
dufern, die sie ohne einen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrag zwischen Korsika und dem franzosischen Festland
anbieten wiirden. Die Konsultation der Seeverkehrsunternehmen dauerte fiinf Wochen und war auf der CdC-
Website jedem Seeverkehrsunternehmen, das sich beteiligen wollte, zuginglich (Erwagungsgrund 97).

(809)  Die Konsultation der Seeverkehrsunternehmen umfasste einen Fragebogen zu den Merkmalen der gewerblichen
Dienste, deren Einsatz die Wirtschaftsbeteiligten vorschlagen wiirden. Diesem Fragebogen waren mehrere
Dokumente beigefiigt, in denen die Seeverkehrsunternehmen wber i) die wichtigsten Merkmale der
Seeverkehrsdienste nach Korsika, ii) die von den franzosischen Behorden unternommenen Schritte zur
Feststellung eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen, iii) die urspriinglich von Frankreich ermittelten
unterschiedlichen Nutzerkategorien informiert wurden und in denen sie iv) eine kurze Darstellung der Ergebnisse
der Nutzerkonsultation (Erwigungsgrund 98) erhielten. Alle vorgelegten Informationen ermoglichten es den
Seeverkehrsunternehmen somit, den Kontext zu verstehen, in dem sie konsultiert wurden.

(810) In dem den Seeverkehrsunternehmen iibermittelten Fragebogen wurden sie insbesondere aufgefordert, die
Merkmale der gewerblichen Dienstleistungen zu beschreiben, die sie erbringen wiirden (Erwdgungsgriinde 163
bis 165); damit sollte den franzosischen Behorden ermdoglicht werden, Folgendes zu verstehen: die Anzahl der zu
bedienenden Strecken; die Haufigkeit, die Kapazitit und Merkmale der eingesetzten Schiffe, die Abfahrts- und
Ankunftszeiten; die an Bord angebotenen Dienstleistungen; die Zeitraume im Jahr, in denen die Dienstleistung
erbracht werden wiirde, und ob die Dienste Zwischenhalte usw. umfassten oder nicht. Die Kommission stellt fest,
dass diese Fragen die im Rahmen der Nutzerkonsultation erhobenen Fragen widerspiegelten (Fahrpline,
Haufigkeit, Schiffe mit Kabinen und Schiffskapazitit, Zeitraume im Jahr, Abfahrts-/Ankunftshifen usw.).

(811)  Die franzosischen Behorden waren somit in der Lage, das von den Seeverkehrsunternehmen vorgeschlagene
Angebot mit den Merkmalen der Nutzernachfrage zu vergleichen, um festzustellen, ob ein Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen besteht. Es ist daher unzutreffend, wie Corsica Ferries zu behaupten (Erwigungsgrund 461), dass
der Fragebogen die Seeverkehrsunternehmen lediglich aufgefordert habe, die Dienste zu beschreiben, die sie
erbringen wiirden, um den Erfordernissen der Kontinuitit der Festlandsverbindungen gerecht zu werden. Kurz
gesagt wurde in dem Fragebogen im Gegenteil eine vollstindige Beschreibung des bestehenden und des
potenziellen Marktangebots angefordert, das die Seeverkehrsunternehmen wahrscheinlich einfithren wiirden,
wenn es keinen Gemeinwohlauftrag gdbe. Die Kommission stellt ferner fest, dass Corsica Ferries in seiner
Antwort auf die Konsultation der Seeverkehrsunternehmen die Ausfihrlichkeit der Fragen beanstandete
(Erwdgungsgrund 169).

(812)  Daraus ergibt sich auch, dass Corsica Ferries keinen Grund zu der Behauptung hat, dass die franzosischen
Behorden kein transparentes und objektives kontrafaktisches Szenario aufgestellt hitten (siche
Erwigungsgrund 459).

(813)  Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass die franzosischen Behorden auch eine Hafenkonsultation
durchfithrten, die es ermdglichte, relevante Informationen iiber die Kapazitit und die Dienstleistungen
einzuholen, die die Hifen den Schifffahrtsunternehmen anbieten (Erwigungsgrund 752).

(814) Infolgedessen fithrten die franzosischen Behorden im Einklang mit Erwdgungsgrund 14 des DAWI-Rahmens
angemessene Offentliche Konsultationen durch, um den Interessen der Dienstleistungserbringer Rechnung zu
tragen.

2) Zu den Schlussfolgerungen Frankreichs zur Ermittlung des Marktangebots

(815) Die Kommission stellt fest, dass drei Seeverkehrsunternehmen an der Nutzerkonsultation teilnahmen
(Erwiagungsgrund 166). Corsica Linea und La Méridionale erkldrten, dass sie ohne einen Gemeinwohlauftrag
keine gewerblichen Dienstleistungen erbringen wiirden (Erwdgungsgrund 167). Corsica Ferries iibermittelte den
franzosischen Behorden das gewerbliche Angebot, das sie machen wiirde, wenn kein Gemeinwohlauftrag
bestiinde (Erwdgungsgriinde 170 bis 173).
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Corsica Ferries vertritt in seiner Stellungnahme im Wesentlichen die Auffassung, dass die Erklarungen von Corsica
Linea und La Méridionale nicht glaubwiirdig seien und dass die franzosischen Behorden diese Erklarungen daher
eingehender hitten priiffen miissen (Erwdgungsgriinde 464 und 465).

Zunichst stellt die Kommission fest, dass die Mitgliedstaaten nach Erwigungsgrund 14 des DAWI-Rahmens und
Artikel 4 der Seekabotageverordnung in der Auslegung durch die Rechtsprechung (SNCM II-Urteil) bei der Wahl
der geeigneten Instrumente zur Priifung eines moglichen Marktversagens iiber einen weiten Ermessensspielraum
verfiigen. Sie konnen diesbeziiglich eine 6ffentliche Konsultation durchfithren (Erwidgungsgrund 737), um die
Meinungen der Seeverkehrsunternehmen zur Fihigkeit des Marktes zur Befriedigung einer von den Behorden
ermittelten Nachfrage einzuholen. Dieser Punkt wird von keinem der Beteiligten bestritten.

Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden im vorliegenden Fall eine 6ffentliche Konsultation der
Seeverkehrsunternehmen durchfithrten, deren Inhalt es ihnen erméglichte, genaue und vollstindige Informationen
iber das Marktangebot einzuholen, das im Kontext von Seeverkehrsdiensten nach Korsika im Rahmen der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 angeboten wiirde, wenn kein Gemeinwohlauftrag bestiinde
(Abschnitt 3.4.2.2.1).

Wenn ein Mitgliedstaat eine umfassende, prazise offentliche Konsultation durchfiihrt, steht es den Seeverkehrsun-
ternehmen frei, teilzunehmen oder nicht; und wenn sie sich fiir eine Teilnahme entscheiden, miissen sie dies auf
Basis des Grundsatzes von Treu und Glauben tun. Sie sind daher verpflichtet, dem Mitgliedstaat korrekte und
vollstindige Informationen zur Verfigung zu stellen, damit dieser das Marktangebot, das ohne gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtung erbracht wiirde, so umfassend wie moglich analysieren kann.

Im vorliegenden Fall stellt die Kommission hinsichtlich des von Corsica Linea und La Méridionale angebotenen
bestehenden Marktangebots auf der Grundlage der von den franzésischen Behorden und den Beteiligten vorgelegten
Informationen fest, dass zum Zeitpunkt der Erteilung der Gemeinwohlauftrige (20. Dezember 2022) weder
Corsica Linea noch La Méridionale auf einer oder mehreren Strecken zwischen Korsika und dem franzésischen
Festland auferhalb der Gemeinwohlauftrige gewerbliche Dienstleistungen erbrachten. Diese Gesellschaften
betrieben ausschliefSlich zwischen Frankreich und Nordafrika gewerbliche Dienste im internationalen Seeverkehr.
Corsica Ferries legt in seiner Stellungnahme keinen gegenteiligen Beweis vor. Das Unternehmen tibermittelt
lediglich Informationen tiber die von Corsica Linea und La Méridionale in den Jahren 2023 und 2024, d. h. nach
dem Tag, an dem die Gemeinwohlauftrige erteilt wurden, tatsichlich angebotenen Dienstleistungen
(Erwdgungsgrund 465). Daher konnten sich die franzosischen Behorden nicht auf eine Analyse des bestehenden
privaten Angebots von Corsica Linea oder La Méridionale stiitzen.

Hinsichtlich des potenziellen Angebots, das La Méridionale und Corsica Linea hitten machen konnen, heifSt es in der
von Corsica Ferries vorgelegten BRG-1-Studie, dass Corsica Linea dem OTC im Juni 2022 einen Beforderungsplan
vorgelegt habe, in dem sie das OTC von seiner Absicht in Kenntnis gesetzt habe, im Laufe des Jahres 2023 19 Hin-
und Riickfahrten zwischen Marseille und Propriano finf Hin- und Riickfahrten zwischen Marseille und Ajaccio
und zehn Hin- und Riickfahrten zwischen Marseille und Lile-Rousse einzufiihren. Es liege jedoch auf der Hand,
dass i) der Beforderungsplan La Méridionale nicht betroffen habe, dass er ii) mehr als drei Monate nach der
Konsultation der Wirtschaftsbeteiligten und der Ermittlung des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen durch
Frankreich eingereicht worden sei, wihrend die Ausschreibungsverfahren fiir Gemeinwohlauftrage bereits am
6. Mai 2022 eingeleitet worden seien, und dass er iii) Vorhaben betroffen habe, die allein fir 2023 geplant
worden seien, wihrend das Ziel der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen darin bestanden habe, das
Marktangebot fiir den Zeitraum 2023-2028 zu analysieren. Angesichts dieser Einschrinkungen reicht dieser
Umstand allein nicht aus, um zu beweisen, dass die Erklirungen von Corsica Linea nicht glaubwiirdig waren.
Jedenfalls weist Corsica Ferries nicht nach, inwiefern der Beforderungsplan, der im Ubrigen eine geringe Zahl
einmaliger Hin- und Riickfahrten betrifft, die von den franzosischen Behorden durchgefithrte Analyse des
Marktversagens hitte beeinflussen konnen.

Dariiber hinaus kann den franzosischen Behorden nicht vorgeworfen werden, dass sie die im Rahmen der
Konsultation der Seeverkehrsunternechmen eingegangenen Antworten nicht eingehend gepriift haben, wenn
ihnen zu diesem Zeitpunkt keine Beweise fiir eine offensichtliche Unrichtigkeit der fraglichen Erklirungen
vorlagen. Der Verweis von Corsica Ferries auf Randnummer 369 der Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde
(Erwagungsgrund 464) ist im Hinblick darauf unerheblich, da sie keinen entsprechenden Nachweis liefert. Erstens
ging es in der Stellungnahme um die Ermittlung des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen im Rahmen der
Gemeinwohlauftrige 2019-2020 und nicht um die in Rede stehenden Mafnahmen. Zweitens wurde in der
Stellungnahme vorgeschlagen, eine zu einer 6ffentlichen Konsultation alternative Methode zu verwenden. Wie in
Erwigungsgrund 814 dargelegt, war die Konsultation der Seeverkehrsunternehmen im vorliegenden Fall jedoch
ein geeignetes Instrument zur Analyse des Marktversagens, ohne dass die franzosischen Behorden nach dem
DAWI-Rahmen verpflichtet gewesen wiren, hierfiir andere Instrumente einzusetzen.
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(823)  Auch der blofle Umstand, dass Corsica Linea und La Méridionale auf die Konsultation der Wirtschaftsbeteiligten
identische Antworten gaben, belegt weder dass ein Interessenkonflikt bestand, der sie betraf, noch dass sich die
beiden abstimmten. In dhnlicher Weise stellt der bloe Umstand, dass Corsica Linea und La Méridionale die
scheidenden Konzessionire sind, fiir sich genommen keinen Grund dafiir dar, die Glaubwiirdigkeit der Antworten
dieser Seeverkehrsunternehmen wihrend der Konsultation Seeverkehrsunternehmen in Zweifel zu ziehen oder sie
sogar daran zu hindern, an dieser Konsultation teilzunehmen (Erwigungsgrund 466). In Bezug auf die
Behauptung, die Zusammensetzung der Anteilseigner von Corsica Linea habe sie aufgrund eines Interessen-
konflikts daran gehindert, sich an der Konsultation zu beteiligen (Erwédgungsgriinde 462 und 463), stellt die
Kommission fest, dass die Stellungnahme von Corsica Ferries keinen Anhaltspunkt dafiir enthalt, dass die
Anteilseigner von Corsica Linea ,die Hauptkunden von Seeverkehrsdiensten nach Korsika“ seien. Die Kommission
stellt ferner fest, dass Artikel 14 der Richtlinie 2006/123/EG konkurrierenden Seeverkehrsunternehmen nicht die
Teilnahme an einer 6ffentlichen Konsultation untersagt, wie dies hier der Fall war. Jedenfalls belegt Corsica Ferries
nicht, inwiefern das Verbot der Beteiligung von Corsica Linea an der Konsultation der Seeverkehrsunternehmen
die franzosischen Behorden in die Lage versetzt hitte, bei der Priifung des Marktversagens zu einem anderen
Ergebnis zu gelangen.

(824)  Und schlieflich haben Corsica Linea und La Méridionale — entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries in
Erwigungsgrund 467- nicht nur allgemeine und abstrakte Aussagen ohne Kontext oder Konsultationen gemacht.
Die Kommission weist darauf hin, dass die Seeverkehrsunternehmen im Rahmen der Konsultation aufgefordert
wurden, ihr Marktangebot im Fall des Fehlens eines Gemeinwohlauftrags im Einzelnen darzulegen. Da Corsica
Linea und La Méridionale angegeben hatten, dass sie keine gewerblichen Dienstleistungen erbringen wiirden,
konnten sie keine Angaben zu den Dienstleistungen machen, die sie ohne Gemeinwohlauftrige anbieten wiirden.

(825)  Aus den vorstehenden Ausfithrungen ergibt sich, dass die franzosischen Behorden bei der Ermittlung des
Marktangebots, das im Rahmen der Seeverkehrsdienste nach Korsika ohne einen Gemeinwohlauftrag fur die
Personenbeforderung im Seeverkehr angeboten wiirde, keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler begingen.

7.3.2.1.1.2.2.  Analyse des Marktversagens

(826)  Die Kommission stellt fest, dass die franzésischen Behorden zu dem Schluss kamen, dass zwischen dem Hafen von
Propriano und den Hifen Marseille und Toulon (wobei diese beiden Hifen substituierbar sind) ein volliges
Marktversagen vorlag, da Corsica Ferries keine gewerblichen Dienste zwischen Marseille/Toulon und Propriano
anbieten wiirde (Erwdgungsgriinde 169 und 174).

(827)  Corsica Ferries zieht in seiner Stellungnahme die Auslegung seines gewerblichen Angebots durch die
franzosischen Behorden nicht in Zweifel. Das Unternehmen ist nur der Auffassung, dass die Hifen von Ajaccio
und Propriano substituierbar seien, sodass die Dienstleistungen, die sie zwischen dem Hafen von Ajaccio und
dem Festland anbieten wiirde, ausreichten, um die Nachfrage nach/von Propriano zu decken. Die Kommission
verwirft dieses Argument jedoch aus den in den Erwdgungsgriinden 783—799 dargelegten Griinden.

(828)  Daraus folgt, dass die franzosischen Behorden keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler begingen, als sie das
Vorliegen eines Marktversagens zwischen dem Hafen von Propriano und dem Hafen von Marseille feststellten.

7.3.2.1.1.3. Schlussfolgerung zum Bestehen eines Bedarfs an Personenbeforderung im Seeverkehr zwischen
Marseille und Propriano

(829) Aus den vorstehenden Ausfilhrungen folgt, dass die franzosischen Behorden keinen offensichtlichen
Beurteilungsfehler begingen, als sie das Bestehen eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen zwischen
Propriano und Marseille feststellten, da die von den franzosischen Behorden festgestellte und quantifizierte
Beforderungsnachfrage durch das ermittelte Marktangebot nicht gedeckt werden konnte.

7.3.2.1.2. Notwendigkeit der Beférderung von Fahrgisten mit medizinischen Bediirfnissen auf dem Seeweg

(830)  In diesem Unterabschnitt wird die Kommission priifen, ob die Notwendigkeit der Beforderung von Fahrgisten mit
medizinischen Bediirfnissen auf dem Seeweg auf jeder Strecke zwischen den korsischen Hifen und dem Hafen
Marseille i) der von Frankreich ordnungsgemif nachgewiesenen Nachfrage dieser Nutzer entspricht, ii) die nicht
durch das Marktangebot gedeckt werden konnte, da es keinen zu diesem Zweck von den franzosischen Behorden
ausgearbeiteten Gemeinwohlauftrag gab.
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7.3.2.1.2.1. Bestehen einer Nutzernachfrage
7.3.2.1.2.1.1.  Qualitative Nachfrage

1) Zu den angemessenen Mitteln, die zur Ermittlung der qualitativen Nachfrage eingesetzt wurden

(831)  Die Kommission stellt fest, dass die franzdsischen Behorden bestrebt waren, die Nachfrage der von Fahrgisten mit
medizinischen Bediirfnissen auf verschiedene Weise zu ermitteln.

(832)  Zunichst fithrten die franzosischen Behorden mehrere offentliche Konsultationen durch, um Informationen iiber
die Nachfrage dieser Fahrgiste einzuholen.

(833)  Im Rahmen einer ersten Konsultation, der Nutzerkonsultation (Erwidgungsgrund 93), wurden alle Fahrgiste mit
medizinischen Bediirfnissen aufgefordert, einen Fragebogen tiber die Inanspruchnahme von Seeverkehrsdienst-
leistungen im Zusammenhang mit Verkehrsdiensten nach Korsika zu beantworten. Der Fragebogen
(Erwdgungsgriinde 744 bis 746) hatte dieselben Merkmale wie der an alle Fahrgiste versandte Fragebogen; er
enthielt zudem genauere Fragen zu den Bediirfnissen und Priferenzen der Fahrgiste mit medizinischen
Bediirfnissen (Erwigungsgrund 108). Die Nutzerkonsultation ermdglichte es daher, die Interessen der Fahrgdste
mit medizinischen Bediirfnissen gebithrend zu beriicksichtigen; die Kommission verweist in diesem
Zusammenhang ferner auf ihre in den Erwidgungsgriinden 746 bis 751 dargelegte Analyse. Die Konsultation
erwies sich jedoch als erfolglos, da die franzosischen Behorden nur eine geringe Zahl an Antworten auf den
Fragebogen erhielten (Erwigungsgrund 111).

(834) Im Rahmen einer zweiten Konsultation, der Hafenkonsultation, wurden auflerdem die Hafenbehorden
aufgefordert, zu den Seeverkehrsdiensten nach Korsika Stellung zu nehmen, um die franzésischen Behorden
insbesondere iiber das Ausmafl des Wettbewerbs bei den Beférderungsdiensten im Seeverkehr im Kontext von
Seeverkehrsdiensten sowie die Kapazitit der Hifen zu informieren (Erwdgungsgriinde 116 bis 119 und 752).

(835)  Und schlieflich beauftragten die franzosischen Behorden einen unabhingigen Wirtschaftsberater, Gecodia, damit,
parallel zu den offentlichen Konsultationen zu deren Vervollstindigung eine ergianzende Studie iiber die Nachfrage
der Nutzer durchzufithren (Erwagungsgriinde 90 und 754). Der Gecodia-Bericht enthilt Schlussfolgerungen zu
dieser Studie, insbesondere zur Nachfrage von Fahrgisten mit medizinischen Bediirfnissen. Da die Nutzerkon-
sultation hinsichtlich der Nachfrage von Fahrgdsten mit medizinischen Bediirfnissen keine Ergebnisse erbrachte,
stiitzten sich die franzésischen Behorden bei der Beschreibung der Nachfrage dieser Nutzer ausschlielich auf den
Gecodia-Bericht. Der Gecodia-Bericht bewertete die qualitative (und quantitative) Nachfrage auf der Grundlage
umfangreicher Daten, die insbesondere bei den Kranken- und Sozialversicherungstragern erhoben wurden.

(836) Dies zeigt, dass sich Frankreich auf mehrere Instrumente stiitzte, die die Kommission im Sinne von
Randnummer 14 des DAWI-Rahmens als angemessen erachtet, um den Interessen der Nutzer der betreffenden
Dienstleistungen Rechnung zu tragen.

2) Schlussfolgerungen Frankreichs zur qualitativen Nachfrage

(837)  Die Kommission wird nun die Schlussfolgerungen Frankreichs in Bezug auf i) die fehlende Substituierbarkeit des
Seeverkehrs durch den Luftverkehr aus der Sicht von Fahrgdsten mit medizinischen Bediirfnissen, ii) die
geografische Substituierbarkeit des Hafens von Marseille durch die Hifen von Toulon und Nizza und iii) die
geografische Substituierbarkeit der korsischen Hifen priifen.

a) Zur fehlenden Substituierbarkeit des Seeverkehrs durch den Luftverkehr

(838)  Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden der Auffassung waren, dass die Nachfrage der Nutzer
nach Seeverkehr zwischen dem Festland und Korsika unabhingig von der betreffenden Seeverkehrsroute nicht
unter gleichwertigen Bedingungen durch den Luftverkehr gedeckt werden konne. Die franzdsischen Behorden
schlossen die Substituierbarkeit zwischen dem Luft- und dem Seeverkehr auf der Grundlage mehrerer, in den
Erwidgungsgriinden 127 bis 131 zusammengefasster Faktoren aus.

(839) Die Kommission weist darauf hin, dass eine solche Substituierbarkeit im Fall von auf dem Seeweg reisenden
Fahrgdsten mit medizinischen Bediirfnissen ausgeschlossen ist, da die Art der Beforderung mittels drztlicher
Verordnung dem Zustand des Patienten und seinem Grad an Autonomie entsprechend vorgeschrieben wird
(Erwigungsgriinde 141 und 142).

(840)  Die Kommission ist daher der Auffassung, dass diese Analyse nicht durch einen offensichtlichen Beurteilungsfehler
beeintrichtigt wird. Die Beteiligten haben sich nicht zu diesem Punkt gedufert.
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b) Zur mangelnden geografischen Substituierbarkeit der Festlandhifen

(841)  Die Kommission weist zunachst darauf hin, dass die Notwendigkeit der Beforderung im Seeverkehr in Bezug auf
Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen i) auf Korsika ansissige Fahrgidste betrifft, ii) die zum Festland reisen
miissen, um Behandlungen zu erhalten, die auf der Insel nicht verfigbar sind (Erwdgungsgriinde 143 und 144)
und iii) dazu den Seeverkehr nutzen, wenn dieser arztlich verordnet worden ist (Erwdgungsgriinde 141 und 142).
Die Kommission stellt daher fest, dass bei Fahrgdsten mit medizinischen Bediirfnissen ein dringender Bedarf
besteht, zum franzosischen Festland zu reisen, um eine angemessene Versorgung zu erhalten.

(842)  Die Kommission bemerkt anschlieend, dass Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen eine Reihe von im CSS
(Sozialgesetzbuch) festgelegten Bedingungen (Erwigungsgriinde 137 bis 139) erfullen missen, um eine
Erstattung der Beforderungskosten zu erhalten, die ihnen in Verbindung mit ihrer Reise entstehen kénnen.
Insbesondere sieht die geltende rechtliche Regelung (Artikel R.310-10-5 des CSS) vor, dass die Erstattung der
Beforderungskosten auf der Grundlage der Entfernung zwischen dem Ort, an dem der Patient versorgt wird, und
der nichstgelegenen verordneten Behandlungseinrichtung berechnet wird. Mit anderen Worten miissen Fahrgiste
mit medizinischen Bediirfnissen die kiirzeste Strecke zwischen dem Ort auf Korsika, an dem sie versorgt werden,
und der verordneten Behandlungseinrichtung auf dem Festland wihlen. Wie die franzosischen Behorden
ausfithren, ist es unter diesen Umstinden vertretbar, davon auszugehen, dass Fahrgiste mit medizinischen
Bediirfnissen sehr sensibel fiir die zwischen diesen beiden Punkten zuriickgelegten Entfernungen sind und sie
daher fiir ihre Seereise eher den Festlandhafen bevorzugen, der der Behandlungseinrichtung, zu der sie reisen
miissen, am ndchsten liegt. Infolgedessen scheinen Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen nicht bereit zu sein,
die verfiigbaren Uberfahrten zu den verschiedenen Festlandhifen zu vergleichen, sodass aus der Sicht dieser
Nutzer keiner der Festlandhifen substituierbar zu sein scheint.

(843)  SchlieRlich stellt die Kommission fest, dass auf der Grundlage von Daten, die bei Sozialversicherungstrigern
(CPAM) eingeholt wurden, die tiberwiegende Mehrheit der Fille die Beforderung auf dem Seeweg nach Marseille
betrifft, wo sich die meisten von Arzten fiir Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen verordneten Behandlungs-
einrichtungen befinden (Erwdgungsgriinde 147 und 148). Die von den franzésischen Behorden iibermittelten
Daten bestdtigen daher, dass sich die Nachfrage der Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen auf die Strecken
zum/vom Hafen von Marseille konzentriert.

(844)  Auf der Grundlage dieser Gesichtspunkte ist die Kommission der Auffassung, dass die franzosischen Behorden
keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler begingen, als sie der Auffassung waren, dass Fahrgiste mit
medizinischen Bediirfnissen die Festlandhifen, einschlieflich Marseille und Toulon, aufgrund ihrer besonderen
Bediirfnisse nicht als substituierbar ansehen.

(845)  Die Stellungnahme von Corsica Ferries ist nicht geeignet, diese Schlussfolgerung infrage zu stellen.

(846)  Erstens ist Corsica Ferries der Auffassung, dass sich der von den franzosischen Behorden festgestellte Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen nicht nur auf Passagier mit medizinischen Bediirfnissen beschranke, deren
Beforderungskosten fiir eine Erstattung durch die Sozialversicherung infrage kimen, sondern alle Fahrgiste mit
medizinischen Bediirfnissen umfasse, einschlieflich derjenigen, deren Reisen nicht fiir eine Erstattung durch die
Sozialversicherung infrage kimen und die nicht mit regulatorischen Beschrdnkungen hinsichtlich der von ihnen
durchzufithrende Reise konfrontiert seien (Erwidgungsgriinde 407 bis 409). Corsica Ferries weist darauf hin, dass
es viele Fille gebe, in denen Fahrgidste mit medizinischen Bediirfnissen Reisen zu medizinischen Zwecken
unterndhmen, die nicht fiir eine Erstattung durch die Sozialversicherung infrage kimen.

(847)  Die Kommission stellt jedoch fest, dass Corsica Ferries die ,zahlreichen Fille®, in denen nicht fiir eine Erstattung
durch die Sozialversicherung infrage kommende Reisen zu medizinischen Zwecken unternommen werden, weder
dokumentiert noch quantifiziert oder sogar prizise beschriecben werden. Auch wird nicht erldutert, wie die
franzosischen Behorden die Reisen, fur die ein Erstattungsanspruch oder aber kein Anspruch auf Erstattung durch
die Sozialversicherung besteht, zur Klarung der Nachfrage von Fahrgisten mit medizinischen Bediirfnissen hitten
ermitteln konnen. Eine solche Behauptung ist daher rein spekulativ. Unter diesen Umstinden kann den
franzosischen Behorden nicht vorgeworfen werden, einen offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen zu haben,
indem sie annahmen, dass Passagiere mit medizinischen Bediirfnissen Reisen gemifd den Vorschriften des CSS
iiber die Ubernahme von Beforderungskosten unternehmen.

(848)  Zweitens vertritt Corsica Ferries, ohne Belege dafiir vorzulegen, die Auffassung, dass Artikel R. 322-10-5 CSS, auf
den sich die franzosischen Behorden berufen, um jede geografische Substituierbarkeit der Festlandhifen aus der
Sicht der Nutzer auszuschlieen, nicht fur planmiRige Schiffsiiberfahrten gelte, sodass Fahrgdste mit
medizinischen Bediirfnissen nicht verpflichtet seien, sich zur nichstgelegenen verordneten Behandlungsein-
richtung zu begeben (Erwigungsgriinde 410 bis 416). Sie miissten einfach die kostengiinstigste Reise wahlen,
unabhingig von der Entfernung. Sie konnten daher entweder zum Hafen von Marseille oder zum Hafen von
Toulon fahren.
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(849)

(850)

(851)

(852)

(853)

(854)

In Artikel R. 322-10-5 des CSS heifit es: ,Die Erstattung der Beforderungskosten nach Artikel R. 322-10 Absatz 1
[Buchstaben] b bis f wird auf der Grundlage der Entfernung zwischen dem Ort, an dem der Patient versorgt wird,
und der nichstgelegenen verordneten Behandlungseinrichtung berechnet”. Laut Erwagungsgrund 137 bestimmt
Artikel R. 322-10 Absatz 1 Buchstabe f CSS, dass ,die Beforderungskosten eines Versicherten oder Anspruchsbe-
rechtigten, der zur Reise verpflichtet ist, erstattet werden ... 1. damit er in folgenden Fillen die Behandlung erhalt
oder sich den Untersuchungen unterzieht, die fiir seinen Zustand geeignet sind: ... d) die Beforderung zu einem
mehr als 150 km entfernten Ort unter den in den Artikeln R. 322-10-4 und R. 322-10-5 festgelegten
Bedingungen.” In Artikel R. 322-10-1 CSS wird Folgendes bestimmt: ,Eine von der Krankenversicherung gedeckte
Beforderung kann wie folgt durchgefiihrt werden: 1) mittels Krankenwagen, 2) mittels professioneller sitzender
Beforderung, leichtem Krankenfahrzeug oder Taxi, 3) mittels offentlichem Landverkehr, Linienflug- oder
Linienschiffsverkehr, individuellen Verkehrsmitteln®.

Aus der Lektiire dieser Artikel ergibt sich, dass entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries Fahrgiste mit
medizinischen Bediirfnissen, die mit einem der in Artikel R-322-10-1 des CSS genannten Beforderungsmittel
(einschlieRlich Linienschiffsverkehr)von Korsika zum Festland (d. h. zu einem mehr als 150 km entfernten Ort)
reisen, nur eine Erstattung ihrer Beforderungskosten erhalten konnen, wenn sie Artikel R-322-10-5 CSS befolgen
(d. h. auf der Grundlage der Entfernung zwischen dem Ort, an dem der Patient versorgt wird, und der
ndchstgelegenen verordneten Behandlungseinrichtung). Corsica Ferries kann daher nicht wirksam geltend
machen, dass Artikel R. 322-10-5 des CSS nicht fiir die Beférderung im Linienschiffsverkehr gilt. Daraus folgt,
dass Passagier mit medizinischen Bediirfnissen grundsitzlich verpflichtet sind, sich zur nichstgelegenen
verordneten Behandlungseinrichtung zu begeben, auch wenn sie im Linienschiffsverkehr reisen. Somit begingen
die franzosischen Behorden keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler, als sie feststellten, dass Fahrgiste mit
medizinischen Bediirfnissen sehr sensibel fur Entfernungen sind und zu den Festlandhifen reisen, die ihrem
Endziel am néchsten sind.

Der Umstand, dass Corsica Ferries das einzige Unternechmen war, das wihrend der Zeit der COVID-19-Lockdowns
Fahrgiste beforderte (Erwidgungsgrund 417), ist unerheblich. Wie Corsica Ferries einrdumt, war dies eine
Ausnahmezeit, in der nur Personen, die nach franzosischem Recht besonders zum Reisen berechtigt waren
(Pflegepersonal, Militarpersonal, Feuerwehrleute, Techniker), dies tun konnten, was nicht unbedingt alle
medizinischen Fahrgiste umfasste. Corsica Ferries weist insoweit nicht nach, dass sie Fahrgéste mit medizinischen
Bediirfnissen beforderte. Jedenfalls ist festzustellen, dass dieser Umstand aus Sicht der Nutzer nicht typisch fiir die
geografische Substituierbarkeit der Festlandhifen ist, da fiir Fahrgédste mit medizinischen Bediirfnissen mangels
eines Dienstes nach Marseille keine Wahlmoglichkeit fiir den Ankunftshafen auf dem Festland bestand. Folglich
kann nicht der Schluss gezogen werden, dass die Hifen von Toulon und Marseille aus der Sicht der Nutzer
notwendigerweise substituierbar sind, wenn es fir die Nutzer keine Verbindung zum Hafen von Marseille gibt
und sie gezwungen sind, zum Hafen von Toulon zu reisen. Im Gegenteil hat Frankreich in Anbetracht der
Tatsache, dass i) die Regelung zur Erstattung von Beforderungskosten vorschreibt, dass Fahrgidste mit
medizinischen Bediirfnissen zum nichstgelegenen Hafen (Marseille) reisen miissen, und ii) sich die tiberwiegende
Mehrheit der verordneten Behandlungszentren in Marseille befindet, was Corsica Ferries nicht bestreitet, keinen
offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen, als es annahm, dass bei Fahrgisten fiir den Festlandhafen, der ihrem
verordneten Behandlungszentrum am néchsten liegt, eine spezifische Beforderungsnachfrage besteht.

Drittens ist Corsica Ferries der Auffassung, dass eine Reise iiber Toulon zu einem Gesundheitszentrum in Marseille
fiir Fahrgdste mit medizinischen Bediirfnissen keine Beschrankung darstelle, da die beiden Stidte nur 45 Minuten
mit dem Auto voneinander entfernt seien (Erwigungsgrund 418). Die Kommission verweist in diesem
Zusammenhang auf Erwigungsgrund 850. Jedenfalls geht Corsica Ferries zu Unrecht davon aus, dass i) alle
Fahrgiste mit medizinischen Bediirfnissen mit einem Fahrzeug reisen, obwohl dies nicht notwendigerweise der
Fall ist, und dass ii) sie nach einer 12-stiindigen Fahrt mit dem Schiff problemlos vom Hafen von Toulon zu den
Behandlungszentren in Marseille fahren konnten, wobei sie, wie die franzosischen Behorden zu Recht
hervorheben (Erwdgungsgrund 644), weder den Gesundheitszustand noch den Grad an Autonomie des Patienten
beriicksichtigt. Im Fall von Fahrgdsten mit medizinischen Bediirfnissen, deren individuelle Situation je nach ihrem
Gesundheitszustand oder ihrem Grad an Autonomie schwierig sein kann, scheinen die Annahmen von Corsica
Ferries daher spekulativ zu sein.

<) Zur fehlenden geografischen Substituierbarkeit der korsischen Hifen

Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden in Bezug auf die Wahl des Abfahrts-/Ankunftshafens
in Korsika durch die Fahrgaste keine spezifische Analyse der geografischen Substituierbarkeit der Hifen in Korsika
aus Sicht der Nutzer vorgenommen haben.

Auf der Grundlage der von den franzosischen Behorden im Rahmen des férmlichen Priifverfahrens iibermittelten
Informationen, die ihnen zum Zeitpunkt der Gewdhrung der Mafnahmen zur Verfiigung standen
(Abschnitt 4.1.3), stellt die Kommission jedoch fest, dass diese Unterlassung im vorliegenden Fall nicht geeignet
war, die Priifung des Vorliegens eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen durch die franzosischen Behorden
zu beeintrachtigen.
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(855)  Aus den in den Erwidgungsgriinden 783 bis 790 dargelegten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass der
Hafen von Propriano nicht durch die Hifen von Ajaccio und Porto-Vecchio substituierbar ist.

(856)  Die Kommission stellt ferner fest, dass die Entfernungen und Reisezeiten zwischen den iibrigen Hifen Korsikas
erheblich linger sind (Erwigungsgriinde 36 und 37), insbesondere unter Beriicksichtigung der in den
Erwigungsgriinden 16 bis 18 genannten Eigenschaften. Dies trifft zu auf die beiden Héfen im Norden Korsikas
(LTle-Rousse und Bastia) und die drei Hifen im Siiden Korsikas (Porto-Vecchio, Propriano und Ajaccio) sowie
zwischen Ajaccio und Porto-Vecchio. Diese Orte sind unabhingig vom genutzten Verkehrsmittel erheblich weiter
als 100 km bzw. eine Stunde Fahrzeit voneinander entfernt. Die Entfernung zwischen Bastia und Lile-Rousse
betrdgt zwar nur 70 km, jedoch dauert die Fahrt mindestens eineinhalb Stunden mit dem Pkw und 1 Stunde
45 Minuten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Die Kommission nimmt auch die besonders hohe Uberlastung des
Hafens Bastia zur Kenntnis, auf die Corsica CCI hingewiesen hat (Erwdgungsgriinde 39 und 125), worin ein
weiterer Grund fiir die fehlende Substituierbarkeit dieser beiden Hifen liegen kann.

(857)  Daher sollte jegliche Substituierbarkeit zwischen diesen Hifen grundsitzlich ausgeschlossen werden. Dies gilt
umso mehr, als medizinische Fahrgiste besonders sensibel beziiglich der Reiseentfernungen sind, und zwar nicht
nur wegen der Regelung zur Deckung der Beférderungskosten im Zusammenhang mit medizinischen Reisen,
sondern auch wegen ihrer potenziell heiklen und fragilen Verfassung im Zusammenhang mit ihrem
Gesundheitszustand oder ihrer Autonomie, die sie dazu veranlassen kann, die korsischen Hifen in der Nahe ihres
Wohnorts zu bevorzugen, um die Reisezeit und -kosten zu begrenzen.

(858)  Solche Erwidgungen legen keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler nahe. Zudem haben sich die Beteiligten nicht
zu diesem Punkt gedufSert.

(859)  Folglich haben die franzosischen Behorden keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler begangen, als sie davon
ausgingen, dass keiner der korsischen Hifen aus der Sicht medizinischer Fahrgiste substituierbar sei.

d) Schlussfolgerungen zur qualitativen Nachfrage von medizinischen Fahrgésten

(860)  Alle von den franzosischen Behorden vorgelegten Beweise zeigen, dass sie, ohne einen offensichtlichen
Beurteilungsfehler zu begehen, eine qualitative Nachfrage der auf dem Seeweg zwischen dem Hafen Marseille und
jedem der korsischen Hifen reisenden medizinischen Fahrgiste nachweisen konnten.

7.3.2.1.2.1.2.  Die quantitative Nachfrage von medizinischen Fahrgisten

(861)  Die franzosischen Behorden schitzten die quantitative Nachfrage auf der Grundlage sowohl historischer als auch
prognostizierter Daten fiir den Zeitraum 2023 bis 2030 ab.

(862)  Die franzosischen Behorden nahmen eine Quantifizierung der historischen Nachfrage medizinischer Fahrgiste in
drei Schritten vor.

(863)  Erstens rekonstruierten sie die jéhrliche Gesamtzahl der auf Korsika lebenden Patienten, die zwischen 2016
und 2019 auf das Festland gereist waren, um eine auf Korsika nicht verfiigbare Behandlung zu erhalten. In
Ermangelung direkter Daten zu diesen Stromen wurde im Gecodia-Bericht eine ungefahre Rekonstruktion auf der
Grundlage der von den staatlichen Gesundheitsdiensten bereitgestellten offentlichen Daten vorgenommen
(Erwédgungsgrund 154). Diesbeziiglich stellt die Kommission fest, dass sich diese Rekonstruktion auf konkrete

Daten stiitzte und dass die franzosischen Behorden vorsichtige und angemessene Annahmen zugrunde gelegt
haben.

(864) Die durchschnittliche jdhrliche Nachfrage umfasst auch die Begleitpersonen medizinischer Fahrgiste. Die
Kommission stellt fest, dass diese Schitzung im Einklang mit den Daten steht, die die franzosischen Behorden bei
den Sozialversicherungstrigern erhoben haben (Erwigungsgrund 155). Corsica Ferries kann daher nicht geltend
machen, dass die von den franzosischen Behorden vorgenommene Schitzung der Zahl der Begleitpersonen nicht
auf objektiven Daten beruhe (Erwidgungsgrund 429). Aufferdem steht die von Frankreich vertretene Annahme,
dass Personen unter 19 Jahren und iiber 75 Jahren systematisch begleitet werden, entgegen dem Vorbringen von
Corsica Ferries nicht offensichtlich im Widerspruch zu den gesetzlichen Bestimmungen iiber die Ubernahme der
Beforderungskosten von Begleitpersonen (Erwagungsgrund 430) (*2).

(*3)In Artikel R.322-10-7 des von Corsica Ferries zitierten CSS heifdt es: ,Kosten fiir die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel, die einer
Person entstehen, die einen Versicherten oder Anspruchsberechtigten begleitet, werden erstattet, wenn der Zustand der Letzteren die
Hilfe eines Dritten erforderlich macht oder sie das 16. Lebensjahr noch nicht vollendet haben“. Es ist nicht offensichtlich falsch, unter
diesen Umstinden davon auszugehen, dass Personen, die dlter als 75 Jahre oder jiinger als 19 Jahre sind, systematisch begleitet
werden, da es bei diesen beiden Altersgruppen bei Reisen besonders naheliegend ist, dass sie Hilfe von einem Dritten erhalten.
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Zweitens versuchten die franzosischen Behorden, die Zahl der medizinischen Fahrgiste zu schitzen, die mit dem
Schiff auf das Festland reisten. Hierzu wihlten sie zwei Ansitze. Der erste Ansatz bestand darin, die Zahl der
medizinischen Fahrgiste, die den Seeverkehr nutzen, empirisch zu ermitteln, und zwar auf der Grundlage der
15 237 Antrige auf Vorabgenehmigung medizinischer Reisen, die zwischen 2020 und 2021 von medizinischen
Fahrgidsten bei den Sozialversicherungstrdgern eingereicht wurden. Von diesen 15237 entfielen 4 % auf den
Seeverkehr (Erwidgungsgrund 157). Der zweite Ansatz bestand darin, dass fiirr die Ermittlung der Zahl der
medizinischen Fahrgiste, die mit dem Schiff gereist waren, von der geschitzten Gesamtzahl der medizinischen
Fahrgiste zwischen Korsika und dem franzosischen Festland (65 000) die Zahl derjenigen abgezogen wurde, die
mit dem Flugzeug gereist waren (und fiir die der Sozialversicherungstriager Daten hatte). Bei dieser Methode ergab
sich als Abschitzung, dass der Anteil der medizinischen Fahrgiste, die mit dem Schiff gereist waren, 30 % betrug
(Erwidgungsgrund 158). Letztlich entschieden sich die franzosischen Behorden fiir eine Heranziehung beider
Ansitze und gelangten so zu der Auffassung, dass 10 % der geschitzten Gesamtzahl der medizinischen Fahrgiste
(65 000) mit dem Schiff gereist waren (Erwdgungsgrund 159).

Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 431) ist die abschliefende Schitzung der
franzosischen Behorden nicht mit einem offensichtlichen Beurteilungsfehler behaftet. Die Schitzung stiitzt sich
auf zwei Ansdtze, die jeweils relevant sind und denen konkrete und verldssliche Daten zugrunde liegen. Die
Tatsache, dass die beiden Schitzungen der Zahl der medizinischen Fahrgiste erheblich voneinander abwichen,
brachte es mit sich, dass die franzosischen Behorden gute Griinde fiir einen vorsichtigen und konservativen
Ansatz hatten, indem sie die endgiiltige Abschdtzung der Zahl der medizinischen Fahrgiste, die mit dem Schiff
reisten, mit 10 % der geschitzten jihrlichen Gesamtzahl der medizinischen Fahrgiste veranschlagten, d. h. auf
einem Niveau deutlich unter dem Prozentsatz, der sich rechnerisch aus diesen beiden Methoden ergibt (der
Mittelwert aus 30 % und 4 % betragt 17 %). Corsica Ferries begriindet nirgendwo in seiner Stellungnahme, warum
der zweite Ansatz der franzosischen Behorden (der zu einer Schitzung von 30 % fihrte) falsch oder
unangemessen gewesen ware. Mit dem Vorbringen, dass die franzosischen Behorden den ersten Ansatz hitten
heranziehen und eine Schitzung von 4 % hitten verwenden miissen, lasst Corsica Ferries den zweiten Ansatz der
franzosischen Behorden, der ebenso angemessen ist wie der erste, aufler Acht und interpretiert die von den
franzosischen Behorden angewandte Methode falsch.

Schlieflich teilten die franzosischen Behorden die Nachfrage je korsischem Hafen auf der Grundlage der
territorialen Verteilung der MCO-T4tigkeiten zu, die den franzosischen Behorden als einzige offentlich verfiigbare
Daten fiir die Schitzung des Abfahrtsorts medizinischer Fahrgdste zur Verfiigung standen (siehe
Erwigungsgrund 160). Die Kommission stellt ferner fest, dass diese Daten auch der historischen Verteilung der
Fahrgiste auf die verschiedenen korsischen Hifen entsprechen (Tabelle 11). Die franzésischen Behorden wiesen
weiterhin die Nachfrage auf der Grundlage der bei den Sozialversicherungstrigern, die genauere Daten lieferten,
erhobenen Daten nach Departements (Bouches-du-Rhone, Var, Alpes-Maritimes) und somit nach Festlandhafen
zu. Diese Schitzungen sind angemessen und sind mit keinem offensichtlichen Beurteilungsfehler behaftet.

In Bezug auf die kiinftige Nachfrage nahmen die franzosischen Behorden an, dass diese im Zeitraum 2023-2030
im Vergleich zu 2019 unverindert bleiben wiirde. Diese Annahme, die das Altern der Bevolkerung Korsikas (was
eine Zunahme der Zahl der medizinischen Reisen mit sich brichte) einerseits und die verbesserte Gesundheits-
versorgung auf Korsika andererseits (die einen Riickgang der Zahl der medizinischen Reisen bedeuten wiirde)
beriicksichtigt, ist nicht mit einem offensichtlichen Beurteilungsfehler behaftet; da sie diese beiden kontriren
Annahmen sich gegenseitig aufheben ldsst. Die Beteiligten haben sich nicht zu diesem Punkt gedufSert.

Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass die franzésischen
Behorden die Nachfrage von medizinischen Fahrgdsten ohne offensichtlichen Beurteilungsfehler quantifiziert
haben.

7.3.2.1.2.2. Vorliegen eines Marktversagens

7.3.2.1.2.2.1.  Ermittlung des Angebots auf dem Markt bei Fehlen eines Gemeinwohlauftrags

Diesbeziiglich verweist die Kommission auf die in den Erwidgungsgriinden 815 bis 825 dargelegten Argumente,
die auch fiir die Ermittlung des verfiigbaren Marktangebots im Verhiltnis zur Nachfrage seitens medizinischer
Fahrgiste gelten.

7.3.2.1.2.2.2.  Analyse des Marktversagens

Zunichst stellt die Kommission fest, dass die franzosischen Behorden zu dem Schluss kamen, dass zwischen dem
Hafen Propriano und dem Hafen Marseille ein volliges Marktversagen vorlag, da Corsica Ferries keine
kommerziellen Dienstleistungen zwischen Marseille und Propriano anbote.
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(872)  Die Kommission stellt weiterhin fest, dass die franzosischen Behorden den von Corsica Ferries angebotenen Dienst
zwischen Marseille und den vier anderen korsischen Hifen als ,sporadisch” betrachteten, da Corsica Ferries nur
drei Hin- und Riickfahrten pro Monat von/nach Lile-Rousse und Porto-Vecchio (statt der erforderlichen drei
wochentlichen Hin- und Riickfahrten) und zwei wochentliche Hin- und Riickfahrten nach/von Ajaccio und Bastia
anbietet, wihrend mindestens finf wochentliche Hin- und Riickfahrten erforderlich seien, um die Nutzernachfrage
zu decken.

(873) Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden bei der Analyse des Marktversagens keinen
offensichtlichen Fehler begangen haben, da festgestellt wurde, dass das Marktangebot nicht ausreichte, um die
gesamte Nachfrage von medizinischen Fahrgésten zwischen dem Hafen Marseille und einem der korsischen Hifen
zu decken.

7.3.2.1.2.3. Schlussfolgerung zum Vorliegen eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen hinsichtlich der
Bef6rderung medizinischer Fahrgéste zwischen Marseille und einem der korsischen Hifen

(874)  Aus Vorgesagtem ergibt sich, dass Frankreich zu Recht einen Bedarf an offentlichen Dienstleistungen zwischen
Marseille und den korsischen Hifen festgestellt hat, da die von Frankreich festgestellte und quantifizierte
Beforderungsnachfrage durch das festgestellte Marktangebot nicht gedeckt werden konnte.

7.3.2.1.3. Notwendigkeit des Seetransports von Fracht mit und ohne Zugmaschine

(875)  In diesem Unterabschnitt wird die Kommission priifen, ob der Bedarf an Seetransport von Fracht mit und ohne
Zugmaschine zwischen dem Hafen Marseille und jedem der korsischen Hifen i) einer von Frankreich
ordnungsgemif$ nachgewiesenen Nachfrage dieser Nutzer entspricht, die ii) nicht durch ein privates Angebot
gedeckt werden konnte, wenn Frankreich keinen diesbeziiglichen Gemeinwohlauftrag erteilte.

7.3.2.1.3.1. Bestehen einer Nutzernachfrage

7.3.2.1.3.1.1.  Qualitative Nachfrage

1) Zu den geeigneten Mitteln zur Ermittlung der qualitativen Nachfrage von Nutzern

(876)  Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden versucht haben, die Nachfrage von Nutzern von
Transportdiensten fiir Fracht mit und ohne Zugmaschine auf verschiedene Weise zu ermitteln.

(877)  Erstens haben die franzosischen Behorden mehrere 6ffentliche Konsultationen durchgefithrt, um Informationen
iiber die Nachfrage dieser Nutzer einzuholen.

(878)  Im Rahmen einer ersten Konsultation, der ,Nutzerkonsultation (Erwdgungsgrund 93), wurden alle Nutzer von
Giiterverkehrsdiensten aufgefordert, einen Fragebogen zur Nutzung von Seeverkehrsdiensten zwischen dem
franzosischen Festland und Korsika zu beantworten. Hinsichtlich der allgemeinen Merkmale dieser Konsultation
verweist die Kommission auf ihre in Erwdgungsgrund 744 dargelegte Analyse.

(879)  Der den Frachtnutzern zugesandte Fragebogen umfasste etwa 20 Fragen, um die Zufriedenheit und den Bedarf
dieser Nutzer im Zusammenhang mit den Verbindungen zwischen Korsika und dem Festland fiir jede Seestrecke
zwischen dem Hafen Marseille und den korsischen Hifen zu bewerten. Die Ausfihrlichkeit der Fragen in
Abschnitt 3.4.3.1.1.1.1 zeigt, dass diese es den franzosischen Behorden ermdglichten, Informationen iiber das
Profil der Nutzer und ihre Reisegewohnheiten und -priferenzen in Bezug auf Abfahrts- und Ankunftszeiten,
Reisebedarf, Probleme aufgrund von Platzmangel in Héfen oder auf Schiffen, Haufigkeit der Seeverkehrsdienste
und angewandte Tarife zu sammeln (Erwidgungsgrund 185). Dariiber hinaus enthielt der Fragebogen mehrere
Fragen zur Substituierbarkeit der Festlandhifen (Erwagungsgrund 186).

(880)  Aus den in Erwidgungsgrund 746 dargelegten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass der Fragebogen
ausreichend offen war, um unterschiedliche Meinungen 4uflern zu konnen. Die zur Auswahl stehenden
Antworten sind klar, plausibel und breit gefichert. Die Ausfithrungen von Corsica Ferries zu diesem Punkt
(Erwidgungsgrund 401) sind daher unbegriindet. Aus den in den Erwigungsgriinden 747 bis 749 dargelegten
Griinden haben auch die Bemerkungen beziiglich einer methodischen Verzerrung, die sich auf die Nutzerkon-
sultation ausgewirkt hitte, keine Uberzeugungskraft.
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Andererseits stellt die Kommission jedoch fest, dass trotz der von den franzosischen Behorden organisierten
einschldgigen Konsultation nur fiinf Transporteure den Fragebogen beantwortet haben, was diesen unbrauchbar
machte (Erwdgungsgrund 188).

Die franzosischen Behorden konsultierten daher direkt (per Telefon) eine Stichprobe von rund 20 Wirtschaftsbe-
teiligten, deren aggregierter Marktanteil am Giiterverkehr zwischen Korsika und dem franzosischen Festland
weitgehend reprasentativ war (Erwdgungsgrund 189). Im Rahmen dieser Konsultation befragten die
franzosischen Behorden die Nutzer zu ihrer Inanspruchnahme von Seeverkehrsdiensten auf allen Strecken ab den
Hifen Marseille, Toulon und Nizza und nicht nur nach Marseille, wie urspriinglich in der Nutzerkonsultation
vorgesehen (Erwidgungsgrund 189). Diese direkte Konsultation ermdglichte es den franzésischen Behorden somit,
dem Mangel an Reaktionen auf den im Rahmen der Nutzerkonsultation iibermittelten Fragebogen abzuhelfen.

Entgegen der Behauptung von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 402) gibt es keinen Grund zur Beanstandung der
von den franzosischen Behorden angewandten Methode, weil die gestellten Fragen und die Identitdt der befragten
Wirtschaftsbeteiligten nicht transparent genug seien. Erstens wurde der behauptete Mangel an Transparenz nicht
gezeigt, da die telefonisch gestellten Fragen die gleichen wie auf dem Fragebogen fir die Nutzerkonsultation
waren, der offentlich und fiir alle zugénglich war. Corsica Ferries konnte daher der Inhalt der Fragen bekannt sein.
Was zweitens die Identifizierung der befragten Wirtschaftsbeteiligten angeht, so ist festzustellen, dass diese
Information nicht von Belang ist, da die befragten Wirtschaftsbeteiligten einen wesentlichen Teil des
Giiterverkehrs zwischen Korsika und dem Festland reprisentierten. Der (nicht bewiesene) Umstand, dass einige
der Wirtschaftsbeteiligten Anteilseigner eines Auftragnehmers gewesen sein konnten, reicht jedenfalls nicht aus,
um diese Betreiber von einer 6ffentlichen Konsultation auszuschliefen, weil sie Nutzer von Seefrachtverkehrs-
diensten in gleicher Weise wie alle anderen Nutzer bleiben und es ihnen daher frei steht, ihren Bedarf und ihre
Priferenzen im Rahmen einer 6ffentlichen Konsultation zu dufSern.

Im Rahmen einer zweiten Konsultation, der Hafenkonsultation, wurden auch Hafenbehorden gebeten, sich zu den
Seeverkehrsdiensten zu duflern, damit sich die franzésischen Behdrden insbesondere ein Bild vom Ausmaf des
Wettbewerbs zwischen Seeverkehrsdiensten und von der Kapazitit dieser Hifen verschaffen konnten, wobei
Fragen im Zusammenhang mit dem Transport von Fracht mit und ohne Zugmaschine gestellt wurden
(Erwigungsgriinde 192 bis 195). Hinsichtlich der Merkmale dieser Konsultation verweist die Kommission auf
ihre in Erwidgungsgrund 752 dargelegte Priifung.

Daraus ergibt sich, dass die franzosischen Behorden gemdff Randnummer 14 des DAWI-Rahmens 6ffentliche
Konsultationen durchgefithrt haben, um den Interessen der Nutzer Rechnung zu tragen.

Die franzosischen Behorden haben zudem einen unabhingigen Wirtschaftsberater, Gecodia, beauftragt, parallel
und zusitzlich zu den offentlichen Konsultationen eine ergdnzende Studie iiber die Nutzernachfrage
durchzufithren (Erwigungsgrund 90). Die Kommission ist der Auffassung, dass eine solche Studie aus den in
Erwagungsgrund 754 dargelegten Griinden ein geeignetes Instrument zur Ermittlung der Nutzernachfrage ist.

Vorgesagtes zeigt, dass sich Frankreich auf mehrere Instrumente gestiitzt hat, was die Kommission im Sinne von
Randnummer 14 des DAWI-Rahmens fiir angemessen hilt, um den Interessen der Nutzer der betreffenden
Dienstleistungen Rechnung zu tragen.

(2) Schlussfolgerungen Frankreichs zur qualitativen Nutzernachfrage

Die Kommission wird die Schlussfolgerungen Frankreichs in Bezug auf i) die Unterscheidung zwischen Fracht mit
und ohne Zugmaschine, ii) die geografische Substituierbarkeit des Hafens Marseille durch die Hifen Toulon und
Nizza fiir die Nutzer von Fracht ohne Zugmaschine und iii) fir die Nutzer von Fracht mit Zugmaschine und iv)
die geografische Substituierbarkeit der korsischen Hifen durch die Nutzer von Fracht mit und ohne Zugmaschine
priifen.

a) Zur Unterscheidung zwischen Fracht mit und ohne Zugmaschine

Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden vor allem aufgrund der Umschlags- und
Logistikzwange fur Fracht ohne Zugmaschine, die im Gegensatz zu Fracht mit Zugmaschine eine besondere
Hafenausriistung und eine bestimmte Logistikkette erfordert, zwischen Fracht mit und ohne Zugmaschine
unterscheiden (Erwdgungsgrinde 205 bis 207). Diese Erwidgungen sind angemessen und somit nicht
offensichtlich falsch. Sie zeigen auch, dass die Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine mit einer Nachfrage nach
der Beforderung von Fahrern einhergeht, die ihren Lastkraftwagen als Fahrgiste an Bord des Schiffes begleiten.
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(890) Die Kommission stellt ferner fest, dass alle Hafenbehorden diese Unterscheidung einheitlich handhaben
(Erwagungsgrund 197).

(891)  Die Kommission stellt jedoch fest, dass Corsica Ferries in seiner Antwort auf die Betreiberkonsultation diese
Unterscheidung als ,kiinstlich“ kritisierte (Erwdgungsgrund 236). Corsica Ferries vertrat insbesondere die
Auffassung, dass sich die Unterscheidung nicht nach dem Angebot der Unternehmen richtete, sondern nach der
GroRe, der Organisation und den jeweiligen Priferenzen der einzelnen Transporteure. Demgegeniiber ist
festzuhalten, dass die franzosischen Behorden das Bestehen einer solchen Unterscheidung gerade auf der
Grundlage der von Corsica Ferries vorgelegten Informationen nachgewiesen haben (Erwdgungsgrund 889).

(892)  Somit konnten die franzosischen Behorden eine solche Unterscheidung vornehmen, ohne einen offensichtlichen
Beurteilungsfehler zu begehen.

(893) In seiner Stellungnahme (Erwdgungsgriinde 393 und 447 bis 450) fihrt Corsica Ferries aus, dass eine weitere
Unterscheidung zwischen begleiteter und unbegleiteter Fracht mit Zugmaschine vorgenommen werden miisse.
Das Fehlen einer solchen Unterscheidung wiirde die Schitzung der Zahl der Fahrer, die im Seeverkehr nach
Korsika fahren, irreparabel verfilschen. Corsica Ferries verweist fiir seine Behauptungen auf die BRG-1-Studie.

(894)  Die Kommission stellt jedoch fest, dass die BRG-1-Studie keine konkreten Daten iiber die Existenz einer solchen
Unterscheidung enthilt. Insbesondere gibt sie an keiner Stelle die Methode an, nach der die franzdsischen
Behorden zwischen begleiteter und unbegleiteter Fracht mit Zugmaschine unterscheiden miissten. Die BRG-
1-Studie enthilt auch keine Zahlen zu den geschitzten jeweiligen Mengen begleiteter und unbegleiteter Fracht mit
Zugmaschine. Die BRG-1-Studie erwihnt auch keine andere Studie oder Untersuchung, in der von der Existenz
einer solchen Unterscheidung die Rede wire. Auch aus der Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde geht z. B.
hervor, dass nur zwischen Fracht mit und ohne Zugmaschine unterschieden wird (2%%).

(895)  Daher erweisen sich die Schlussfolgerungen der BRG-1-Studie mangels konkreter Beweise als ungeeignet, einen
offensichtlichen Beurteilungsfehler der franzosischen Behorden zu begriinden. Die Kommission ist ferner der
Auffassung, dass Corsica Ferries sowohl wihrend der Nutzerkonsultation (mittels eines Freitextbeitrags) als auch
wihrend der Betreiberkonsultation konkrete Nachweise hitte vorlegen konnen, um den franzosischen Behorden
diesen moglichen Unterschied zwischen begleiteter und unbegleiteter Fracht mit Zugmaschine zu erldutern, was
sie jedoch nicht getan hat (Erwidgungsgrund 236).

b) Zur geografischen Substituierbarkeit der Festlandhifen beziiglich des Seetransports von Fracht ohne
Zugmaschine

(896)  In Bezug auf Fracht ohne Zugmaschine stellten die franzésischen Behorden fest, dass eine Nachfrage ausschlielich
nach dem Hafen Marseille bestand.

(897)  Die Kommission stellt fest, dass diese Schlussfolgerung insbesondere auf vier Elementen beruht: i) nur der Hafen
Marseille verfiigt iiber ausreichende Ausriistung und Umschlagbereiche, um Fracht ohne Zugmaschine
aufnehmen zu konnen. Die einzige Alternative, Toulon-Brégaillon, hat eine viel zu begrenzte Infrastruktur, um
den gesamten oder auch nur einen nicht unerheblichen Teil dieses Verkehrs aufnehmen zu konnen; ii) die
Nutzerkonsultation zeigt eindeutig, dass keine Substituierbarkeit zwischen dem Hafen Marseille und den anderen
Festlandhifen besteht; iii) die Hafenbehorden auf dem Festland sind der Auffassung, dass der Hafen Marseille der
einzige Hafen ist, der diesen Verkehr in groffem Umfang abwickeln kann; iv) eine Verlagerung von Fracht ohne
Zugmaschine vom Hafen Marseille auf andere Festlandhifen wiirde zu erheblichen zusitzlichen Kosten und
logistischen Beschrankungen fithren, die den Fluss von Fracht ohne Zugmaschine beeintrichtigen wiirden
(Erwagungsgriinde 210 bis 214).

(898)  Die Kommission ist der Auffassung, dass all diesen Erwdgungen zufolge fiir den Seetransport von Fracht ohne
Zugmaschine keine geografische Substituierbarkeit zwischen dem Hafen Marseille und den Hifen Toulon und
Nizza besteht.

(*) Stellungnahme der Wettbewerbsbehorde, auf die in Erwédgungsgrund 20 Bezug genommen wird, Rn. 295.
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Aus den von den Hafenbehorden vorgelegten Informationen geht hervor, dass der Hafen Marseille iiber sehr grof3e
Kapazititen fiir den Transport zu jedem der korsischen Hafen verfiigt (Erwdgungsgrund 199). Zwar kann das
Terminal Toulon-Brégaillon solchen Verkehr ebenfalls aufnehmen, doch ist festzustellen, dass seine Kapazitit
begrenzter ist, da es nur iiber einen Liegeplatz verfigt. Die Kommission nimmt ferner die Erklirungen der
Hafenbehorde von Toulon zur Kenntnis, wonach sich das Einzugsgebiet dieses Hafens nur auf das unmittelbare
Hinterland erstreckt (Erwadgungsgrund 198). Die Nutzerkonsultation zeigt auch, dass die Hifen Marseille und
Toulon in keiner Weise substituierbar sind (Erwadgungsgrund 190). Schlieflich weist die Kommission auf die
besondere Organisation der Logistikkette fiir Fracht ohne Zugmaschine hin, bei der Transporteure regelmifige
Hin- und Riickfahrten zwischen dem Hafen und ihren Logistikstandorten, von denen die meisten nordlich und
westlich von Marseille liegen, am selben Tag durchfihren (Erwigungsgrund 206). Ein Wechsel nach Toulon
wiirde zweifellos zu erheblichen Mehrkosten fithren, die die Transporteure hochstwahrscheinlich auf die
Endverbraucher auf Korsika abwilzen wiirden. Dies wiirde die wirtschaftlichen Schwierigkeiten vermehren, mit
denen die Wirtschaftsbeteiligten und die Verbraucher auf Korsika aufgrund der Insellage ohnehin konfrontiert
sind (Erwdgungsgriinde 20 bis 23).

Die Kommission stellt fest, dass dieser Punkt von keinem der Beteiligten bestritten wird.

Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die franzosischen Behorden keinen offensichtlichen
Beurteilungsfehler begangen haben, als sie feststellten, dass eine ausschliefliche Nachfrage nach Seetransport von
Fracht ohne Zugmaschine zwischen jedem der korsischen Hifen und dem Hafen Marseille bestand.

) Zur geografischen Substituierbarkeit der Festlandhifen im Zusammenhang mit dem Seetransport von
Fracht mit Zugmaschine

In Bezug auf Fracht mit Zugmaschine stellten die franzdsischen Behorden fest, dass eine teilweise
Substituierbarkeit zwischen dem Hafen Toulon und dem Hafen Marseille besteht. Sie sind der Ansicht, dass einige
Nutzer von Fracht mit Zugmaschine keine Alternative zum Hafen Marseille sehen. Die franzésischen Behorden
begriinden diese Schlussfolgerung mit folgenden Ausgangspunkten:

Erstens ergab die Hafenkonsultation, dass in den Hifen Toulon und Nizza Kapazititsengpdsse bestehen
(Erwidgungsgrund 217). Die Kommission stellt hierzu fest, dass die drei Festlandhdfen zwar Fracht mit
Zugmaschine aufnehmen konnen, die Hafenbehorden in Toulon und Nizza jedoch Vorbehalte hinsichtlich ihrer
Kapazitit gedufert haben (Erwdgungsgrund 199). Var CCI weist daher darauf hin, dass Toulon-Port de Commerce
das einzige Terminal im Hafen Toulon ist, das Fracht mit Zugmaschine aufnehmen kann (**¥) und dass dieses
Terminal bereits ganzjihrig iiberlastet sei (im Durchschnitt knapp 80 %), insbesondere im Sommer (auf etwa
10 Anhdnger pro Tag begrenzt). Der Hafen Nizza wiederum erkldrt, dass Fracht mit Zugmaschine zwar ohne
Einschrinkungen aufgenommen werden konne, der Personenverkehr jedoch nach wie vor oberste Prioritit habe.

Aus dem Vorstehenden ergibt sich, dass das Vorbringen von Corsica Ferries beziiglich des Nichtbestehens einer
Uberlastung des Hafens Toulon (Erwigungsgrund 437) angesichts der Erklirungen, die Var CCI wihrend der
Hafenkonsultation gegeniiber den franzosischen Behorden abgegeben hat, unbegriindet ist. Es ist den
franzosischen Behorden nicht vorzuwerfen, dass sie sich bei der Analyse des Grades der Substituierbarkeit
zwischen den Hifen Toulon und Marseille auf diese Informationen gestiitzt haben, umso weniger, als die von Var
CClI vorgelegten Informationen klar und eindeutig waren.

In Anbetracht dessen war der Umstand, dass der Hafen Toulon im Jahr 2014 mehr als das Doppelte der derzeitigen
Fracht mit Zugmaschine aufnehmen konnte, im vorliegenden Fall nicht relevant. Auch der Umstand, dass sich
Corsica Ferries diese Informationen von Var CCI bestitigen lief3, ist unerheblich, da dies nicht zeigt, dass die
franzosischen Behorden die Antworten von Var CCI wihrend der Hafenkonsultation falsch ausgelegt hatten.

Zweitens stiitzten sich die franzosischen Behorden auf die Ergebnisse der Nutzerkonsultation, um das Vorliegen
einer teilweisen Substituierbarkeit zu erkliren (Erwadgungsgrund 218). Diese Ergebnisse zeigen somit, dass die
Befragten jeglichen Vergleich zwischen den Hifen Marseille und Toulon bzw. Nizza weitgehend ausschliefen
(Erwdgungsgriinde 190 und 191).

(**) Die Terminals Brégaillon fertigen keine Fahrgiste ab, und das Terminal Seyne-sur-Mer ist Kreuzfahrtschiffen vorbehalten.
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(907)  Corsica Ferries bestreitet dagegen die Glaubwiirdigkeit der bei der telefonischen Konsultation der
Giiterverkehrsnutzer eingegangenen Antworten, da die Befragten Anteilseigner von Corsica Linea gewesen seien
und sich daher in dieser Eigenschaft in einem Interessenkonflikt in Bezug auf die Nutzerkonsultation befunden
hitten (Erwdgungsgrund 441). Corsica Ferries fugt hinzu, dass es sich bei den gegebenen Antworten um
allgemeine und unbegriindete Behauptungen einer Stichprobe von Befragten mit zweifelhafter Reprasentativitit
gehandelt habe (Erwidgungsgrund 440).

(908)  Die Kommission stellt zunichst fest, dass die befragten Nutzer die Fragen beantwortet haben, die ihnen im
Rahmen der Nutzerkonsultation gestellt wurden. Corsica Ferries bestreitet nicht die Relevanz der im Rahmen der
Nutzerkonsultation gestellten Fragen (*°). Daher kann nicht davon ausgegangen werden, dass, wie Corsica Ferries
behauptet, die Befragten ,allgemeine und unbegriindete Behauptungen vorgebracht hitten. Dariiber hinaus
konne die Stichprobe der befragten Nutzer angesichts des von ihnen reprisentierten Frachtvolumens nicht als
nicht reprasentativ angesehen werden (Erwdgungsgrund 189).

(909)  Auflerdem kann nach Auffassung der Kommission der Umstand, dass ein Nutzer von Seefrachtverkehr
Anteilseigner von Corsica Linea ist, diesen Nutzer nicht schon allein deshalb von einer offentlichen Konsultation
ausschlieflen, mit der die Bediirfnisse und Priferenzen der Nutzer eines bestimmten Verkehrsdienstes ermittelt
werden sollten. Alle Nutzer eines bestimmten Dienstes konnen als solche an einer solchen offentlichen
Konsultation teilnehmen. Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass auf der Grundlage der von
Frankreich vorgelegten Informationen einige Nutzer Anteilseigner von Corsica Linea waren (**%), andere dagegen
nicht ().

(910)  Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass die befragten Nutzer nicht nur die wichtigsten Transporteure
waren, sondern auch alle Strecken zwischen Korsika und dem franzosischen Festland bedienten, einschlieflich der
Strecken zwischen Toulon/Nizza und den korsischen Hifen, auf denen Corsica Linea nicht tétig ist. Dariiber hinaus
betraf die offentliche Konsultation nicht die Nutzung von Frachtverkehrsdienstleistungen, die ausschlielich von
Corsica Linea erbracht werden, sondern von allen Seeverkehrsbetreibern, die zwischen Korsika und dem
franzosischen Festland titig sind. Die Kommission stellt in diesem Zusammenhang fest, dass die Bediirfnisse der
Nutzer nicht unbedingt mit den Interessen der Seeverkehrsbetreiber zusammenfallen: So wiinschte die Mehrheit
der befragten Nutzer die Einfiihrung eines Ro-Ro-Verkehrsdienstes, der ihren spezifischen Bediirfnissen besser
gerecht wiirde, wihrend keines der drei zwischen Korsika und dem franzosischen Festland titigen Unternechmen
einen solchen Dienst plante (Erwigungsgrund 191). Die Kommission stellt fest, dass die Nutzerkonsultation
jedenfalls einer der Hinweise ist, die die franzosischen Behorden zur Begriindung der teilweisen Substituierbarkeit
der Hifen Toulon und Marseille fiir den Seefrachtverkehr herangezogen haben.

(911)  Drittens weisen die franzosischen Behorden darauf hin, dass die Verlagerung von Fracht mit Zugmaschine vom
Hafen Marseille auf die anderen Festlandhifen erhebliche Mehrkosten fiir die Nutzer von Fracht mit Zugmaschine
mit sich bringen wiirde, deren Logistikstandorte hauptséchlich westlich von Marseille und im Korridor der Rhone
liegen (Erwdgungsgrund 219).

(912)  Die Kommission stellt in diesem Zusammenhang fest, dass die franzosischen Behorden mehrere Beweise dafiir
vorgelegt haben, dass sich die Logistikstandorte hauptsichlich westlich von Marseille und im Korridor der Rhone
befinden (Erwigungsgrund 213), fiir die der Hafen Marseille grundsitzlich besser erreichbar ist als die anderen
Festlandhifen. Die von Corsica Linea (Erwdgungsgrund 544) und La Méridionale (Erwdgungsgriinde 593 bis 595)
vorgelegten Analysen sowie die Beschwerde von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 433) bestitigen dies ebenfalls.
Daraus folgt, dass das Vorbringen von Corsica Ferries, die franzosischen Behorden hitten keine Beweise zur
Stiitzung ihrer Behauptung vorgelegt (Erwdgungsgrund 442), unbegriindet ist.

(913) Die Kommission stellt ferner fest, dass die franzosischen Behorden konkrete Beweise fuir die geschitzten
Mehrkosten vorgelegt haben, die durch einen umfangreicheren Wechsel von Transporteuren vom Hafen Marseille
auf den Hafen Toulon entstehen wiirden. Diese Zahl wurde insbesondere auf der Grundlage von Daten ermittelt,
die vom nationalen Strafenverkehrsausschuss verdffentlicht wurden. Die Beteiligten legten zudem dhnliche Daten
vor, die alle solch zusitzliche Kosten belegten, auch wenn die Schitzungen zwischen 5 % der gesamten
Produktionskosten nach Angaben von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 443) und 11 % nach Angaben von
Corsica Linea (Erwagungsgrund 544) schwanken. La Méridionale ist der Ansicht, dass es fiir die tiberwiegende
Mehrheit der Transporteure mit einem Sitz ndher an Marseille als an Toulon wirtschaftlich nicht sinnvoll wire,
zum Hafen Toulon zu wechseln, und bestitigte auch die damit verbundenen zusitzlichen Straentransportkosten
(Erwigungsgriinde 595 und 596).

(*) Die Kritik von Corsica Ferries bezieht sich auf das Fehlen von Fragebogen fiir die Strecken ab Toulon und Nizza.
266

(*7) Zum Beispiel ....
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(914)

(915)

(916)

(917)

(918)

(919)

(920)

Corsica Ferries rdumt zwar die zusdtzlichen StrafSentransportkosten ein, macht aber geltend, dass diese
Mehrkosten durch den niedrigeren Seetransporttarif, den Corsica Ferries im Hafen Toulon im Vergleich zu dem
von ihren Wettbewerbern im Hafen Marseille angewandten Tarif verlangt, ausgeglichen wiirden
(Erwagungsgrund 443).

Die Kommission stellt fest, dass in der BRG-2-Studie der durchschnittliche Frachttarif fir Toulon aus dem
Jahr 2023 (32,40 EUR pro Lfm.) zugrunde gelegt wird, wahrend der Frachttarif fiir Marseille 42,50 EUR pro Lfm.
betrigt, was dem Hochsttarif entspricht, der im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019
berechnet werden kann (Erwidgungsgrund 62). Eine solche Analyse erweist sich jedoch aus mehreren Griinden als
unrichtig. Erstens beruht die Studie auf Daten aus dem Jahr 2023, die also nach der Vergabe von Gemeinwoh-
lauftragen liegen. Zweitens stiitzt sich die Studie auf mangelhafte Parameter: Sie vergleicht den von Corsica Ferries
im Hafen Toulon tatsichlich angewandten Markttarif einerseits mit dem im Hafen Marseille im Rahmen der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 geltenden Hochsttarif. Dieser Vergleich konnte nur schliissig sein,
wenn sich die Analyse fiir beide Héfen auf die im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019
geltenden Hochsttarife fiir den Seeverkehr stiitzte, da die Seeverkehrsbetreiber diese Obergrenze in dem
hypothetischen Szenario, in dem es die Gemeinwohlauftrige nicht gibe, erreichen konnten. Schlieflich ist, wie
die franzosischen Behorden feststellen (Erwdgungsgrund 650), der in der BRG-2-Studie fiir Toulon zugrunde
gelegte Seetransporttarif der Tarif ohne Steuern und Umschlagskosten und nicht der von den Nutzern tatsichlich
bezahlte Tarif.

Auf der Grundlage der von Frankreich und allen Beteiligten vorgelegten Daten kommt die Kommission daher zu
dem Schluss, dass der Wechsel von Nutzern von Fracht mit Zugmaschine, deren Logistikstandorte iiberwiegend
in der Nihe des Hafens Marseille oder des Korridors der Rhone liegen, zum Hafen Toulon zu zusitzlichen
Straentransportkosten fiir diese Nutzer fihren wiirde. Es wurde nicht gezeigt, dass diese zusitzlichen Kosten
eindeutig durch einen niedrigeren Seetransporttarif in Toulon ausgeglichen werden kénnten. Die franzosischen
Behorden konnten daher zu dem Ergebnis kommen, dass dieser Faktor geeignet war, den Grad der
Substituierbarkeit zwischen den Hifen Marseille und Toulon zu begrenzen.

Die Kommission stellt ferner fest, dass aus den Antworten der Hifen Toulon und Nizza hervorgeht, dass sich ihr
Einzugsgebiet auf ihr lokales Hinterland beschrinkt, wihrend der Hafen Marseille einen landesweiten
Kundenstamm hat, was im Einklang mit den Schlussfolgerungen der franzosischen Behorden steht
(Erwidgungsgrinde 197, 198 und 219). La Meéridionale legt hierzu zusitzliche Informationen vor
(Erwidgungsgrund 593), die mit den Schlussfolgerungen der franzésischen Behorden iibereinstimmen. Die
diesbeziigliche Stellungnahme von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 442) ist daher zuriickzuweisen.

Schlieflich weist die Kommission in diesem Zusammenhang darauf hin, dass es im Interesse der Endverbraucher
auf Korsika (Geschifte, Privatpersonen, Unternehmen usw.) liegt, die von Frachtverkehrsdienstleistungen
(Warentransport fur Unternehmen usw.) abhingig sind und von ihnen profitieren, die Kosten der Insellage zu
begrenzen, die in den verschiedenen Studien und Statistiken tiber die Lebenshaltungskosten auf Korsika deutlich
zum Ausdruck kommen (Erwigungsgriinde 20 bis 23). Es ist weiterhin darauf hinzuweisen, dass Korsika viel
mehr Waren einfithrt, als es ausfithrt, was seine Abhingigkeit vom Festland zeigt (Erwigungsgrund 19).
Infolgedessen konnte ein Anstieg der Preise fiir Waren, die nach Korsika eingefithrt werden, die Wirtschaft und
die Einwohner der Insel zusdtzlich beeintrichtigen. Hohere Strafentransportkosten konnten sich daher noch
zusitzlich auf den Preis der Waren fuir die Endverbraucher auf Korsika auswirken.

Schlieflich vertraten die franzosischen Behorden die Auffassung, dass Phasen anhaltender Preisschocks, die den
Hafen Marseille betrafen, nicht zu einer erheblichen Verlagerung von Verkehr vom Hafen Marseille auf die Hifen
Toulon und Nizza fihrten (Erwidgungsgrund 220). Dieser Punkt spricht tendenziell fir die fehlende
Substituierbarkeit zwischen den beiden Hifen und wird von den Beteiligten nicht bestritten.

Aus alledem ergibt sich somit, dass die franzosischen Behorden keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler
begangen haben, als sie davon ausgingen, dass die Hifen Toulon und Marseille aus der Sicht der Nutzer teilweise
substituierbar sind und dass daher eine spezifische Nachfrage seitens der Nutzer von Fracht mit Zugmaschine fiir
den Hafen Marseille besteht.
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(921)  Die Ausfithrungen von Corsica Ferries in den Erwdgungsgriinden 433 und 434 stehen dieser Schlussfolgerung
nicht entgegen. Corsica Ferries zeigt zu keinem Zeitpunkt auf, inwiefern die Situation des Fahrers einer Fracht mit
Zugmaschine mit der eines mit seinem Auto reisenden Fahrgasts identisch wire. AufSerdem stellt die Tatsache, dass
Corsica Ferries genauso viele Fahrer ab dem Hafen Marseille wie ab dem Hafen Toulon befordert, nicht die von
Frankreich anerkannte teilweise Substituierbarkeit der beiden Haifen firr den Transport von Fracht mit
Zugmaschine in Frage. Frankreich bestreitet nicht, dass die Hifen Toulon und Marseille jeweils die Halfte der
Fracht mit Zugmaschine nach Korsika abwickeln: Es macht lediglich geltend, dass die Nutzer von Fracht mit
Zugmaschine die Hifen bevorzugen, die ihren Logistikstandorten am néchsten gelegen sind, sodass einige der
Nutzer, deren Logistikstandorte in der Nihe des Hafens Marseille liegen, keine Alternative zu diesem Hafen in
Betracht zichen.

d) Zur geografischen Substituierbarkeit der korsischen Hifen beim Seetransport von Fracht mit und ohne
Zugmaschine

(922)  Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden in Bezug auf die Wahl des korsischen Abfahrts-/
Ankunftshafens fiir die Nutzer von Transportdiensten fiir Fracht mit und ohne Zugmaschine keine spezifische
Analyse der geografischen Substituierbarkeit der korsischen Héfen aus der Sicht der Nutzer vorgenommen haben.

(923)  Auf der Grundlage der von den franzosischen Behorden wihrend des férmlichen Priifverfahrens iibermittelten
Informationen, die ihnen zum Zeitpunkt der Gewdhrung der Mafnahmen zur Verfiigung standen, stellt die
Kommission jedoch fest, dass diese Unterlassung im vorliegenden Fall nicht geeignet war, die von den
franzosischen Behorden vorgenommene Priifung des Vorliegens eines Bedarfs an 6ffentlichen Dienstleistungen zu
beeintrichtigen.

(924)  Erstens nimmt die Kommission die Entfernungen und Fahrten zwischen den einzelnen korsischen Hifen zur
Kenntnis, die eine geografische Substituierbarkeit grundsitzlich eher ausschlieen. Sie verweist hierzu auf die
Erwdgungsgriinde 36, 774, 785 und 856.

(925)  Zweitens nimmt die Kommission auch die erhebliche allgemeine Uberlastung der Hifen Korsikas wie von Corsica
CCI mitgeteilt zur Kenntnis (Erwdgungsgrund 201). Corsica CCI weist insbesondere auf die Situation in den Hifen
Bastia, Ajaccio und Porto-Vecchio hin, wo die Kapazititsgrenzen praktisch erreicht sind oder bereits eine starke
Uberlastung besteht. Diese Erschwernisse fithren dazu, dass mehr Giiter am Kai liegen bleiben, dass der Lkw-
Verkehr beeintrichtigt wird und dass es zum Schaden der Nutzer des Giiterseeverkehrsdienstes zu Lieferverzo-
gerungen kommt (Erwidgungsgrund 208). Frankreich kann daher zu Recht geltend machen, dass diese
Beschrankungen geeignet sind, die Verlagerung des Verkehrs auf einen der anderen Hifen, insbesondere auf die
Hifen Bastia, Ajaccio und Porto-Vecchio, zu erschweren und es sowohl aus der Sicht der Nutzer des Dienstes als
auch aus der Sicht der Behorden erforderlich machen, den Seefrachtverkehr auf die verschiedenen korsischen
Hifen zu verteilen.

(926)  Drittens stellt die Kommission fest, dass die grofen Entfernungen, die Verkehrsbedingungen und die
Besonderheiten der Strafeninfrastruktur auf Korsika (Erwigungsgriinde 16 bis 19) auch zusitzliche Strafentran-
sportkosten fiir die Nutzer von Seefrachtverkehr mit sich bringen, was wiederum zu hoheren Einfuhrkosten fir
Privatpersonen und Berufstitige auf Korsika fithren kann. Die Kommission stellt ferner fest, dass es im Interesse
der Nutzer und der Einwohner der Insel liegt, den schweren Giiterverkehr auf Korsika zu begrenzen, insbesondere
aufgrund des hohen Unfallrisikos und der Kosten, die die Insellage mit sich bringt.

(927)  Aus all diesen Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass es nicht offensichtlich falsch war, davon
auszugehen, dass die korsischen Hafen aus der Sicht der Nutzer von Seefrachtverkehr nicht substituierbar sind.
Dieser Punkt wird von keinem der Beteiligten bestritten.

7.3.2.1.3.1.2.  Quantitative Nachfrage

(928)  Was erstens die Quantifizierung der teilweisen Substituierbarkeit der Hifen Toulon und Marseille fiir Fracht mit
Zugmaschine betrifft, erinnert die Kommission daran, dass sie in ihrem Einleitungsbeschluss Zweifel an den
Quellen gedufSert hatte, die von den franzosischen Behorden fiir ihre Einschidtzung herangezogen wurden, dass
die Nutzer, deren Volumina 80 % der historischen Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine zwischen dem Hafen
Marseille und den korsischen Hafen ausmachten, den Hafen Toulon nicht als substituierbar fiir den Hafen
Marseille ansidhen. Sie forderte Frankreich und die Beteiligten auf, hierzu Stellung zu nehmen.
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(929)

(930)

(931)

(932)

(933)

In ihrer Stellungnahme legten die franzosischen Behorden drei Analysen vor, die ihre urspriingliche Schitzung des
Grades der Substituierbarkeit zwischen den Hifen Marseille und Toulon unter dem Gesichtspunkt der Nachfrage
bestitigen sollte (Erwidgungsgriinde 337 bis 346). Alle Beteiligten, die Stellungnahmen tibermittelten, antworteten
ebenfalls auf diesen Punkt (Erwagungsgriinde 444, 445, 543, 591 bis 596).

—  Die erste Analyse der franzosischen Behorden stiitzte sich auf Daten tiber den Standort der Hauptsitze, der
Lager und der Logistikstandorte der Transporteure. Frankreich zufolge rechtfertigt die unmittelbare Nahe
des Hafens Marseille die Bevorzugung des Hafens Marseille durch die Transporteure. 80 % der gesamten
Fracht mit Zugmaschine zwischen Marseille und Korsika zwischen 2018 und 2021 entficlen auf
Transporteure mit Sitz in der Ndhe von Marseille. Nach Ansicht Frankreichs zeigt dies, dass die
Substituierbarkeit zwischen den beiden Héfen auf etwa 20 % begrenzt ist

—  Die zweite Analyse bestand darin, die Lage der Logistikstandorte einer grofen Zahl von Kunden von Corsica
Linea und La Méridionale zu ermitteln. Aus dieser Analyse ergibt sich, dass 83 % des von Corsica Linea
beforderten Volumens an Fracht mit Zugmaschine und 88 % des von La Méridionale beférderten Volumens
an Fracht mit Zugmaschine einem Logistikstandort in der Nihe des Hafens Marseille zuzuordnen sind. Diese
Analyse bestitigt daher die Ergebnisse der ersten Analyse

—  Die dritte Analyse enthielt detaillierte Daten zu einer grofen Zahl von Transporteuren, die die beiden Héfen
in der Vergangenheit fiir Fracht mit Zugmaschine auf dem Seeweg genutzt hatten, wobei fiir jeden
Transporteur die Entfernung zwischen dem Logistikstandort und den Héfen Marseille und Toulon sowie der
Anteil der Fracht mit Zugmaschine (in Lfm.), der 2017-2019 und 2021 iiber Marseille und/oder Toulon
abgewickelt wurde, angegeben wurde.

Die Kommission stellt fest, dass sich die ersten beiden Analysen ausschlieflich auf den historischen Frachtverkehr
mit Zugmaschine zwischen Marseille und Korsika konzentrieren. Sie untersuchen lediglich den Ursprung der
Fracht mit Zugmaschine im Hafen Marseille, belegen jedoch nicht den Schluss, dass ein Transporteur, dessen
Stiitzpunkt dem Hafen Marseille am nichsten liegt, nur den Hafen Marseille und nicht den Hafen Toulon nutzen
wiirde. Diese Analysen gehen davon aus, dass die Transporteure notwendigerweise den Hafen Marseille nutzen,
wenn sich ihr Hauptsitz, ihre Lager oder ihre Logistikstandorte in der Ndhe von Marseille befinden, ohne dass die
tatsichliche Nutzung der Hifen untersucht wiirde, wihrend dies gerade die Annahme ist, fiir die die franzosischen
Behorden den Nachweis erbringen miissten. Die Kommission ist daher der Auffassung, dass diese beiden Analysen
nicht den angeblichen Grad einer ,Nicht-Substituierbarkeit“ von 80 % zwischen Marseille und Toulon fiir Fracht
mit Zugmaschine belegen.

Dagegen kann die dritte Analyse, die die tatsichliche Nutzung der beiden Hifen durch die Transporteure aufzeigt,
beriicksichtigt werden. Die Kommission ist der Auffassung, dass die in dieser Analyse vorgelegten Daten
hinreichend reprisentativ sind, da sie etwa 65 % des Volumens an Fracht mit Zugmaschine zwischen Korsika und
den Hifen Marseille und Toulon in den Jahren 2017-2019 und 2021 erfassen (Erwdgungsgrund 341).

Auf der Grundlage dieser Analyse stellt die Kommission fest, dass die meisten Transporteure, wie in
Erwigungsgrund 344 dargelegt, tatsidchlich nur den Hafen nutzen, der ihrem Logistikstandort am nachsten ist.
Aus dieser Analyse geht insbesondere hervor, dass rund 79 % des historischen Frachtverkehrs mit Zugmaschine
(in Lfm.) mit Ursprung in einem Logistikstandort in der Nihe von Marseille ausschlieflich tiber den Hafen
Marseille abgewickelt wurden bzw. dass dies geschehen wire, wenn es keine Kapazititsengpisse gegeben hitte.
Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die Annahme der franzosischen Behorden bei der Bewertung der
Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine, wonach 80 % der historischen Nachfrage spezifisch auf Marseille
entfallen und Toulon nicht als substituierbar angesehen wird, nicht offensichtlich falsch zu sein scheint.

Das Vorbringen von Corsica Ferries (Erwigungsgrund 444), dass der von den franzosischen Behorden verwendete
Ansatz fir die Substituierbarkeit von Fracht mit Zugmaschine nicht auf objektiven und tiberpriifbaren Daten
beruhe, ist daher zuriickzuweisen. In jedem Fall wird das Vorbringen durch keine relevante quantitative Analyse
untermauert. AufSerdem sind weder die Kommission noch die franzésischen Behorden an die fritheren Schlussfol-
gerungen der CdC zur Substituierbarkeit dieser Hafen fiir Fracht mit Zugmaschine gebunden, wie dies Corsica
Ferries vorbringt (Erwdgungsgrund 445), wenn die franzosischen Behorden anhand objektiver und nachpriifbarer
Daten nachweisen konnen, dass die Annahmen, die der Bewertung der offentlichen Gemeinwohlauftrige
zugrunde liegen, gerechtfertigt sind, was hier der Fall ist.
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(934)  Was zweitens die Beurteilung der Nachfrage nach Fracht mit und ohne Zugmaschine angeht, stellt die Kommission
zundchst fest, dass die Verwendung historischer Daten als Grundlage fiir die Schitzung der erwarteten Nachfrage
nach Seefrachtverkehr zwischen Marseille und Korsika ein sinnvoller Ansatz ist (Erwdgungsgrund 223 und 228).
Die franzosischen Behorden stiitzten sich daher auf historische Daten aus einem Zeitraum von zehn Jahren
(2010-2019), um die kiinftigen Nachfragetrends bis 2030 zu schitzen.

(935) Die von den franzosischen Behorden gewéhlten Parameter sind somit nicht mit einem offensichtlichen
Beurteilungsfehler behaftet.

(936)  Was drittens die Beurteilung der Fahrernachfrage im Zusammenhang mit Fracht mit Zugmaschine betrifft, stellt die
Kommission fest, dass Frankreich die Fahrernachfrage als proportional zum Volumen der beférderten Giiter
angesehen hat. Frankreich berechnete die kiinftige Nachfrage zwischen 2023 und 2030 auf der Grundlage des
Verhiltnisses von Fahrern zu beforderten Lfm. zwischen 2018 und 2021 (Erwidgungsgrund 230).

(937)  Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwédgungsgriinde 446 bis 454) ist ein solcher Ansatz, der auf
konkreten, historischen und objektiven Daten beruht, nicht mit einem offensichtlichen Beurteilungsfehler
behaftet.

(938)  Erstens waren die franzosischen Behorden aus den in den Erwédgungsgriinden 894 und 895 genannten Griinden
nicht verpflichtet, zwischen begleiteter und unbegleiteter Fracht mit Zugmaschine zu differenzieren.

(939)  Zweitens zogen die franzosischen Behorden fiir die Schitzung der Nachfrage zwischen 2023 und 2030 nicht das
fur 2030 erwartete Verhltnis von Fahrern/beférderte Lfm. heran, sondern stiitzten sich auf das fiir den Zeitraum
zwischen 2018 und 2021 berechnete durchschnittliche historische Verhiltnis von Fahrern/durchschnittliche Lfm.
und auf die kiinftige Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine, um die Zahl der Fahrer pro Jahr zwischen 2023
und 2030 zu beurteilen.

(940)  Drittens haben die franzosischen Behorden kein falsches Verhiltnis angewandt, sondern lediglich ein auf zwei
Dezimalstellen gerundetes Verhaltnis, wahrend Corsica Ferries das Verhiltnis auf drei Dezimalstellen genau
angab. Frankreich kann aber nicht allein deshalb ein offensichtlicher Beurteilungsfehler vorgeworfen werden, weil
es das fragliche Verhltnis gerundet hat. Jedenfalls ist die daraus resultierende Uberschitzung der Nachfrage (11 %
auf der Strecke Marseille-Ajaccio und 7 % auf der Strecke Marseille-Bastia) kein Merkmal eines offensichtlichen
Beurteilungsfehlers.

(941)  Schlie@lich ist zu beriicksichtigen, dass die Zuwachsrate von 2,3 %, die von den franzésischen Behorden zur
Schitzung der Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine ab 2019 und fiir den Zeitraum 2023-2030 angenommen
wurde, das Ergebnis der durchschnittlichen Verdnderung der Zunahme des Giiterverkehrs zwischen 2010
und 2019 auf allen fiunf Strecken zwischen Marseille und den korsischen Hifen. Wihrend die franzdsischen
Behorden die Zunahme des historischen Verkehrsaufkommens fiir jede Strecke berechnen konnten, ist auch
darauf hinzuweisen, dass dies nur eine Methode von mehreren war. Corsica Ferries erklart nicht, warum die von
den franzosischen Behorden angewandte Methode nicht offensichtlich geeignet gewesen sein sollte, die kiinftige
Nachfrage auf den einzelnen Seestrecken zu berechnen. Es wird auch nicht erklirt, wie eine alternative Methode
zu einem anderen Ergebnis hitte fithren konnen.

(942)  Corsica Ferries kann auch nicht behaupten, dass die Wachstumsrate von 2,3 % nicht auf aktuellen objektiven
Daten beruhe, noch stichhaltig vorbringen, dass die historischen Daten zwischen 2018 und 2023 im Gegenteil
einen Riickgang des Verkehrsaufkommens erkennen liefen. Erstens ist diese Quote von 2,3 % das Ergebnis des
durchschnittlichen jdhrlichen Anstiegs des Giiterverkehrs zwischen 2010 und 2019, d. h. vor der COVID-
19-Pandemie (2020-2021) und dem Angriffskrieg Russlands gegen die Ukraine (2022). Die von den
franzosischen Behorden verwendeten Daten beziehen sich somit auf den letzten Zeitraum, in dem der
Seeverkehrsmarkt zwischen Korsika und dem Festland normal funktionierte. Dariiber hinaus steht dieses
Argument im Widerspruch zu einer anderen Feststellung von Corsica Ferries, wonach die franzosischen Behorden
die Giiterverkehrsdaten seit 2014, also vor dem Markteintritt von Corsica Linea, hitten analysieren miissen
(Erwdgungsgrund 394). Corsica Ferries widerspricht auch seinen eigenen im Rahmen der Betreiberkonsultation
vorgelegten Antworten, aus denen hervorgeht, dass es bereit war, im Zeitraum 2023-2030 deutlich héhere
Kapazititen anzubieten als zwischen 2016 und 2019 und auch mehr als die Gesamtnachfrage nach Fracht im
Jahr 2019, woraus hervorgeht, dass Corsica Ferries fir die kommenden Jahre einen Anstieg des
Verkehrsaufkommens prognostizierte (**%).

(***) Wie bereits in Tabelle 3 erwihnt, belief sich der Giiterverkehr zwischen Korsika und dem Festland auf 2,2 Mio. Lfm. Wie in Tabelle 20
dargelegt, beabsichtigte Corsica Ferries, zwischen 2023 und 2030 (ohne die Maffnahmen) eine Transportkapazitit von fast 3,3 Mio.
Lfm. auf den Markt zu bringen, was bestitigt, dass das Unternehmen offensichtlich von einer Zunahme des Verkehrsaufkommens
ausging.
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(943)

(944)

(945)

(946)

(947)

(948)

(949)

7.3.2.1.3.2. Vorliegen eines Marktversagens

7.3.2.1.3.2.1.  Ermittlung des Angebots auf dem Markt bei Fehlen eines Gemeinwohlauftrags

Die Kommission verweist in diesem Zusammenhang auf die in den Erwigungsgriinden 815 bis 825 dargelegten
Argumente, die auch fiir die Ermittlung des verfiigbaren Marktangebots im Verhiltnis zur Nachfrage der Nutzer
nach Frachtdienstleistungen mit und ohne Zugmaschine gelten.

7.3.2.1.3.2.2.  Analyse des Marktversagens

Die Kommission stellt zunichst fest, dass die franzosischen Behorden zu dem Schluss gekommen sind, dass
zwischen dem Hafen Propriano und dem Hafen Marseille ein volliges Marktversagen vorlag, da Corsica Ferries auf
dieser Strecke keine kommerziellen Dienste anbietet.

Die Kommission stellt weiterhin fest, dass die franzésischen Behorden den von Corsica Ferries angebotenen Dienst
zwischen Marseille und den vier anderen korsischen Hifen als ,sporadisch betrachteten, da Corsica Ferries nur
drei Hin- und Riickfahrten pro Monat von/nach Lile-Rousse und Porto-Vecchio (statt der erforderlichen drei
wochentlichen Hin- und Riickfahrten) und zwei wochentliche Hin- und Riickfahrten nach/von Ajaccio und Bastia
anbietet, wihrend mindestens finf wochentliche Hin- und Riickfahrten erforderlich seien, um die Nutzernachfrage
zu decken.

Die Kommission stellt fest, dass die franzosischen Behorden bei ihrer Analyse des Marktversagens keinen
offensichtlichen Fehler begangen haben, da festgestellt wurde, dass das Marktangebot nicht ausreicht, um die
gesamte Nachfrage der Nutzer von Transportdiensten fiir Fracht mit und ohne Zugmaschine zwischen dem Hafen
Marseille und jedem der korsischen Hifen zu decken.

7.3.2.1.3.3. Schlussfolgerung zum Vorliegen eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen fir
Transportdienste fur Fracht mit und ohne Zugmaschine zwischen Marseille und jedem der
korsischen Hifen

Aus dem Vorgesagten ergibt sich, dass Frankreich zu Recht einen Bedarf an offentlichen Dienstleistungen fiir
Transportdienste fiir Fracht mit und ohne Zugmaschine zwischen Marseille und jedem der korsischen Hifen
festgestellt hat, da die von Frankreich ermittelte und quantifizierte Transportnachfrage nicht durch das
festgestellte Marktangebot gedeckt werden konnte.

7.3.2.2. VerhdltnismadRigkeit der staatlichen Mafnahme

Da die franzosischen Behorden, ohne einen offensichtlichen Beurteilungsfehler zu begehen, die Notwendigkeit
einer staatlichen Intervention damit begriindet haben, dass mehrere tatsichliche Bediirfnisse an einem
offentlichen Seeverkehrsdienst zwischen Korsika und dem franzosischen Festland bestiinden, ist nunmehr zu
priifen, ob diese Intervention im Hinblick auf die fir das reibungslose Funktionieren des Binnenmarkts
wesentlichen Freiheiten verhdltnismafig ist.

7.3.2.2.1. Verhiltnismafigkeit des Rechtsinstruments der Intervention

Die Kommission stellt fest, dass es nach Angaben der franzosischen Behorden kein anderes Rechtsinstrument als
einen Gemeinwohlauftrag gab, um eine Dienstleistung zu gewihrleisten, die den von den franzésischen Behorden
festgestellten Bedarf an offentlichen Dienstleistungen decken kann (Erwdgungsgriinde 249 bis 253). Insbesondere
machen die franzosischen Behorden geltend, dass das Marktversagen bereits durch die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 gekennzeichnet sei und dass sich eine solche Verpflichtung als unzureichend erweisen
wiirde, um den Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen zu decken. Sie machen ferner geltend, dass die gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen, die auferlegt werden konnten, im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 ihre Grenzen haben, insbesondere hinsichtlich der Abfahrts- und Ankunftszeiten, die
dennoch ein Merkmal der Nachfrage der Fahrgiste (Erwdgungsgrund 112) und der Giiterverkehrsnutzer
(Erwigungsgriinde 190 und 191) seien.
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(950)  Nach Ansicht der Kommission stellen solche Erwéagungen keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler dar. Wie die
franzosischen Behorden zu Recht betonen, gibt es bereits eine Gemeinwohlverpflichtung fiir Seeverkehrsdienste
zwischen Korsika und dem Festland: Ziel der Betreiberkonsultation war es aulerdem, das Angebot zu ermitteln,
das der Markt im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 bieten konnte. Dieses Angebot hat
sich als unzureichend erwiesen, sodass eine zusitzliche Regelung vorgesehen werden musste, die die Erbringung
von Dienstleistungen gewihrleistete, die zur Deckung des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen
ausreichten (**).

(951) Daher hatten die franzosischen Behorden keine andere Wahl, als die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 zu erweitern und tigliche Uberfahrten zwischen Marseille und den Héfen Ajaccio und
Bastia sowie wochentliche Uberfahrten zu den Hafen Lile-Rousse und Porto-Vecchio sowie einen wochentlichen
Pflichtdienst nach Propriano vorzusehen. Die Festlegung strengerer Bedingungen im Rahmen der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen 2019 hitte jedoch, wiewohl die franzésischen Behérden in diesem Zusammenhang
bereits ein Marktversagen festgestellt haben, den Wirtschaftsbeteiligten die Ausiibung ihrer Freiheit,
Seeverkehrsdienste zwischen Korsika und dem Festland zu erbringen, noch weiter erschwert, da jeder Wirtschafts-
beteiligte, der Dienste zwischen Marseille und den korsischen Hifen erbringen mochte, die erweiterten
Anforderungen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 hatte erfiillen miissen, um solche Dienste zu
erbringen. Die Kommission stellt fest, dass unter diesen Umstinden die Vergabe eines Gemeinwohlauftrags im
Rahmen eines offentlichen Ausschreibungsverfahrens den freien Dienstleistungsverkehr weniger einschrinkt, da
sie geeignet ist, die den Betreibern im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019 auferlegten
Beschrankungen zu begrenzen und Wettbewerb auf dem Markt zu ermdglichen.

(952)  Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass es im Rahmen der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen 2019
auch nicht moglich war, Ausgleichszahlungen vorzusehen, da dieser Ausgleich nicht auf die Strecken zwischen
Marseille und Korsika hitte beschrankt werden kénnen, sondern auf alle Strecken zwischen dem Festland und
Korsika hitte ausgedehnt werden miissen, um die Diskriminierungsfreiheit der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen 2019 zu gewihrleisten (*°). Wie die franzosischen Behorden jedoch betonen (Erwidgungsgrund
252), hitte eine solche Option nicht nur eine erhebliche finanzielle Belastung fiir den Haushalt der 6ffentlichen
Hand bedeutet, da die Haushaltsmittel der Mitgliedstaaten nicht unbegrenzt sind, sondern auch keine Gewdahr
dafiir geboten, dass die zur Deckung des ermittelten Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen erforderlichen
Dienste tatsichlich erbracht werden wiirden (¥!). Die Gemeinwohlverpflichtung erlegt Betreibern, die sich fiir die
Erbringung von Dienstleistungen entscheiden, Verpflichtungen auf, schreibt jedoch nicht die Erbringung der
Dienste selbst vor.

(953)  Dariiber hinaus ist darauf hinzuweisen, dass die Seekabotageverordnung es nicht erlaubt, in einer Gemeinwohlver-
pflichtung Verpflichtungen in Bezug auf Abfahrts- und Ankunftszeiten festzulegen (%), wihrend sich jedoch eine
solche Anforderung aus der festgestellten qualitativen Nachfrage ergibt.

(954)  Daraus folgt, dass die franzdsischen Behorden auf einen Gemeinwohlauftrag zuriickgreifen konnten, um den
festgestellten Bedarf an offentlichen Dienstleistungen zu decken. Die Beteiligten duflern sich zu diesem Punkt nicht.

7.3.2.2.2. Verhaltnismafigkeit der zur Erfillung des Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen festgelegten
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

(955)  Da nun die Behorden auf Gemeinwohlauftriage zuriickgreifen konnten, ist nunmehr die VerhaltnismaRigkeit der in
den Gemeinwohlauftragen festgelegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zur Deckung des von Frankreich
festgestellten Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen zu priifen.

(956)  Erstens stellt die Kommission fest, dass die franzosischen Behorden es fiir erforderlich hielten, einen
Gemeinwohlauftrag fir die Beforderung von medizinischen Fahrgisten, Fracht mit Zugmaschine und
begleitenden Fahrern (fir Nutzer, die keine Alternative zum Hafen Marseille sehen) sowie fiir Fracht ohne
Zugmaschine zwischen dem Hafen Marseille und jedem der korsischen Héfen zu schlieen. In Bezug auf die
Strecke Marseille-Propriano vertritt Frankreich ferner die Auffassung, dass der Gemeinwohlauftrag auch die
Beforderung von Fahrgisten auf dem Seeweg umfassen miisse (Erwagungsgrund 255).

(*°) Vgl. hierzu Urteil vom 20. Februar 2001, Analir, C-205/99, ECLLEU:C:2001:107, Rn. 66.

(¥°) Ebenda, Rn. 38.

(*') Ebenda, Rn. 65.

(*%) Siehe Abschnitt 5.3.1 der Mitteilung zu Auslegungsfragen beziiglich der Seekabotageverordnung.
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(957)

(958)

(959)

(960)

(961)

(962)

(963)

Die Kommission stellt in diesem Zusammenhang fest, dass diese Verpflichtungen ausschlieflich auf das von den
franzosischen Behorden festgestellte Marktversagen zuriickzufithren sind (Abschnitte 3.4.3.2.2 und 3.4.2.2.2).
Der Zweck der Gemeinwohlauftrige ist daher ausschlieflich auf den festgestellten Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen beschrinkt. Die Beteiligten haben sich nicht zu diesem Punkt gedufSert.

Zweitens legten die franzosischen Behorden als gemeinwirtschaftliche Verpflichtung die Ankunfts- und
Abfahrtszeiten fest, die auf jeder Strecke, fir die die Gemeinwohlauftrige gelten, einzuhalten sind. Diese
Verpflichtungen ergeben sich auch aus der von den franzosischen Behorden festgestellten Nachfrage sowohl fuir
die Beforderung von Personen (die Nachtiiberfahrten bevorzugen) als auch fiir den Frachttransport (der eine
frithzeitige Lieferung auf Korsika und ausreichend lange Aufenthalte wihrend des Tages erfordert, damit Sattelzug-
maschinen zwischen dem Hafen und den Logistikstandorten/Lieferstellen hin- und herfahren konnen). Daher
erscheinen die Verpflichtungen hinsichtlich der Abfahrts- und Ankunftszeiten nicht unverhiltnismafig. Die
Beteiligten haben sich nicht zu diesem Punkt gedufSert.

Drittens stellt die Kommission fest, dass die franzosischen Behorden eine Reihe gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen in Bezug auf die im Rahmen der Gemeinwohlauftrdge zu gewihrleistenden Fahrplanfrequenzen
festgelegt haben (Erwdgungsgriinde 257 bis 261).

Zunichst stellt die Kommission fest, dass die franzosischen Behorden jahrliche Mindestfrequenzen vorgeschrieben
haben. Diese Frequenzen sollen einen regelmifigen und ausreichenden ganzjihrigen Verkehr mit Korsika vom/
zum Hafen Marseille gewidhrleisten. Die Konzessionsinhaber sind somit verpflichtet, 365 Hin- und Riickfahren
pro Jahr auf den Strecken Marseille-Ajaccio und Marseille-Bastia und 156 Hin- und Riickfahrten auf den anderen
drei Strecken durchzufiihren.

Die Kommission stellt fest, dass diese Frequenzen dem festgestellten Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen
entsprechen. Aus der Nutzerkonsultation geht hervor, dass die Nutzer des Personen- und Giiterverkehrs mit den
im Rahmen der Gemeinwohlauftrige fir den Zeitraum 2021-2022 geltenden Frequenzen zufrieden waren, die
mit denjenigen iibereinstimmten, die von den franzdsischen Behorden fiir die Gemeinwohlauftrage 2023-2030
festgelegt wurden (Erwagungsgrund 69). Die Kommission weist ferner grundsatzlich darauf hin, dass die Insellage
Korsikas regelmifSige Verbindungen mit dem franzosischen Festland notwendig macht, insbesondere fiir
medizinische Fahrgiste, die je nach Gesundheitszustand jederzeit solche Dienste benétigen konnen. Dies gilt
ebenso fur den Giiterverkehr (mit und ohne Zugmaschine), da Berufstitige und Privatpersonen auf Korsika
aufgrund der begrenzten Kapazitit der Lager auf der Insel hidufiger beliefert werden miissen
(Erwagungsgrund 22). Die Ergebnisse der Nutzerkonsultation stimmen also mit den soziodkonomischen
Gegebenheiten Korsikas iiberein.

Schlieflich stellt die Kommission fest, dass die Fahrplanfrequenzen bei den Hifen Ajaccio und Bastia (die beiden
grofdten Stddte Korsikas), fiir den Personen- und Giiterverkehr die wichtigsten Héfen auf Korsika (Abschnitte 2.3.1
und 2.3.2), hoher sind. Die Fahrplanfrequenzen bei den drei anderen Hifen, die weniger Verkehrsaufkommen
haben, sind niedriger.

Die Verpflichtung, eine bestimmte Anzahl jahrlicher Hin- und Riickfahrten durchzufiihren, ist in zwei gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen unterteilt: Gewahrleistung einer Mindestanzahl fester Hin- und Riickfahrten pro
Woche und Gewihrleistung flexibler (verschiebbarer) Hin- und Riickfahrten zusitzlich zu festen wochentlichen
Hin- und Riickfahrten, jedoch in den Grenzen der pro Jahr festgelegten Anzahl von Hin- und Riickfahrten. Die
Kommission geht davon aus, dass vom OTC beschlossene verschiebbare Hin- und Riickfahrten ein flexibles
Instrument zur Anpassung des Angebots an die Nachfrage sind. Stellt das OTC beispielsweise fest, dass die
erwartete Nachfrage fir eine Hin- und Rickfahrt an einem bestimmten Tag sehr gering ist, so kann es
beschliefen, die Fahrt auf einen Tag mit hoherer Nachfrage zu verschieben, sofern der Wirtschaftsbeteiligte die in
den Gemeinwohlauftrigen festgelegten wochentlichen Fahrplanfrequenzen einhilt. Die Kommission weist
diesbeziiglich darauf hin, dass der vom OTC geleitete technische Uberwachungsausschuss fiir die Gemeinwoh-
lauftriage (Erwagungsgrund 290) wochentlich zusammentritt, um u. a. die Verkehrsnachfrage zu priifen.
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(964)  Somit haben die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen hinsichtlich der einzuhaltenden Mindestfrequenzen den
doppelten Zweck, die Regelmifigkeit der Verkehrsdienste (durch wochentliche Mindestfrequenzen, die im
Rahmen jedes Gemeinwohlauftrags zu gewihrleisten sind) und die Optimierung der Seeverkehrsdienste nach
Korsika (durch verschiebbare Hin- und Riickfahrten) zu gewahrleisten.

(965) Die Kommission stellt fest, dass die einzuhaltenden wdchentlichen Mindest-Fahrplanfrequenzen der
Nutzernachfrage entsprechen (Erwdgungsgriinde 112, 190 und 191). Frankreich hat eine gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung fir tdgliche Hin- und Riickfahrten in der Hochsaison auf den Strecken Marseille-Ajaccio und
Marseille-Bastia (fast tdglich in der Nebensaison) und drei Hin- und Riickfahrten pro Woche auf den anderen drei
Strecken auferlegt. Diese Fahrplanfrequenzen werden daher je nach Saison (Neben- oder Hochsaison) und der
betreffenden Strecke angepasst (Ajaccio und Bastia mit hohen Frequenzen, wihrend fiir die anderen drei
korsischen Hifen niedrigere Frequenzen gelten).

(966) Aus all diesen Elementen ergibt sich somit, dass die franzosischen Behérden keinen offensichtlichen
Beurteilungsfehler begangen haben, als sie die fiir jeden einzelnen Gemeinwohlauftrag erforderlichen
Mindestfrequenzen festgelegt haben. Die Beteiligten haben sich nicht zu diesem Punkt gedufert.

(967)  Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass die Gemeinwohlauftrige auf den Strecken Marseille-Ajaccio,
Marseille-Bastia und Marseille-LTle-Rousse zusitzlich zu der Zahl der jihrlichen Hin- und Riickfahrten weitere
Hin- und Riickfahrten vorsehen. Ziel dieser Hin- und Riickfahrten ist es, aulergewohnliche Nachfragespitzen
wiahrend des Jahres aufzufangen und Liegezeiten von Schiffen so weit wie moglich zu vermeiden. Die
Kommission stellt fest, dass diese zusitzlichen Hin- und Riickfahrten, die nur den Giiterverkehr betreffen, die
Nachfrage der Giiterverkehrsnutzer decken, welche insbesondere Platzmangel fir die Verladung von Giitern auf
Schiffe im Hafen Marseille beklagen (Erwédgungsgriinde 190 und 191), was durch historische Verkehrsdaten
bestitigt wird. Die Kommission stellt ferner fest, dass die korsische Hafenbehorde iiber das zunehmende Problem
berichtet hat, dass Auflieger auf dem Kai in den korsischen Hifen stehen bleiben, und dass die korsische
Hafenbehorde die Behorden aufgefordert hat, zusitzliche Hin- und Riickfahrten anzubieten, um den Verkehr zu
streuen (Erwigungsgrund 201). Die Kommission stellt ferner fest, dass die Zahl der zusitzlichen Hin- und
Riickfahrten pro Jahr relativ begrenzt ist und dass diese Hin- und Riickfahrten optional sind und nach freiem
Ermessen des OTC aktiviert werden, sofern vorab festgelegte Bedingungen erfiillt sind (Erwagungsgrund 287) und
diese Fahrten vom technischen Uberwachungsausschuss fiir Gemeinwohlauftrige {iberpriift werden
(Erwigungsgrund 290). Diese zusitzlichen Hin- und Riickfahrten sind fiir die drei oben genannten Strecken
vorgesehen, da auf ihnen solche Verkehrsspitzen am wahrscheinlichsten zu verzeichnen sind.

(968) In Bezug auf diese Faktoren ist die Kommission der Auffassung, dass die Einfithrung zusitzlicher Hin- und
Riickfahrten — die unter Bedingungen geplant und geregelt werden, die durch die Gemeinwohlauftrige fur die
Strecken Marseille-Ajaccio, Marseille-Bastia und Marseille-LTle-Rousse vorab festgelegt sind — dem Bedarf der
Nutzer und der Anbieter von Seeverkehrsdienstleistungen entspricht. Daraus ergibt sich, dass Frankreich bei der
Einfilhrung solcher gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler
begangen hat.

(969) Die Stellungnahme von Corsica Ferries zu diesem Punkt hat keine Auswirkungen auf diese Schlussfolgerung.
Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 470) verbietet es die Seekabotageverordnung
Frankreich ndmlich nicht, zu den in den Gemeinwohlauftrigen festgelegten Bedingungen verschiebbare und
zusitzliche Hin- und Riickfahrten einzufithren. Zunichst einmal ist die Umdisponierung von Hin- und
Riickfahrten Teil der den Betreibern auferlegten jihrlichen Haufigkeitsverpflichtungen, die schlieSlich auf eine
durch das Marktangebot nicht gedeckte Nutzernachfrage zuriickzufiihren ist. Zusitzliche Hin- und Riickfahrten
entsprechen einer Nachfrage von Nutzern und Dienstleistungserbringern und werden organisiert, um auf
ordnungsgemifl erfasste aufergewohnliche Verkehrsspitzen zu reagieren. Dariiber hinaus werden verschiebbare
und zusitzliche Hin- und Riickfahrten unter vorab festgelegten Bedingungen festgelegt. Diese Hin- und
Riickfahrten werden insbesondere dann aktiviert, wenn ein auflergewohnlicher Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen (zusitzliche Hin- und Riickfahrten) oder gerade ein mangelnder Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen (verschiebbare Hin- und Riickfahrten) besteht. Sie werden daher als Instrument zur Anpassung
an einen sich dndernden Bedarf an offentlichen Dienstleistungen wihrend der acht Jahre laufenden Gemeinwoh-
lauftrige betrachtet. Daher kann keine Rede davon sein, dass diese Hin- und Rickfahrten ,ohne Bedingungen
oder Begriindungen® durchgefithrt wiirden. Dariiber hinaus ist die Tatsache, dass in den Gemeinwohlauftrigen die
Tage nicht festgelegt sind, an denen verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten durchzuftihren sind,
irrelevant, da diese Fahrten per definitionem flexibel sind und entsprechend dem festgestellten Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen aktiviert werden.
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Im Ubrigen ist auch das Vorbringen von Corsica Ferries, dass diese Hin- und Riickfahrten iiberfliissig seien, da die
vorgeschriebenen wochentlichen Mindestfrequenzen bereits ausreichten, um den Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen zu decken, unerheblich (Erwdgungsgrund 471). Ein solches Argument ldsst nimlich gerade die
Nutzernachfrage, historische Verkehrsdaten und den Zweck dieser Hin- und Riickfahrten auffer Acht. Ebenso
wenig kann dem Argument gefolgt werden, dass die Konzessionsinhaber ohnehin im Voraus verschiebbare Hin-
und Riickfahrten planten. Erstens handelt es sich bei verschiebbaren Hin- und Riickfahrten per definitionem um
Hin- und Riickfahrten, die zwar vom Konzessionsinhaber (der verpflichtet ist, die Zahl der in den Gemeinwoh-
lauftrige festgelegten jahrlichen Hin- und Riickfahrten einzuhalten) im Voraus geplant werden, die aber vom OTC
entsprechend einer sich ergebenden Notwendigkeit, den Verkehr zu optimieren, umdisponiert werden konnen.
Zum anderen waren, wie aus den Stellungnahmen von Frankreich, Corsica Linea und La Méridionale hervorgeht,
die zusitzlichen Hin- und Rickfahrten zwar von den Konzessionsinhabern indikativ geplant, aber die
Entscheidung tiber ihre Durchfithrung blieb allein dem OTC vorbehalten.

SchlieBlich ist festzustellen, dass die Stellungnahme von Corsica Ferries beziiglich einer Nichteinhaltung des von
Frankreich festgelegten Bedarfs an Offentlichen Dienstleistungen durch die Konzessionsinhaber
(Erwigungsgrund 472) nicht geeignet ist, die Verhiltnismafigkeit dieser Verpflichtungen im Hinblick auf den
festgestellten Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen in Frage zu stellen.

Aus den vorstehenden Ausfithrungen ergibt sich, dass die franzésischen Behorden keinen offensichtlichen
Beurteilungsfehler begangen haben, als sie die jahrlichen und wochentlichen Haufigkeitsverpflichtungen sowie
zusitzliche und verschiebbare Hin- und Riickfahrten festlegten.

Schlieflich stellt die Kommission fest, dass es die franzosischen Behorden fiir notwendig und verhéltnismafig im
Hinblick auf den Bedarf an offentlichen Dienstleistungen hielten, Mindestanforderungen an die Kapazitit der
Schiffe festzulegen, die fiir Gemeinwohlauftrige eingesetzt werden (Erwdgungsgriinde 262 bis 263). Diese
Auftrige betreffen sowohl den Giiter- als auch den Personenverkehr.

In Bezug auf den Giiterverkehr legten die franzosischen Behorden in jedem Gemeinwohlauftrag eine Mindestbe-
forderungskapazitit fest, die sie auf der Grundlage der fiir Juli 2030 erwarteten durchschnittlichen Anzahl an
Lfm. berechneten. Diese Zahl entspricht dem Monat mit dem hochsten erwarteten Giiterverkehr wihrend der
Durchfithrung der Gemeinwohlauftrige (Erwdgungsgrund 266). In diesem Zusammenhang ist darauf
hinzuweisen, dass die Kommission, wie in Erwdgungsgrund 331 ausgefiihrt, im Einleitungsbeschluss Zweifel an
der Angemessenheit dieser Mindestfrachtkapazitit im Verhiltnis zum festgestellten Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen gedufert hat.

Corsica Ferries teilt diese Zweifel. Es argumentiert in seiner Stellungnahme, dass die Mindestfrachtkapazitit auf der
Grundlage der zwischen 2023 und 2030 geschidtzten durchschnittlichen Nachfrage hitte berechnet werden
miissen, um den festgestellten Bedarf an offentlichen Dienstleistungen zu decken (Erwdgungsgrund 469) und
nicht auf der Grundlage der fiir Juli 2030 erwarteten Nachfrage (*”*). Frankreich hilt diese Zweifel jedoch ebenso
wie Corsica Linea und La Méridionale fur unbegriindet (Abschnitte 5.2.1.2 und 5.3.1.1.3.1,
Erwigungsgriinde 347 bis 357, 546 bis 547 und 606 bis 611).

Die Kommission weist zunichst darauf hin, dass aus den von den franzésischen Behérden vorgelegten Daten
hervorgeht, dass die Nachfrage nach Giiterverkehr je Uberfahrt auf allen Strecken zwischen Marseille und Korsika
pro Monat und pro Wochentag sehr unterschiedlich ist (Abbildung 3 und Abbildung 4). So kann beispielsweise
auf der Strecke Marseille-Ajaccio in einem bestimmen Monat die Verkehrsnachfrage pro Uberfahrt zwischen
20 Lfm. und 1680 Lfm. liegen (Zahlen fiir Mdrz 2019). Ebenso kann die Verkehrsnachfrage pro Uberfahrt in
einer bestimmten Woche zwischen 0 Lfm. und 1 680 Lfm. liegen (Zahlen fiir Mittwoche im Jahr 2019) (¥).

(*%) Zur Erinnerung: Die fiir den Zeitraum 2023-2030 erwartete durchschnittliche Nachfrage pro Uberfahrt wird berechnet als der
jéhrliche Bedarf an offentlichen Dienstleistungen (Tabelle 21) geteilt durch die in den Gemeinwohlauftrigen vorgesehenen jihrlichen
Hin- und Riickfahrten (Tabelle 23).

(**) Wie von den franzésischen Behorden erldutert, spiegelt diese unterschiedliche Nachfrage im Giiterverkehr die tatsichliche Nachfrage
der Transporteure wider, was bedeutet, dass der Seeverkehr in der Regel zu dem von den Transporteuren gewiinschten Zeitpunkt
stattfindet, wobei die Seeverkehrsbetreiber nur wenig Spielraum haben, das Datum der von den Nutzern gewiinschten Verkehrsdienst-
leistung zu dndern. Was den Frachtverkehr betrifft, so ist ein grofler Teil der fiir Korsika bestimmten Fracht zur Versorgung der
Supermirkte Korsikas, insbesondere mit Frischerzeugnissen, bestimmt. Diese Waren sind verderblich und miissen daher zu einem
bestimmten Zeitpunkt geliefert werden. Die Buchung von Raum an Bord erfolgt daher sehr kurzfristig, meist erst am Abfahrtstag,
frithestens wenige Tage im Voraus. Bei bestimmten Waren (nicht verderbliche Materialien, iiberdimensionierte Industriemaschinen,
Umziige) kann die Buchung mehr als eine Woche im Voraus erfolgen, doch ist dieser Fall nach Angaben der franzosischen Behorden
viel seltener.
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Abbildung 3

Giiterverkehr mit und ohne Zugmaschine auf der Strecke Korsika-Marseille. Verkehrsverteilung nach
Wochentag (Lfm.)

Distribution par traversée (port continental : Marseille, fret tracté et non tracté, ML)
Année de Date | Ajaccio Bastia lle-Rousse Porto-Vecchio | Propriano

200 1 31T@I31 1
f R T

1500

t mh i
5
&
4
I _EI
=
@

2018 1000

500

o
- 3
1 k8l

HE

0
2000 |

fo———i g

‘ 3

,
3
- —k
= b
|..._._

1500

4l
2
—
—s
—
3]
21
— &
—F 3
— 1 o
& B
H
I A
b —8
B A
$H
HE

2019 1000 -

500

o
2000

(———1

1 —3

|

—  — —

—= —F

B —21

ot

e 3

ESN

=4

(!

= A

le— 8l

g

: 3

]
s

[
=

T E- T *E— S P S——

1500

&

g 1
——5
vendredifo——————f5 4 $————— &l
"

1 el

o
=
@

2020 1000

it
I
= g}
Hl
g

— s

- B
b [

J—i
I —
= -
—

Hem

e—1

i

i

I.n..

=k

o

(N |

2000

1500

I\L |
i~
!

=
—
P
—
kel
LN
1

-
samei — 1
b
dimanche Hil —=]
t
9L
sk r
mercredi e Rl

T&
2021 1000
830 i i
WI I @@% TT=II T T;T@T
0 ‘214‘1'5 4 1 5-‘224,! l‘fI‘ﬂa‘wnIa;I o 263_7163 II%II%Q
g e ° E g e ° E g g = g e ° E

Quelle:  Stellungnahme der franzosischen Behorden vom 27. Juli 2023

Legende:

—  Distribution par traversée (port continental: Marseille, fret tracté et non tracté, ML) — Verteilung nach Uberfahrt
(Festlandhafen: Marseille, Fracht mit und ohne Zugmaschine, Lfm.)

—  Année de Date — Bezugsjahr
—  Lundi— Montag

—  Mardi — Dienstag

—  Mercredi — Mittwoch

—  Jeudi — Donnerstag

—  Vendredi — Freitag

—  Samedi — Samstag

—  Dimanche — Sonntag
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Abbildung 4

Giiterverkehr mit und ohne Zugmaschine (Kombination der beiden Segmente, einschliefSlich substituierbarer
Anteile) auf den Strecken Korsika-Marseille. Verkehrsverteilung nach Monaten (Lfm.)
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Quelle:  Stellungnahme der franzdsischen Behorden vom 27. Juli 2023

Legende:

—  Distribution par traversée (lignes avec Marseille, fret tracté et non tracté, ML) — Verteilung nach Uberfahrt
(Verbindungen mit Marseille, Fracht mit und ohne Zugmaschine, Lfm.)

—  Année de Date — Bezugsjahr
—  Janvier — Januar

—  Février — Februar

—  Madrz — Marz

— Al — April

—  Mai— Mai

—  Juin — Juni
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—  Juillet — Juli

—  Aoiit — August

—  Septembre — September
—  Octobre — Oktober

—  Novembre — November
—  Décembre — Dezember

(977)  Angesichts dieser breiten Streuung der Giiterverkehrsnachfrage sind die franzosischen Behorden der Ansicht, dass
die in den Gemeinwohlauftrigen vorgesehene Mindestfrachtkapazitit pro Uberfahrt nicht unverhéltnismigig ist.
Wie bereits in Tabelle 31 erwihnt, wiirde die geschitzte Giiterverkehrsnachfrage bei einer erheblichen Zahl von
Uberfahrten (einschlieRlich verschiebbarer Hin- und Riickfahrten) nicht erreicht, wenn, wie von Corsica Ferries
vorgeschlagen, die Mindestfrachtkapazitit pro Uberfahrt auf der Grundlage der durchschnittlichen Nachfrage pro
Uberfahrt berechnet worden wire, wie sie sich aus historischen Daten ergibt. Nach den von den franzésischen
Behorden vorgelegten Daten wire jede zweite Uberfahrt auf den Strecken von Marseille nach Ajaccio, Bastia und
Porto-Vecchio von einer Ubernachfrage im Verhltnis zu der erwarteten Mindestkapazitit betroffen, wobei die
Nachfrage die Mindestkapazitit iibersteigen wiirde (jede vierte Uberfahrt auf den Strecken Marseille-Propriano
und Marseille-Lle-Rousse), was erheblich ist.

(978)  Die Kommission stellt fest, dass eine solche Methodik bedeuten wiirde, dass ein erheblicher Teil des festgestellten
Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen in Bezug auf den Giiterverkehr nicht gedeckt werden konnte. Auf der
Grundlage der von den franzosischen Behorden vorgelegten Daten ist davon auszugehen, dass zwischen 17 %
und 25 % des jahrlichen Frachtbedarfs nicht gedeckt werden konnten. Dies wiirde die Kapazititsengpisse
verschirfen, die ohnehin auf den Strecken zwischen Marseille und den korsischen Hifen festgestellt wurden, wie
von den Nutzern und Dienstleistungserbringern dargelegt (Erwigungsgrund 350).

(979)  AufSerdem ist festzuhalten, dass die in den Gemeinwohlauftragen festgelegte Mindestfrachtkapazitit nicht einmal
ausreicht, um die von den franzosischen Behorden erwartete Frachtnachfrage unter allen Umstinden zu decken.
Insbesondere beziiglich der Strecken Marseille-Ajaccio und Marseille-Bastia vertraten die franzosischen Behorden
die Auffassung, dass die Nachfrage auf der Grundlage historischer Verkehrsdaten (2019) die in den Gemeinwoh-
lauftrigen fiir eine Reihe von Uberfahrten festgelegte Mindestfrachtkapazitit wahrscheinlich iibersteigen wiirde.
Dieses Risiko ist auch einer der Faktoren, die die Notwendigkeit rechtfertigen, zusitzliche Hin- und Riickfahrten
in den Gemeinwohlauftriagen vorzusehen.

(980)  SchlieBlich hilt die Kommission grundsitzlich fest, dass es legitim ist, wenn ein Mitgliedstaat darauf achtet, die
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen so festzulegen, dass die offentlichen Dienstleistungen die prognostizierte
Nachfrage decken konnen, auch auf tiglicher Basis, wie La Meéridionale zu Recht vorbringt
(Erwigungsgrund 609). Nach Artikel 14 AEUV miissen die Union und die Mitgliedstaaten dafiir Sorge tragen, die
Grundsitze und Bedingungen fiir Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse so zu gestalten,
dass sie ihren Zweck erfiillen. Die von Corsica Ferries vorgeschlagene Losung wiirde dagegen ein erhebliches
Risiko bergen, dass die im Rahmen der Gemeinwohlauftriage auferlegten Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse ihren Zweck im Hinblick auf den ermittelten Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen
nicht erfiillen kénnten. Die Kommission verweist auch auf die einschldgige Stellungnahme von La Méridionale zu
den moglichen betrieblichen Sachzwingen fiir die Marktteilnehmer, die die Mitgliedstaaten bei der Festlegung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen beriicksichtigen miissen (Erwdgungsgrund 609).

(981) Aus diesen Griinden stellt die Kommission fest, dass die in den Gemeinwohlauftrigen vorgesehenen
Mindestfrachtkapazitdtsverpflichtungen in keinem offensichtlichen Missverhaltnis zu dem ermittelten Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen stehen.

(982)  Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwdgungsgrund 475) war es nicht angemessen, zusitzliche Hin-
und Riickfahrten in die Berechnung der Mindestfrachtkapazitit je Uberfahrt einzubezichen. Der Zweck der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in Bezug auf die Mindestfrachtkapazitit besteht ndmlich darin, eine
ausreichende Verkehrsdienstleistung in Bezug auf die Kapazitit innerhalb der von den Gemeinwohlauftrigen
geforderten Jahresfrequenzen (d. h. des Basisverkehrs) und im Kontext der erwarteten Nachfrage zu erbringen,
wobei auergewohnliche Nachfragespitzen nicht beriicksichtigt werden. Der einzige Zweck zusitzlicher Hin- und
Riickfahrten, die optional sind und daher ggf. auch nicht durchgefithrt werden, besteht darin, auergewohnliche
Nachfragespitzen aufzufangen. Diese zusitzlichen Hin- und Riickfahrten werden daher nur unter
aufergewohnlichen Umstinden und im Rahmen eines genau festgelegten Prozesses aktiviert, bei dem im Voraus
ein zusitzlicher Bedarf festgestellt werden muss. Daher waren die franzosischen Behorden berechtigt, eine
Mindestfrachtkapazitit festzulegen, um sicherzustellen, dass der Marktteilnehmer in der Lage ist, den
grundlegenden Verkehrsbedarf zu decken, unbeschadet des flexiblen Instruments zusitzlicher Hin- und
Riickfahrten, das es ihnen ermoglichte, ausnahmsweise auf unvorhergesehene Spitzenzeiten zu reagieren.
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In Bezug auf den Personenverkehr legten die franzosischen Behorden in den Gemeinwohlauftrigen fiir jede der
Kategorien von Fahrgésten, bei denen festgestellt wurde, dass sie einen offentlichen Seeverkehrsdienst benotigen
(Gebietsansassige und Gebietsfremde auf der Strecke Marseille-Propriano, medizinische Fahrgiste und Fahrer
einer Fracht mit Zugmaschine auf allen Strecken), eine Mindestbeférderungskapazitit fest.

Erstens stellt die Kommission in Bezug auf die im Gemeinwohlauftrag fur die Strecke Marseille-Propriano
enthaltene Mindestbeférderungskapazitit fiir gebietsansissige und gebietsfremde Fahrgiste pro Uberfahrt fest,
dass diese Kapazitdten auf der Grundlage der Gesamtnachfrage berechnet wurden, die fiir 2030 erwartet wurde
(die hochste Nachfrage im Zuge der Umsetzung des offentlichen Gemeinwohlauftrags), die geringfiigig hoher ist
als im Jahr 2019 (+ 1 %). Diese Feststellung weist keinen offensichtlichen Beurteilungsfehler auf.

Weiterhin gingen die franzésischen Behorden in Bezug auf die Mindestkapazitit fiir die Beférderung medizinischer
Fahrgiste pro Uberfahrt davon aus, dass die Nachfrage nach medizinischen Fahrgisten zwischen 2023 und 2030
auf der Basis des geschitzten Verkehrsaufkommens im Jahr 2019 konstant bliebe (Erwigungsgrund 161). Diese
Feststellung ist insoweit nicht mit einem offensichtlichen Beurteilungsfehler behaftet, als die Transportkapazitits-
verpflichtungen auf einer konstanten Basis festgelegt werden, was eine konservative Schitzung der
Verkehrstrends darstellt.

Was schlielich die Mindestbeforderungskapazitit fiir Fahrer pro Uberfahrt betrifft, so ist darauf hinzuweisen, dass
die franzosischen Behorden davon ausgingen, dass das Verhiltnis zwischen Fahrern und Lfm. Fracht mit
Zugmaschine fiir jede Seestrecke dem im Zeitraum 2018-2021 beobachteten Durchschnittswert entsprechen
wiirde (Erwidgungsgrund 230). Somit steht die erwartete Nachfrage von Fahrern im Jahr 2030 in direktem
Zusammenhang mit dem geschitzten Volumen von Fracht mit Zugmaschine im Jahr 2030.

Die Kommission ist der Auffassung, dass das historische Verhaltnis zwischen Fahrern und Lfm. Fracht mit
Zugmaschine ein sinnvoller Ansatz fiir die Schdtzung der Zahl der mit dem offentlichen Giiterverkehrsdienst
verbundenen Fahrer ist. Da die Kommission der Auffassung ist, dass die in den Gemeinwohlauftrigen
vorgesehene Mindestfrachtkapazitit nicht aufler Verhiltnis zu dem festgestellten Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen steht (Erwagungsgrund 981), muss dasselbe Argument auch fiir die Kapazitit beziiglich der Zahl
der Fahrer gelten.

Die Stellungnahme von Corsica Ferries beziiglich einer unverhiltnismafigen Verpflichtung der
Konzessionsinhaber, systematisch mehr als 12 Fahrgiste pro Uberfahrt (unter Ausschluss der Nutzung von
Ro-Ro-Schiffen) aufnehmen zu konnen (Erwdgungsgriinde 476 bis 479), ist zuriickzuweisen. Wie in den
Erwidgungsgriinden 829, 874 und 947 dargelegt, ist die Kommission der Auffassung, dass die franzésischen
Behorden bei der Charakterisierung des Bestehens eines Bedarfs an offentlichen Dienstleistungen im
Personenverkehr keinen offensichtlichen Fehler begangen haben. Dariiber hinaus ist die Kommission, wie in den
Erwagungsgriinden 984 bis 986 dargelegt, der Auffassung, dass die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen in
Bezug auf die Mindestkapazitit der Fahrgiste in einem angemessenen Verhiltnis zum zu deckenden Bedarf an
offentlichen Dienstleistungen stehen. Daher wurde die Mindestbeforderungskapazitit nicht anhand des
einzusetzenden Schiffstyps festgelegt, sondern nur entsprechend dem zu deckenden Bedarf an 6ffentlichen
Dienstleistungen. Dariiber hinaus enthalten die Gemeinwohlauftrige keine Anforderungen an die Art der
einzusetzenden Schiffe. Es ist beispielsweise darauf hinzuweisen, dass die Gemeinwohlauftrige auf den Strecken
Lile-Rousse und Porto-Vecchio nicht einmal eine Mindestkapazitit von mehr als 12 Fahrgisten erfordern. Unter
diesen Umstdnden kann daher nicht behauptet werden, dass die Gemeinwohlauftrige einen unverhaltnisméRigen
Einsatz von Ro-Pax-Schiffen anstelle von Ro-Ro-Schiffen vorschreiben.

7.3.2.2.3. Schlussfolgerung zur Verhaltnismafigkeit zwischen der staatlichen Intervention und den in den
Gemeinwohlauftragen festgelegten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

Aus alledem ergibt sich, dass der Riickgriff auf Gemeinwohlauftrige sowie die darin enthaltenen gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen nicht offensichtlich in einem Missverhiltnis zum Bedarf an offentlichen
Dienstleistungen stehen und somit den Ansatz darstellten, der die wesentlichen Freiheiten fiir das reibungslose
Funktionieren des Binnenmarkts am wenigsten einschrankte.

7.3.3. Notwendigkeit eines Betrauungsakts, in dem die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und die Methoden
zur Berechnung der Ausgleichsleistungen festgelegt sind

Nach den Randnummern 15 und 16 des DAWI-Rahmens muss die Verantwortung fiir die Erbringung der
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse dem betreffenden Unternehmen durch einen oder
mehrere Rechtsakte iibertragen werden, deren Form von jedem einzelnen Mitgliedstaat festgelegt werden kann. In
dem Akt/den Akten muss insbesondere Folgendes festgelegt sein:

—  Gegenstand und Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen

—  das Unternehmen und gegebenenfalls das betreffende Gebiet
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— die Art etwaiger dem Unternechmen durch die Bewilligungsbehorde gewahrter ausschlieflicher oder
besonderer Rechte

—  eine Beschreibung des Ausgleichsmechanismus sowie die Parameter fiir die Berechnung, Uberwachung und
Anderung der Ausgleichsleistungen und

—  Manahmen zur Vermeidung und Riickforderung einer etwaigen Uberkompensation.

(991)  Im vorliegenden Fall stellt die Kommission Folgendes fest:

—  Der Inhalt der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen ist in den Artikeln 17, 18 und 23 sowie in Anhang 1
der Gemeinwohlauftrage dargestellt. Ihre Dauer von acht Jahren ist in Artikel 3 der Gemeinwohlauftrige
festgelegt;

— das als Konzessionsinhaber benannte Unternehmen wird auf Seite 2 der Gemeinwohlauftrige genannt, wo
es als Vertragspartei aufgefithrt ist. Der geografische Anwendungsbereich der Gemeinwohlauftrige ist in
Artikel 1 festgelegt;

—  die Gemeinwohlauftrige sehen keine besonderen oder ausschlieflichen Rechte vor;

—  die Beschreibung des Ausgleichsmechanismus und der Parameter fiir die Berechnung, Uberwachung und
Anderung der Ausgleichsleistungen sind in den Artikeln 30 bis 39 und in Anhang 9 der Gemeinwoh-
lauftrige enthalten;

—  die Verfahren zur Riickforderung einer etwaigen Uberkompensation und die Mittel zur Vermeidung einer
solchen Uberkompensation sind in Artikel 40 der Gemeinwohlauftrige festgelegt.

(992)  Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrige mit den Randnummern 15 bis 16 des
DAWI-Rahmens im Einklang stehen. Die Beteiligten haben sich nicht zu diesem Punkt gedufSert.

7.3.4. Betrauungsdauer

(993) Wie in Randnummer 17 des DAWI-Rahmens angegeben, sollte die Dauer der Betrauung durch Verweis auf
objektive Kriterien wie etwa die Notwendigkeit einer Amortisierung nicht tibertragbaren festen Sachanlage-
vermogens begriindet werden. Die Dauer der DAWI-Betrauung darf jedoch grundsitzlich den Zeitraum nicht
tiberschreiten, der fiir die Abschreibung der Vermogenswerte, die fiir die Erbringung der Dienstleistung von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse am wichtigsten sind, erforderlich ist.

(994)  Die Kommission stellt zunachst fest, dass gemifs der Auslegungsmitteilung zur Seekabotageverordnung in der
Verordnung keine Hochstdauer fiir Gemeinwohlauftrige festgelegt ist. In der Mitteilung heifit es, dass Gemeinwoh-
lauftrage mit einer Laufzeit von mehr als fiinf Jahren (wenn es sich um eine Konzession im Sinne der Richtlinie
iiber die Konzessionsvergabe handelt) oder sechs Jahren das Erfordernis der VerhaltnismaRigkeit erfiillen konnen,
sofern i) sie durch objektive Kriterien gerechtfertigt sind, wie z. B. die Notwendigkeit, die Investitionen in den
Seekabotagedienst unter normalen Betriebsbedingungen (z. B. Investitionen in Schiffe oder Infrastruktur) wieder
zu erwirtschaften, und ii) sie nicht zu einer Marktabschottung fithren (¥°).

(*”) Die Kommission weist darauf hin, dass geméf der Mitteilung iiber Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen im Seeverkehr im
Bereich der Seckabotage die Laufzeit von Gemeinwohlauftrigen auf einen angemessenen und nicht iiberlangen Zeitraum begrenzt
werden sollte, der normalerweise sechs Jahre betrigt (Mitteilung C(2004) 43 der Kommission — Leitlinien der Gemeinschaft fiir
staatliche Beihilfen im Seeverkehr (ABL. C 13 vom 17.1.2004, S. 3), Ziffer 9). In der Mitteilung zu Auslegungsfragen, die die
Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr betrifft, heiflt es jedoch: ,Die seit 2003
gesammelten Erfahrungen der Kommission haben jedoch gezeigt, dass in einigen Fillen die Beschrankung auf sechs Jahre Reeder von
der Einreichung von Angeboten abschreckt, da ihrer Ansicht nach dieser Zeitraum zu kurz ist, um die Investitionen fiir die Erbringung
der Dienstleistung wieder zu erwirtschaften. Ebenso machen die Behorden geltend, dass die Vertrige mit kurzer Laufzeit Reeder
abschrecken kénnten, umfangreichere Investitionen zu titigen, wodurch Innovationen gebremst und mogliche Verbesserungen bei der
Qualitit der Dienstleistung behindert wiirden. ... Aus diesem Grund ist die Kommission der Ansicht, dass Gemeinwohlauftrige mit
einer Laufzeit von mehr als finf (wenn es sich bei dem Vertrag um eine Konzession im Sinne der Richtlinie tiber die
Konzessionsvergabe handelt) oder sechs Jahren das Kriterium der VerhiltnisméRigkeit erfiillen konnen, sofern sie 1) durch objektive
Kriterien gerechtfertigt sind, beispielsweise die Notwendigkeit, die Investitionen in den Seekabotagedienst unter normalen Betriebsbe-
dingungen zu erwirtschaften (z. B. Investitionen in Schiffe oder Infrastrukturen) und 2) nicht zur Marktabschottung fihren.
Unbeschadet einer Einzelfallpriifung konnten nach den bisherigen Erfahrungen der Kommission und den Angaben der Behorden
Vertrage mit einer Laufzeit von maximal zwolf Jahren gerechtfertigt sein, da sie die Abschreibung eines wesentlichen Teils der Kosten
einer durchschnittlichen neuen Fihre und gleichzeitig das ordnungsgemifSe Funktionieren des Marktes erméglichen wiirden.
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(995)

(996)

(997)

(998)

(999)

(1000)

(1001)

Dariiber hinaus sieht Artikel 18 Absatz 2 der Richtlinie iiber die Konzessionsvergabe vor, dass ,[d]ie fur die
Berechnung [der Laufzeit der Konzession] zugrunde gelegten Investitionsaufwendungen ... sowohl die zu Anfang
getitigten Investitionen, wie auch die wihrend der Laufzeit der Konzession getitigten Investitionen [umfassen]”.

Die Laufzeit von sieben Jahren (und einem optionalen Jahr) wird von den franzosischen Behorden mit ihrer
Absicht begriindet, es dem Konzessionsinhaber zu ermoglichen, die Kosten fiir den Kauf oder das Leasing von
Schiffen und die Kosten fiir deren Anpassung an die geltenden Vorschriften, insbesondere in Bezug auf die
Sicherheit und den o6kologischen Wandel, wieder zu erwirtschaften. Dieser Zeitraum sei notwendig, um
Investitionen der Konzessionsinhaber wahrend der Laufzeit der Konzession zu fordern.

Die Kommission stellt fest, dass die Gemeinwohlauftriage zwar nicht direkt Investitionen erfordern, weist jedoch
darauf hin, dass die Konzessionsinhaber in der Lage sein miissen, Schiffe zu mobilisieren (Kauf oder Charter), was
eine erhebliche Kapitalbelastung bedeutet. Die Kommission nimmt ferner die erheblichen Investitionen zur
Kenntnis, die im Einklang mit den aktuellen Umweltstandards getitigt wurden, die mit der Richtlinie
(EU) 2023/959 () und der Verordnung (EU) 20231805 (*”) umgesetzt wurden. Wie in Erwigungsgrund 571
angegeben, schitzt Corsica Linea die Kosten fiir die Anpassung seiner Schiffe an die Umweltnormen auf
12 Mio. EUR.

In Bezug auf das Fehlen einer Marktabschottung stellt die Kommission fest, dass die CdC beschlossen hat, ein
offenes Vergabeverfahren und Gemeinwohlauftrige fiir jede Strecke anzuwenden. Anstatt einen einzigen Auftrag
fur sieben Jahre (und ein optionales Jahr) zu vergeben, beschloss die CdC, finf getrennte Auftrige mit gleicher
Laufzeit fir dhnliche Dienstleistungen zu vergeben, was die Wahrscheinlichkeit erhoht, dass mehrere Akteure
Seeverkehrsdienste zwischen dem franzosischen Festland und Korsika anbieten. Auferdem diente diese Laufzeit
dem Zweck, das Angebot fiir potenzielle Bewerber attraktiver zu machen und damit den Wettbewerb zu fordern.
Die Kommission gelangt zu dem Schluss, dass es ohne eine solche Laufzeit fiir potenzielle Bewerber schwierig
gewesen wire, eine wirtschaftliche Titigkeit auszuiiben, die es ihnen ermdglicht hitte, die erforderlichen
Investitionen wieder zu erwirtschaften. Die Kommission stellt ferner fest, dass der Beschwerdefiihrer weiterhin
Seeverkehrsdienste nach Korsika ab Nizza und Toulon erbringt. Schlieflich stellt die Kommission fest, dass im
Rahmen anderer Gemeinwohlauftrige im Seeverkehr in Europa Laufzeiten von mehr als sechs Jahren bestehen
(z. B. sechs plus vier Jahre in Kroatien (®) und 12 Jahre in Italien (¥°)). Vor diesem Hintergrund ist die
Kommission der Auffassung, dass die Laufzeit der Vertrige im vorliegenden Fall nicht zu einer Marktabschottung
fithren diirfte.

In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass die siebenjahrige Laufzeit
der Gemeinwohlauftrige, die um ein Jahr verlingert werden kann, die Anforderungen an die Verhéltnismafigkeit
erfiillt, insbesondere angesichts der im Rahmen der Gemeinwohlauftrige erforderlichen Investitionen und in
Anbetracht der Tatsache, dass eine solche Laufzeit nicht geeignet war, den Markt abzuschotten.

7.3.5. Einhaltung der Richtlinie 2006/111/EG

Nach Randnummer 18 des DAWI-Rahmens ist die ,Beihilfe nur dann nach Artikel 106 Absatz 2 AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar, wenn die Behorde, soweit erforderlich, die Bestimmungen der Richtlinie 2006/111/EG*
der Kommission (im Folgenden ,Transparenzrichtlinie®) (**) erfiillt. Entspricht eine Beihilfe dieser Richtlinie
nicht, so wird davon ausgegangen, dass sie die Entwicklung des Handels in einem Ausmaf3 beeintrichtigt, das dem
Interesse der Européischen Union im Sinne von Artikel 106 Absatz 2 AEUV zuwiderlduft.

Gemif Artikel 2 Buchstabe d der Transparenzrichtlinie steht ,Unternehmen, die verpflichtet sind, getrennte
Biicher zu fithren“ fur Unternehmen, die mit der Erbringung einer Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse im Sinne von Artikel 106 Absatz 2 EG-Vertrag betraut sind, einen Ausgleich in
unterschiedlicher Form in Bezug auf diese Dienstleistung erhalten und die andere Tatigkeiten ausiiben.

(9 Richtlinie (EU) 2023/959, ebd.

(*7) Verordnung (EU) 20231805, ebd.

(¥®) Beschluss der Kommission vom 12. Juli 2018 in den Sachen SA.48119 (2017/N) und SA.49523 (2017/N) — Kroatien —
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse — Linienverkehr auf den Kiistenfahrstrecken Nr. 431, 432, 632 und 635,
C(2018) 4375 final (ABL C 339 vom 21.9.2018, S. 1).

(¥%) Beschluss (EU) 2022/4438.

(**) Richtlinie 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz der finanziellen Beziehungen zwischen den
Mitgliedstaaten und den offentlichen Unternchmen sowie iiber die finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternehmen
(ABL. L 318 vom 17.11.2006, S. 17, ELL http://data.europa.eu/eli/dir[2006/111/o0j).
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(1002) Die Kommission stellt im vorliegenden Fall fest, dass Corsica Linea und La Méridionale als Unternehmen
anzusehen sind, die im Sinne der Transparenzrichtlinie verpflichtet sind, getrennte Biicher zu fithren.

(1003) Die Bestimmungen der Transparenzrichtlinie, die fiir Unternehmen gelten, die verpflichtet sind, getrennte Biicher
zu fithren, lauten wie folgt.

(1004) Gemif Artikel 1 Absatz 2 der Transparenzrichtlinie miissen die Mitgliedstaaten gewihrleisten, dass die Finanz-
und Organisationsstruktur der Unternehmen, die zur Erstellung einer getrennten Buchfithrung verpflichtet sind,
sich in den getrennten Biichern genau widerspiegelt, sodass folgendes klar ersichtlich wird:

— eine nach den verschiedenen Geschiftsbereichen getrennte Aufstellung der Kosten und Erlose;

—  genaue Angaben zu den Methoden, nach denen die Kosten und Erlose den verschiedenen Tatigkeitsbereichen
zugeordnet und zugewiesen werden.

(1005) Auferdem heifSt es in Artikel 4 Absatz 1 der Transparenzrichtlinie: ... die Mitgliedstaaten ergreifen die
notwendigen Mafnahmen, um sicherzustellen, dass bei jedem Unternechmen, das zu einer getrennten
Buchfithrung verpflichtet ist,

—  die internen Konten, die den verschiedenen Geschiftsbereichen entsprechen, getrennt gefithrt werden,

—  alle Kosten und Erlose auf der Grundlage einheitlich angewandter und objektiv gerechtfertigter Kostenrech-
nungsgrundsitze korrekt zugeordnet und zugewiesen werden,

—  die Kostenrechnungsgrundsitze, die der getrennten Buchfiihrung zugrunde liegen, eindeutig bestimmt sind*.

(1006) Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass sich aus Artikel 30 der Gemeinwohlauftrage ergibt, dass die
internen Konten der Auftragnehmer in Bezug auf die T4tigkeiten von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse und
auf Tatigkeiten, die nicht von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse sind, getrennt sind und dass diese Konten die
mit diesen verschiedenen Titigkeiten verbundenen Einnahmen und Kosten ausweisen (Erwagungsgrund 293).

(1007) Dariiber hinaus stellt die Kommission, wie in Abschnitt 7.3.8 beschrieben, zum gegenwirtigen Zeitpunkt fest, dass
die franzosischen Behorden die Kosten und Einnahmen im Zusammenhang mit der Erbringung der
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse und von kommerziellen Tatigkeiten auf der
Grundlage klar definierter, einheitlich angewandter und objektiv zu rechtfertigender Kostenrechnungsgrundsitze
korrekt zugeordnet und zugewiesen haben. Genaue Angaben zu den Methoden, nach denen die Kosten und
Erlose den verschiedenen Tatigkeitsbereichen zugeordnet und zugewiesen werden, sind auch in den Gemeinwoh-
lauftrigen enthalten.

(1008) Die Gemeinwohlauftrige stehen daher im Einklang mit der Transparenzrichtlinie. Die Beteiligten haben sich nicht
zu diesem Punkt gedufSert.

7.3.6. Einhaltung der EU-Vorschriften fiir die offentliche Auftragsvergabe

(1009) Nach Randnummer 19 des DAWI-Rahmens ist die Beihilfe nur dann nach Artikel 106 Absatz 2 mit dem
Binnenmarkt vereinbar, wenn die zustdndige Behorde bei der Betrauung des betreffenden Unternehmens mit der
Erbringung der Dienstleistung die geltenden EU-Vorschriften fiir das offentliche Auftragswesen befolgt hat oder
sich verpflichtet, diese zu befolgen. Hierzu zdhlen alle Voraussetzungen im Hinblick auf Transparenz,
Gleichbehandlung und Nichtdiskriminierung, die sich unmittelbar aus dem Vertrag und gegebenenfalls dem
Sekundirrecht der Union ergeben. Erfullt eine Beihilfe diese Bestimmungen und Voraussetzungen nicht, so wird
davon ausgegangen, dass sie die Entwicklung des Handels in einem Ausmaf beeintrichtigt, das den Interessen der
Europiischen Union im Sinne von Artikel 106 Absatz 2 AEUV zuwiderlduft.
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(1010)

(1011)

(1012)

(1013)

(1014)

(1015)

(1016)

Diese Anforderung wird in der Mitteilung zu Auslegungsfragen zur Seekabotageverordnung bekraftigt (**).
Dariiber hinaus enthilt die Mitteilung auch Bedingungen fur die Wahl des Vergabeverfahrens (**%). Sie legt fest,
dass eine Offentliche Ausschreibung in der Regel die einfachste Moglichkeit ist, die Nichtdiskriminierung-
sicherzustellen. Ein Vergabeverfahren, das Verhandlungen mit den potenziellen Bietern umfasst, kann dem
Grundsatz der Nichtdiskriminierung geniigen, sofern die Verhandlungen zwischen der Bewilligungsbehorde und
den Unternehmen, die Angebote eingereicht haben, unparteiisch, fair und transparent sind. Wie in der Mitteilung
zu Auslegungsfragen zur Seekabotageverordnung dargelegt, ist die Kommission der Auffassung, dass die
Direktvergabe eines Auftrags nicht mit den Grundsitzen der Nichtdiskriminierung und der Transparenz gemafs
Artikel 4 der Seekabotageverordnung vereinbar ist. Desgleichen verstofen alle Ausschreibungsverfahren, bei
denen die Zahl der potenziellen Bieter in unzuldssiger Weise beschrinkt wird, gegen die Grundsitze der
Nichtdiskriminierung und der Transparenz.

In der Mitteilung zu Auslegungsfragen zur Seekabotageverordnung heifit es weiterhin, dass, um die Einhaltung der
vorgenannten Grundsitze zu gewdahrleisten, dariiber hinaus zwischen dem Beginn der Ausschreibung und dem
Zeitpunkt, ab dem die Durchfithrung der Verkehrsdienste beginnen muss, ein geeigneter und angemessener
Zeitraum liegen sollte. Zu kurze Zeitriume, die dem Bedarf der zu vergebenden Kabotagedienste nicht
ausreichend gerecht werden (z. B. in Bezug auf die Grofle des Marktes, Anforderungen an Qualitit oder
Haufigkeit) konnten die etablierten Reeder begiinstigen und damit gegen den Grundsatz der Gleichbehandlung
verstofSen.

Die Kommission hat daher gepriift, ob die zustindige Behorde bei der Betrauung der betroffenen Unternehmen
mit der Erbringung der Dienstleistung die EU-Vorschriften iiber die Vergabe offentlicher Auftrige, im
vorliegenden Fall die Richtlinie iiber die Konzessionsvergabe, eingehalten hat.

Corsica Ferries macht in seiner Beschwerde zwei Verstofle gegen die Richtlinie tiber die Konzessionsvergabe
geltend. In Bezug auf den ersten Verstof bringt Corsica Ferries vor, es sei mit Hindernissen konfrontiert gewesen,
die die Anwendung insbesondere der sehr kurzen Verfahrensfristen unmoglich gemacht hitten
(Erwigungsgrund 522) (**). AufSerdem hitten die franzosischen Behorden die Mindestmerkmale des Ausschrei-
bungsverfahrens zu Unrecht gedndert, um Angebote auszuwihlen, die nicht den technischen Anforderungen des
Anhangs 1 zu den Gemeinwohlauftrdgen entsprachen, insbesondere in Bezug auf verschiebbare und zusitzliche
Hin- und Rickfahrten.

In Bezug auf den zweiten Verstoff (Erwidgungsgrund 523) macht Corsica Ferries geltend, dass die Dauer der
Gemeinwohlauftriage nicht gerechtfertigt gewesen sei, da von den Konzessionsinhabern keine Investitionen
verlangt worden seien. Die Kommission verweist hierzu auf Abschnitt 7.3.4 des Beschlusses.

7.3.6.1. Dauer des Ausschreibungsverfahrens

Im folgenden Abschnitt wird die Kommission unter zwei Gesichtspunkten priifen, ob die Dauer des Ausschrei-
bungsverfahrens mit der Richtlinie {iber die Konzessionsvergabe im Einklang steht: i) dem Zeitraum zwischen
dem Beginn des Verfahrens (6. Mai 2022) und dem tatsichlichen Beginn des Gemeinwohlauftrags (1. Januar
2023) und ii) dem Zeitraum zwischen der Vergabe der Gemeinwohlauftrige (21. Dezember 2022) und ihrem
Inkrafttreten (1. Januar 2023).

Die Richtlinie iiber die Konzessionsvergabe sicht eine Mindestfrist von 30 Tagen fur die Einreichung von
Zulassungsantragen bzw. fur die Angebotsabgabe vor (**%), gerechnet ab dem Tag der Veroffentlichung der
Konzessionsbekanntmachung. Diese Mindestfrist wurde im vorliegenden Fall eingehalten (die Frist fir die
Einreichung von Zulassungsantrdgen endete am 25. Juli 2022).

(**") Abschnitt 5.4.1.

(**?) Abschnitt 5.4.2.

(**) Corsica Ferries macht ferner geltend, dass die Anforderung, Ro-Pax-Schiffe zu mobilisieren, eine Marktzutrittsbeschrinkung darstelle
(Erwigungsgrund 517). Die Kommission stellt demgegeniiber fest, dass die Unternehmen, die zwischen 2015 und 2022 Dienste nach
Korsika betrieben haben, darunter auch Corsica Ferries, Schiffe von einer Grofle haben, die mit den Bestimmungen der derzeitigen
Gemeinwohlauftrige vereinbar ist. Dariiber hinaus ist die Kommission der Auffassung, dass die in den Gemeinwohlauftrigen
geforderten Kapazititsbedingungen durch einen Bedarf an offentlichen Dienstleistungen gerechtfertigt sind, wie in den Abschnitten
7.3.2.1.1.3,7.3.2.1.2.3 und 7.3.2.1.3.3 dargelegt. Diese Bedingungen konnen daher keine Marktzutrittsbeschrankung darstellen.

(*% Richtlinie tiber die Konzessionsvergabe, Artikel 39.
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(1017) Die Richtlinie iiber die Konzessionsvergabe sieht jedoch keine Mindest- oder Hochstfrist zwischen der
Konzessionsvergabe und ihrem Inkrafttreten vor. Daher ist zu priifen, ob die Fristen des fraglichen Verfahrens
einen Verstofl gegen die Grundsitze der Transparenz, der Gleichbehandlung und der Nichtdiskriminierung
nahelegen konnten.

(1018) Die Kommission wird im Folgenden das Vorbringen von Corsica Ferries priifen, dass die durch das Verfahren
auferlegten Fristen im Lichte der geltenden Rechtsprechung (**)) und Gepflogenheiten im Seeverkehrssektor ein
Hemmnis fiir neue Marktteilnehmer darstellten.

(1019) Die Kommission stellt fest, dass die Gemeinwohlauftrige fiir den Zeitraum 2021 2022 am 31. Dezember 2022
ausgelaufen sind. Das Inkrafttreten der neuen Gemeinwohlauftrige am 1. Januar 2023 war im Januar 2022 im
Rahmen der Betreiberkonsultation der CdC angekiindigt worden, an der Corsica Ferries teilgenommen hat. Die
Auftragsbekanntmachung wurde vom OTC am 6. Mai 2022 verdffentlicht, d. h. acht Monate vor Beginn der
Gemeinwohlauftrage 2023-2030.

(1020) Die Kommission stellt ferner fest, dass nach der Veréffentlichung der Auftragsbekanntmachung am 6. Mai 2022
keiner der potenziellen Bewerber eine Anderung des Zeitplans beantragt hat, obwohl dieser bereits zu Beginn des
Verfahrens bekannt war (siche Erwdgungsgrund 374).

(1021) Corsica Ferries ist der Ansicht, dass dieser Zeitplan ein Hindernis darstellte, das ihm eine Bewerbung unmaglich
gemacht habe. Insbesondere wiirden ihm zufolge im Seeverkehrssektor Buchungen mindestens sechs Monate im
Voraus erdffnet, was es neuen Dienstleistern unmdglich mache, Schiffe mit einer Mindestkapazitit fir die
Personenbeforderung und Kabinen innerhalb der Ausschreibungsfristen zu mobilisieren. Um seine auf den
Strecken Toulon-Korsika, Nizza-Korsika und Italien-Korsika eingesetzte Flotte auf der Strecke Marseille-Korsika
einsetzen zu konnen, hitte es daher die Buchungen auf diesen Strecken mindestens sechs Monate im Voraus
abschliefen miissen.

(1022) Die Kommission verweist auf die Stellungnahmen von La Méridionale und Corsica Linea, aus denen hervorgeht,
dass eine wesentlich kiirzere als die von Corsica Ferries angegebene Frist fur die Eroffnung von Buchungen
ausreicht. Die Begiinstigten der Gemeinwohlauftrage erkldren, dass fir den Giiterverkehr, der der Hauptzweck der
Gemeinwohlauftrige ist, die weit iberwiegende Mehrheit der Buchungen bei regelméfigen Kunden einige Tage im
Voraus oder am selben Tag vorgenommen wird. Beim Personenverkehr begdnnen die Gemeinwohlauftrige in der
Nebensaison mit geringerem Verkehrsaufkommen. La Meéridionale erklart beispielsweise, dass sie am
21. Dezember 2022 Buchungen fiir die Lose 1 und 3 (Ajaccio und Porto-Vecchio) erdffnet habe, ohne dass dies
sie daran gehindert hitte, den normalen Betrieb aufzunehmen.

(1023) Die Kommission stellt fest, dass der vorldufige Zeitplan fur das Verfahren in der Resolution 22/050 der
Versammlung von Korsika vom 28. April 2022 angekiindigt wurde. GemiR diesem Zeitplan war das Datum fiir
den Einreichung von Zulassungsantrigen der 25. Juli 2022. Die Verhandlungen sollten ab August 2022
stattfinden, die Vergabe der Gemeinwohlauftrige sowie die Auswahl und Benachrichtigung des/der erfolgreichen
Bewerber(s) im Oktober 2022.

(1024) Angesichts dieses Zeitplans betrug die geschitzte Zeit zwischen der Vergabe der Gemeinwohlauftrage und ihrem
Inkrafttreten (1. Januar 2023) etwas mehr als zwei Monate, d. h. mehr als doppelt so lange wie im SNCM-II-Urteil
(siehe Erwédgungsgrund 372).

(1025) Die Kommission stellt ferner fest, dass das OTC und die CdC am 25. Juli 2022, dem Tag des Eingangs der
Zulassungsantrige, festgestellt haben, dass nur Corsica Linea und La Méridionale entweder im eigenen Namen
oder als Konsortium einen Antrag gestellt hatten, und dass keine neuen Marktteilnehmer einen Antrag gestellt
hatten. Infolgedessen konnten das OTC und die CdC ab dem 25. Juli 2022 davon ausgehen, dass die Verschiebung
des urspriinglichen Zeitplans und die Verkiirzung des Zeitraums zwischen der Vergabe der Gemeinwohlauftrige
und ihrem Inkrafttreten keine Verdraingungswirkung gegeniiber potenziellen neuen Marktteilnehmern hatte.

(1026) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen, insbesondere des Zeitplans fir das Vergabeverfahren, der
Tatsache, dass kein Antrag auf Anderung des Zeitplans einging, und der Buchungspraxis im Seeverkehr ist die
Kommission der Auffassung, dass Bewerbern angemessene Zeit zur Verfiigung stand, um i) ihren
Zulassungsantrag und ihr Angebot zu erstellen und ii) ihre Flotte auf den Strecken, fiir die sie ein Angebot
einreichten, einzusetzen.

(**) Urteil vom 1. Mérz 2017, SNCM 11, ebd.
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(1028)

(1029)

(1030)

(1031)

(1032)

(1033)

7.3.6.2. Zu den Mindestanforderungen sowie zu verschiebbaren und zusidtzlichen Hin-
und Rickfahrten

Im folgenden Abschnitt wird die Kommission priifen, ob das Vergabeverfahren im Hinblick auf i) den
Anwendungsbereich der Mindestanforderungen, i) die Ubereinstimmung der Gemeinwohlauftrige mit den
Mindestanforderungen und iii) die Einhaltung der Grundsitze der Gleichbehandlung und Nichtdiskriminierung in
Bezug auf verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten mit der Richtlinie éiber die Konzessionsvergabe im
Einklang steht.

7.3.6.2.1. Anwendungsbereich der Mindestanforderungen

Was die Mindestanforderungen betrifft, so sieht Artikel 37 der Richtlinie iiber die Konzessionsvergabe vor, dass
das erfolgreiche Angebot die vom offentlichen Auftraggeber festgelegten Mindestanforderungen erfiillen muss
und dass diese Anforderungen wihrend der Verhandlungen nicht geindert werden diirfen. Artikel 2 Absatz 4 der
Ausschreibungsregeln (Erwdgungsgrund 270) sieht folgende ,Mindestmerkmale* vor:

— ,[Die] Hochsttarife fiir die Bewohner Korsikas und fiir den Giiterverkehr,
—  [Die] Beforderungskapazitit der Schiffe,

—  [Die] Fahrpline und Dienstfrequenzen,

—  [Die] Vertragslaufzeit [und]

—  [Der] Hochstbetrag der vom OTC gezahlten Ausgleichszahlungen.”

In Anhang 1 (Technischer Anhang iiber Verkehrsdienste, Erwagungsgrund 285) der Ausschreibungsregeln wird
darauf hingewiesen, dass die Merkmale von Seeverkehrsdiensten ,Mindestkapazititen“ darstellen.

In seiner Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss stellte Frankreich klar, dass die Mindestanforderungen in
Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsregeln festgelegt sind (Erwagungsgrund 379) und dass in Anhang 1 nur die
Mindestanforderungen in Bezug auf i) die Kapazitit der Schiffe und ii) Fahrpline und Fahrplanfrequenzen
beschrieben sind (Erwdgungsgrund 380).

Die Kommission stellt fest, dass Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsregeln eine Liste darstellt, in der die
Mindestmerkmale nur ohne nihere Angaben zu ihren jeweiligen Definitionen oder Mindestwerten aufgefiihrt
sind. Um den genauen Umfang der Mindestmerkmale zu kennen, miissen weitere Dokumente in den Ausschrei-
bungsunterlagen eingesehen werden (siche Erwdgungsgrund 379).

Die Mindestmerkmale in Bezug auf i) die Kapazitit der Schiffe und ii) die Fahrpldne und die Fahrplanfrequenzen
sind in Anhang 1 (im Folgenden ,Technischer Anhang iiber Verkehrsdienste®) aufgefithrt, in dem i) die
Mindestkapazitit fir den Personen- und Giiterverkehr und ii) die Mindestfrequenzen und -zeitfenster aufgefiihrt
sind. Nach Ansicht von Corsica Ferries stellen alle in Anhang 1 genannten Elemente Mindestmerkmale dar,
insbesondere angesichts des Urteils des Staatsrats vom 24. Juni 2019 (*%). Insoweit ist, auch wenn die Auslegung
des Unionsrechts Sache des Gerichtshofs der Europdischen Union ist, darauf hinzuweisen, dass mit diesem Urteil
der Beschluss des Verwaltungsgerichts Bastia vom 19. Mdrz 2019 (**) bestdtigt wurde. Dieses kam im Rahmen
des Vergabeverfahrens fir den Gemeinwohlauftrag fur die Beforderung von Personen und Giitern auf dem
Seeweg zwischen Korsika und dem Festland fiir den Zeitraum 2019-2020 zu dem Schluss, dass nur die
technischen Anforderungen, die in einem Anhang aufgefiihrt sind, der mit einem Mindestmerkmal des in dem
betreffenden  Artikel der Ausschreibungsregeln —aufgefihrten Auftrags verkniipft ist, ebenfalls als
Mindestmerkmale anzusehen sind.

Corsica Ferries zufolge entsprachen die Angebote nicht den Mindestanforderungen im Sinne der Richtlinie iiber
die Konzessionsvergabe fiir verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten gemiff Anhang 1.

(*9) Staatsrat, 24. Juni 2019, La Méridionale, Nr. 429407, Rn. 3.
(**”) Verwaltungsgericht Bastia, 19. Marz 2019, La Méridionale, Nr. 1900289, Rn. 12.
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(1034) verschiebbare Hin- und Riickfahrten sind jedoch weder in Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsregeln noch in
Anhang 1 erwiahnt. Folglich kénnen sie nicht als zu den Mindestanforderungen im Sinne der Richtlinie iiber die
Konzessionsvergabe gehorend angesehen werden. In Bezug auf zusitzliche Hin- und Riickfahrten ist in Anhang 1
nur von der Hochstzahl die Rede, die der 6ffentliche Auftraggeber hinsichtlich der Notwendigkeit, 6ffentlichen
Dienstleistungen auf bestimmten Strecken zu erbringen, aktivieren kann. Von sonstigen Merkmalen zusitzlicher
Hin- und Riickfahrten wie z. B. einer Festlegung von Terminen hierfiir ist jedoch in Anhang 1 nicht die Rede. (*))

(1035) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass verschiebbare und
zusitzliche Hin- und Riickfahrten nicht Teil der Mindestanforderungen im Sinne der Richtlinie tiber die
Konzessionsvergabe waren.

7.3.6.2.2. Ubereinstimmung der Gemeinwohlauftrédge mit den Mindestanforderungen
(1036) Corsica Ferries macht ferner geltend, dass die franzosischen Behorden die Mindestmerkmale gedndert hatten.

(1037) In Bezug auf die angebliche Anderung der Mindestmerkmale wihrend der Verhandlungen erkliren die
franzosischen Behorden, dass sie sich nicht gedndert hitten. Nach Priifung der unterzeichneten Gemeinwoh-
lauftrige stellt die Kommission fest, dass die Mindestmerkmale mit den in Artikel 2.4 der Ausschreibungsvor-
schriften und in den Ausschreibungsunterlagen festgelegten Merkmalen iibereinstimmen.

(1038) In Bezug auf die Ubereinstimmung der erfolgreichen Angebote mit den Mindestanforderungen stellt die
Kommission nach Priifung (**) fest, dass sie die in Artikel 2 Absatz 4 der Ausschreibungsregeln und in den
Ausschreibungsunterlagen genannten Merkmale erfiillen.

(1039) Dariiber hinaus erfiillten alle erfolgreichen Angebote die technischen Anforderungen in Anhang 1. Nur ein Schiff
von Corsica Linea, Paglia Orba, verfiigte nur iiber eine einzige Kabine fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitit
anstelle von zwei, wie in Anhang 1 vorgesehen. Selbst wenn man jedoch davon ausginge, dass die technische
Anforderung beziiglich der Anzahl der Kabinen fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitit eine Mindestan-
forderung im Sinne der Richtlinie iiber die Konzessionsvergabe darstellte, handelte es sich bei dem Schiff um ein
Sekundirschiff, das als Ersatz fiir ein Hauptschiff eingesetzt werden sollte (Erwédgungsgrund 384). Dariiber hinaus
verpflichtete sich der Bewerber, dieses Schiff durch eines der sieben Schiffe zu ersetzen, die ggf. fiir den Dienst
eingesetzt wiirden, wenn zwei Kabinen fur Personen mit eingeschrankter Mobilitit erforderlich wiren. Es sei
daran erinnert, dass Artikel 20 der Gemeinwohlauftrige den Austausch von Schiffen wihrend der Laufzeit des
Vertrages erlaubt. Gleichzeitig verpflichtete sich Corsica Linea zu Arbeiten zur Ausstattung einer zweiten Kabine
fiir Personen mit eingeschriankter Mobilitit. Diese Arbeiten sind abgeschlossen, und die Paglia Orba verfiigt nun
tiber zwei Kabinen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitat.

7.3.6.2.3. Einhaltung der Grundsitze der Gleichbehandlung und Nichtdiskriminierung in Bezug auf
verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten

(1040) Corsica Ferries argumentiert, dass die Einhaltung der in Anhang 1 festgelegten Anforderungen fiir verschiebbare
und zusitzliche Hin- und Riickfahrten wirtschaftlich problematisch sei. Corsica Ferries zufolge hitte dies die
Mobilisierung eines ausschliefSlich fiir diese Hin- und Riickfahrten bestimmten Schiffes erforderlich gemacht, da
die Fahrten jederzeit unter Einhaltung einer Mindestfrist von einer Woche durchgefiihrt werden miissten.

(1041) Die Kommission stellt fest, dass in den Gemeinwohlauftrdgen und ihrem Anhang 1 drei Kategorien von Hin- und
Ruickfahrten vorgesehen sind: ,Basis-“, ,verschiebbare” und ,zusitzliche“ Hin- und Riickfahrten.

(1042) verschiebbare Hin- und Riickfahrten sind in Artikel 17 der Gemeinwohlauftrige geregelt, der bestimmt: ,Um die
Verkehrsorganisation zu optimieren, behilt sich die Regionalbehorde das Recht vor, Hin- und Riickfahrten unter
Einhaltung der Gesamtzahl der jdhrlichen Hin- und Riickfahrten gemifl Anhang 1 neu zu planen. Diese
Fahrplanumstellung erfolgt im Rahmen einer Sitzung des in Artikel 10 Absatz 2 dieses Vertrages genannten
Fachausschusses.

(1043) Die Kommission stellt fest, dass verschiebbare Hin- und Riickfahrten keine zusitzlichen Hin- und Riickfahrten
sind, die zu der Gesamtzahl der jahrlichen Hin- und Riickfahrten addiert wiirden, sondern in dieser Gesamtzahl
enthalten sind.

(***) Wie in Erwdgungsgrund 1055 angegeben, hat die Tatsache, dass die Konzessionsinhaber Termine fiir solche Hin- und Riickfahrten
vorschlagen, keinen Einfluss auf die Wahl der tatsichlichen Termine, die letztlich dem offentlichen Auftraggeber iiberlassen bleibt.

(*") In der formalisierten Fassung des Anhangs 1 fiir Los 4, die die franzdsischen Behorden der Kommission iibermittelten, fehlten zwei
Seiten. Die Kommission konnte jedoch die fehlenden Informationen in anderen Ausschreibungsunterlagen (Anhdnge 2 und 3) abrufen
und priifen.
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(1044)

(1045)

(1046)

(1047)

(1048)

(1049)

(1050)

(1051)

(1052)

Zusitzliche Hin- und Riickfahrten sind in Artikel 18 der Gemeinwohlauftrige definiert, der bestimmt: ,Im
Zusammenhang mit dem Erfordernis, die offentlichen Dienstleistungen zu erbringen, kann sich fir den
offentlichen Auftraggeber die Notwendigkeit ergeben, den Auftragnehmer aufzufordern, punktuell zusitzliche
Hin- und Riickfahrten bis zu der in Anhang 1 festgelegten Anzahl durchzufihren (die zusitzlichen Hin- und
Riickfahrten) ...

Die Kommission stellt fest, dass zusitzliche Hin- und Riickfahrten nur fur drei Lose vorgesehen waren (10 Hin-
und Riickfahrten fiir Los 1, 30 Hin- und Riickfahrten fiir Los 2 und 10 Hin- und Riickfahrten fiir Los 5).

Die franzosischen Behorden erkldren, dass weder aus den Ausschreibungsunterlagen noch aus den Antworten des
offentlichen Auftraggebers auf die Fragen der Bewerber wihrend des Vergabeverfahrens hervorgeht, dass die
Bewerber verpflichtet seien, zusitzliche Schiffe fiir die verschiebbaren und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten zu
mobilisieren. Weiterhin erkldren die franzosischen Behorden, dass gemif den Artikeln 17 und 18 der Entwiirfe
der Gemeinwohlauftrige fiir die Durchfithrung von verschiebbaren und zusitzlichen Hin- und Riickfahrten eine
Sitzung des in Artikel 10 Absatz 2 der Gemeinwohlauftrige vorgesehenen Fachausschusses erforderlich ist. Der
Ausschuss erlaubt es dem von der Durchfihrung dieser Hin- und Riickfahrten betroffenen Konzessionsinhaber,
auf Schwierigkeiten hinzuweisen, die mit dieser Durchfithrung verbunden sein kénnten.

Die Kommission stellt fest, dass die Durchfithrung zusitzlicher Hin- und Riickfahrten nichts Neues war, da die
vorherigen Gemeinwohlauftrage (Vertrige 2021-2022), fir die Corsica Ferries ein Angebot eingereicht hatte,
ebenfalls zusitzliche Hin- und Riickfahrten in gleicher Zahl fur die drei Lose vorsahen. Dariiber hinaus hatten die
an einer Bewerbung interessierten Wirtschaftsbeteiligten die Moglichkeit, Informationen iiber Zeiten hoher
Nachfrage einzusehen, die zusitzliche Hin- und Riickfahrten erfordern kénnten.

Die Kommission verweist weiterhin auf den Beschluss des Verwaltungsgerichts Bastia vom 20. Juli 2022
(Erwagungsgrund 274), in dem das Gericht in Bezug auf zusatzliche Hin- und Riickfahrten Folgendes festgestellt
hat: ... unter diesen Umstdnden und angesichts der Tatsache, dass die Wirtschaftsbeteiligten tiber die Zeiten
hoher Nachfrage im Seeverkehr, die einen Antrag auf zusitzliche Hin- und Riickfahrten rechtfertigen konnen,
informiert sind und es SAS Corsica Ferries im Ubrigen freisteht, die insbesondere von der regionalen Verkehrsbeo-
bachtungsstelle Korsikas der Offentlichkeit zugdnglich gemachten Daten einzusehen, wie dies auch in Absatz 4.1
der Ausschreibungsbedingungen angegeben ist, fiihrt die Untersuchung nicht zu dem Ergebnis, dass die in den
Ausschreibungsunterlagen enthaltenen Informationen iiber verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten
nicht ausreichen wiirden, den Bewerbern die Moglichkeit zu geben, den Umfang der Verpflichtungen der
Bewerber zu beurteilen und ein Angebot einzureichen. Es ist daher nicht davon auszugehen, dass der behauptete
Verstofl gegen die Vorschriften iiber die Bekanntmachung und das Ausschreibungsverfahren das klagende
Unternehmen benachteiligen konnte. Daraus folgt, dass der vorgebrachte Klagegrund nichtig ist* (*°).

Die Kommission stellt fest, dass die Antworten auf Fragen potenzieller Bewerber zu Hin- und Riickfahrten keine
naheren Angaben zu bestimmten Aspekten der Ausschreibungsunterlagen enthielten, sondern die Bewerber
allgemein auf die Ausschreibungsunterlagen verwiesen wurden, die als hinreichend klar angesehen wurden (**!).
Alle Bewerber hatten im Einklang mit den Grundsitzen der Transparenz, der Nichtdiskriminierung und der
Gleichbehandlung tiber den Abschnitt ,Fragen und Antworten” Zugang zu denselben Informationen.

Die Kommission ist der Auffassung, dass den Ausschreibungsunterlagen in keiner Weise zu entnehmen ist, dass fur
zusitzliche oder verschiebbare Hin- und Riickfahrten eine bestimmte Flotte vorgehalten werden miisse. Dies
bestitigen die vorherigen Gemeinwohlauftrige und die eingereichten Angebote. Dies wire auch aus praktischer
und wirtschaftlicher Sicht nicht machbar, da die Ausgleichsleistungen fur 6ffentlichen Dienstleistungen nicht die
Kosten fiir die Stilllegung von Schiffen decken, die die meiste Zeit ungenutzt geblieben wiaren (**?).

Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die Ausschrei-
bungsregeln in diesem Punkt hinreichend klar waren, um den Bewerbern die Abgabe eines Angebots zu
ermdglichen.

Die Kommission stellt ferner fest, dass verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten als Instrumente
konzipiert sind, die es erméglichen, die offentlichen Dienstleistungen bei langfristigen Gemeinwohlauftragen im
Rahmen eines Mechanismus, der einer Optionsklausel gemif Artikel 43 Absatz 1 Buchstabe a der Richtlinie iiber
die Konzessionsvergabe dhnelt, an die tatsichliche Nachfrage oder die Witterungsbedingungen anzupassen.

(*°) Beschluss des Verwaltungsgerichts Bastia vom 20. Juli 2022, Erwdgungsgrund 12.

(*") Corsica Ferries ist der Ansicht, dass das OTC in seinen Antworten angegeben habe, dass Anhang 1 eine Mindestanforderung darstelle
(Erwigungsgrund 529). Das OTC verwies jedoch lediglich auf die Ausschreibungsunterlagen.

(*?) Wiren bestimmite Flotten fiir verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten erforderlich, wiirde dies zu zusitzlichen Kosten fiir
diese Flotten fithren, die nicht mit dem maximalen Ausgleich fiir Kosten im Zusammenhang mit gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen vereinbar sind.
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(1053) Die Kommission stellt fest, dass die Konsultationsunterlagen Bewerber nicht daran hinderten, Vorschlige zu
unterbreiten, und dass die erfolgreichen Angebote den Bestimmungen der Ausschreibungsregeln und des
Vertragsentwurfs iiber verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten entsprachen.

(1054) Der Umstand, dass Corsica Linea und das Unternehmen ,Groupement Corsica Linea — La Méridionale” Termine
fur die zusidtzlichen Hin- und Riickfahrten auf der Grundlage ihrer Erfahrungen mit dem Frachtbedarf und des
Bedarfs, den das OTC in den Ausschreibungsunterlagen angegeben hat, vorgeschlagen haben, bedeutet nicht, dass
die Hin- und Riickfahrten zwangsldufig genau zu diesen Terminen durchgefithrt werden wiirden, sodass das OTC
keine Hin- und Riickfahrten zu anderen Terminen beantragen konnte. Die Termine fiir diese zusitzlichen Hin-
und Riickfahrten werden weiterhin vom Fachausschuss gemaf8 Artikel 10 Absatz 2 des Vertrags festgelegt und
dem Konzessionsinhaber eine Woche im Voraus mitgeteilt.

(1055) Das vom Konzessionsinhaber vorgeschlagene Programm ist daher in keiner Weise fiir den offentlichen
Auftraggeber bindend, der je nach Bedarf iiber das Datum der Hin- und Riickfahrt entscheidet. Diese Feststellung
wurde durch das Beispiel der zusitzlichen Hin- und Riickfahrten belegt, die 2023 tatsichlich fir Los 1
durchgefithrt wurden, das einzige Los, fiir das tberhaupt zusitzliche Hin- und Riickfahrten stattfanden
(Erwadgungsgrund 389). Von den 30 zusitzlichen Hin- und Riickfahrten wurden 28 tatsichlich durchgefiihrt.
Davon wurden drei zusitzliche Hin- und Riickfahrten an im vorldufigen Programm nicht vorgesehenen Terminen
durchgefiihrt. Weiterhin nahm das OTC fur funf der ,vorliufigen* Termine keine zusitzlichen Hin- und
Riickfahrten in Anspruch. Auerdem stellt die Kommission fest, dass das OTC im Jahr 2023 iberhaupt keine
verschiebbaren Hin- und Riickfahrten in Anspruch genommen hat.

(1056) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfilhrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die
ausgewihlten Angebote den Bestimmungen der Ausschreibungsregeln und des Entwurfs des Gemeinwohlauftrags
in Bezug auf verschiebbare und zusitzliche Hin- und Riickfahrten entsprechen und dass der von Corsica Linea und
dem ,Groupement Corsica Linea — La Méridionale” vorgeschlagene Hin- und Riickreisezeitplan nicht begiinstigt
wurde.

7.3.6.3. Schlussfolgerung

(1057)  Auf der Grundlage dieser Erkenntnisse kann die Kommission nicht zu dem Schluss gelangen, dass Corsica Ferries
mit Marktzutrittsschranken konfrontiert gewesen sei, die das Unternehmen an einer Bewerbung gehindert und zu
einer diskriminierenden Behandlung gefithrt hitten.

7.3.7. Keine Diskriminierung in Bezug auf die Methode zur Berechnung des Ausgleichs

(1058) In Randnummer 20 des DAWI-Rahmens heifst es: ,Betraut eine Behorde mehrere Unternehmen mit der
Erbringung ein und derselben Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse, sollten die Ausgleichs-
leistungen fiir jedes dieser Unternehmen anhand derselben Methode berechnet werden.

(1059) Da die Erbringung der Gemeinwohlleistung auf jeder Strecke einem einzigen Unternehmen oder einer einzigen
Unternehmensgruppe (d. h. Corsica Linea, La Méridionale oder dem ,Groupement Corsica Linea — La
Méridionale®, siche Tabelle 13) iibertragen wird, ist die Kommission der Auffassung, dass im vorliegenden Fall
keine Diskriminierung im Sinne der Randnummer 20 des DAWI-Rahmens vorliegen kann. In jedem Fall stellt die
Kommission fest, dass der Ausgleich fiir jeden Gemeinwohlauftrag nach denselben Grundsitzen berechnet wurde
(Abschnitt 3.7.2).

(1060) Dariiber hinaus enthilt die Mitteilung zu Auslegungsfragen zur Seekabotageverordnung auch spezifische
Bestimmungen iiber die Anwendung des Grundsatzes der Nichtdiskriminierung bei der Seekabotage. Sie
bestimmt, dass die Mitgliedstaaten einem bestimmten Schifffahrtsunternehmen keine mafigeschneiderten
Verpflichtungen auferlegen diirfen, die andere Reeder der Union daran hindern wiirden, in den Markt einzutreten,
und keine anderen Verpflichtungen mit dieser Wirkung anwenden diirfen (***). In der Mitteilung wird insbesondere
auf zwei Arten von Vertragsklauseln hingewiesen, die die Bedingungen fiir die Ubernahme von Schiffen fritherer
Betreiber eines offentlichen Dienstes (***) und die Bedingungen fiir die Besatzung (*°) betreffen.

(1061) Im vorliegenden Fall sehen die Gemeinwohlauftrige keine speziell fiir eine bestimmte Schifffahrtsgesellschaft
geltenden Verpflichtungen vor, insbesondere keine Verpflichtungen in Bezug auf die Ubernahme der Schiffe des
ausscheidenden Betreibers oder in Bezug auf die Besatzung.

(*’) Abschnitt 5.3.2.
(**) Abschnitt 5.3.2.1.
(*%) Abschnitt 5.3.2.2.
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(1062)

(1063)

(1064)

(1065)

(1066)

(1067)

(1068)

(1069)

(1070)

(1071)

(1072)

(1073)

Die Beteiligten haben sich nicht zu diesem Punkt gedufert.

Die Gemeinwohlauftrige stehen daher im Einklang mit Randnummer 20 des DAWI-Rahmens und Artikel 4
Absatz 1 der Seekabotageverordnung.

7.3.8. Hohe der Ausgleichsleistungen

Nach Randnummer 21 des DAWI-Rahmens ,[darf d]ie Hohe der Ausgleichsleistung... nicht iiber das hinausgehen,
was erforderlich ist, um die Nettokosten fur die Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
einschliefSlich eines angemessenen Gewinns abzudecken®.

Nach Randnummer 22 kann die Hohe der Ausgleichsleistungen auf der Grundlage der erwarteten Kosten und
Einnahmen oder auf der Grundlage der tatsichlich angefallenen Kosten und erzielten Einnahmen oder aber,
entsprechend den Effizienzanreizen, die die Mitgliedstaaten im Einklang mit den Randnummern 40 und 41 von
Beginn an setzen wollen, auf der Grundlage einer Kombination aus beiden Modellen festgelegt werden.

In Randnummer 23 ist festgelegt, dass Ausgleichsleistungen, die ganz oder teilweise auf den erwarteten Kosten
und Einnahmen beruhen, im Betrauungsakt anzugeben sind. Die erwarteten Kosten und Einnahmen miissen auf
schliissigen und nachvollziehbaren Parametern im Hinblick auf das wirtschaftliche Umfeld, in dem die
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erbracht wird, beruhen. Diese miissen gegebenenfalls
auf der Sachkenntnis der fiir den Sektor zustindigen Aufsichtsbehorden oder anderer, unternehmensunabhingiger
Stellen basieren. Die Mitgliedstaaten miissen die Quellen angeben, auf denen ihre Annahmen beruhen. In die
Kostenschitzung miissen die wihrend der Dauer des Betrauungszeitraums zu erwartenden Effizienzgewinne des
Erbringers der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse einfliefen.

Wie in Artikel 30 der Gemeinwohlauftrdge (Erwagungsgrund 293) dargelegt, diirfen die maximalen Ausgleichs-
zahlungen, die das OTC dem Konzessionsinhaber fiir seine gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen bezahlt, nicht
iiber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Nettokosten der Erbringung der Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse unter Beriicksichtigung eines angemessenen Gewinns zu decken.

Im vorliegenden Fall wird die Hohe der Ausgleichsleistungen fiir die DAWI ex ante anhand der Kostenalloka-
tionsmethode berechnet, wie sie in der vorldufigen Betriebsrechnung der Konzessionsinhaber fiir jedes Los
(Anhang 9), das Bestandteil der Gemeinwohlauftrdge ist, angegeben ist. Die in Anhang 9 festgelegte Hohe der
Ausgleichsleistungen  kann nicht ex post erhoht werden, sondern unterliegt Effizienzanreizen
(Erwagungsgriinde 301 und 302) und einer Ex-post-Kontrolle (Erwadgungsgrund 319), die einen Riickforderungs-
mechanismus im Falle einer Uberkompensation vorsieht.

Im Rahmen der Vergabe der Gemeinwohlauftrige vergewisserten sich die franzosischen Behorden, dass die von
Corsica Linea und La Méridionale eingereichten finanziellen Angebote auf objektiven und plausiblen Annahmen
beruhten und die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erfiillten, einschlieflich der Mindestkapazitit im
Fracht- und Personenverkehr und der Verpflichtungen in Bezug auf die Tarife fiir den Giiter- und Personenverkehr.

Daher ist die Kommission der Auffassung, dass die Randnummern 21 bis 23 des DAWI-Rahmens erfiillt sind.

7.3.8.1. Nettokosten fiir die Erfallung der Verpflichtungen zur Erbringung von
offentlichen Dienstleistungen

In Randnummer 24 des DAWI-Rahmens heifit es, dass die zur Erfullung der Verpflichtungen zur Erbringung von
offentlichen Dienstleistungen erforderlichen bzw. wahrscheinlich erforderlichen Nettokosten unter Anwendung
der Net-avoided-cost-Methode (Methode zur Berechnung der vermeidbaren Nettokosten) ermittelt werden sollten,
sofern dies nach dem EU-Recht oder einzelstaatlichen Rechtsvorschriften vorgeschrieben ist; andernfalls sollte die
genannte Methode nach Moglichkeit zur Anwendung kommen.

Auch wenn die Kommission die Net-avoided-cost-Methode als genaueste Methode zur Bestimmung der durch eine
Verpflichtung zur Erbringung von offentlichen Dienstleistungen entstehenden Kosten ansieht, kann nach
Randnummer 27 des DAWI-Rahmens die Anwendung dieser Methode in bestimmten Fallen nicht moglich oder
nicht geeignet sein. In solchen Fillen kann die Kommission, wenn dies begriindet ist, andere Methoden zur
Berechnung der Nettokosten fiir die Erfillung von Verpflichtungen zur Erbringung von offentlichen
Dienstleistungen, akzeptieren, z. B. die Kostenallokationsmethode.

Im vorliegenden Fall haben die franzosischen Behorden die Kostenallokationsmethode angewandt (siche
Erwdgungsgriinde 307 bis 309), was nach Ansicht von Corsica Ferries nicht gerechtfertigt ist
(Erwidgungsgriinde 493 bis 498).
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(1074) Zundchst sei daran erinnert, dass im Einklang mit dem DAWI-Rahmen beide Methoden (d. h. die Net-avoided-cost-
Methode und die Kostenallokationsmethode), sofern sie korrekt angewandt werden, giiltige Methoden zur
Berechnung des angemessenen Ausgleichsbetrags sind. Beide Methoden beruhen auf Annahmen tiber zusitzliche
oder direkte Einnahmen und Kosten im Zusammenhang mit der Erbringung der Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse und unterliegen daher — entgegen den Behauptungen von Corsica
Ferries — vergleichbaren methodischen Zwingen.

(1075)  Zweitens bedeutet die Net-avoided-cost-Methode die Ermittlung der Kosten und Einnahmen des Unternehmens in
einem hypothetischen Szenario ohne DAWI. Die Tatigkeiten von Corsica Linea und La Méridionale auf den
Strecken zwischen Korsika und dem Festland sind jedoch von der Existenz der DAWI abhingig. Im Rahmen der
Betreiberkonsultation erklarten sie, dass sie ohne einen Gemeinwohlauftrag iiberhaupt keine kommerziellen
Dienstleistungen zwischen Korsika und dem franzosischen Festland anbieten wiirden (Erwigungsgrund 234).
Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries vertritt die Kommission auf der Grundlage der Angaben in den
Erwigungsgriinden 817 bis 825 und 870 die Auffassung, dass die franzdsischen Behorden keinen
offensichtlichen Fehler begangen haben, als sie die Erkldrungen von Corsica Linea und La Méridionale wihrend
der Betreiberkonsultation beriicksichtigten. Daher konnte kein relevantes hypothetisches Szenario herangezogen
werden, bei dem die Betreiber ohne die DAWI auf den Strecken zwischen Korsika und dem Festland auf
kommerzieller Basis titig wiren, was bedeutet, dass die Net-avoided-cost-Methode nicht anwendbar war.

(1076) Folglich ist das Vorbringen von Corsica Ferries (Erwigungsgrund 493 bis 498) zuriickzuweisen.

(1077) In Bezug auf die Kostenallokationsmethode umfasst diese gemaff den Randnummern 28 und 29 des DAWI-
Rahmens die Berechnung der Nettokosten fiir die Erfullung der Verpflichtung zur Erbringung von 6ffentlichen
Dienstleistungen als Differenz zwischen den im Betrauungsakt festgelegten und geschitzten Kosten und den
Einnahmen des fiir die Erbringung der offentlichen Dienstleistungen benannten Dienstleistungserbringers. Die zu
beriicksichtigenden Kosten umfassen simtliche fiir die Erbringung der Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse erforderlichen Kosten.

(1078) Nach Randnummer 31 des DAWI-Rahmens gilt: Ubt das mit Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse betraute Unternehmen daneben jedoch auch noch andere Titigkeiten aus, bei denen es sich nicht um die
betreffenden Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse handelt, konnen die zu beriicksich-
tigenden Kosten alle unmittelbaren Kosten, die zur Erfiillung der Verpflichtung zur Erbringung von offentlichen
Dienstleistungen erforderlich sind, sowie einen angemessenen Beitrag zu den mittelbaren Kosten, die fiir die
DAWI und andere Titigkeiten gemeinsam anfallen, abdecken. Als Kosten, die mit anderen Tatigkeiten als der
Erbringung der betreffenden Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse verbunden sind, gelten
alle unmittelbaren Kosten sowie ein angemessener Beitrag zu den Gemeinkosten. Zur Ermittlung des
angemessenen Beitrags zu den Gemeinkosten konnen die Marktpreise fiir den Einsatz der Ressourcen, sofern
bekannt, als Referenzwert verwendet werden. Sind derartige Marktpreise nicht bekannt, kann der angemessene
Beitrag zu den Gemeinkosten anhand der Hohe des angemessenen Gewinns (%), den das Unternehmen mit den
Tatigkeiten, bei denen es sich nicht um Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse handelt,
voraussichtlich erzielen wird, oder gegebenenfalls anhand anderer, besser geeigneter Methoden ermittelt werden.

(1079) Im vorliegenden Fall iiben die Betreiber eines offentlichen Dienstes auch kommerzielle Tatigkeiten aus. Daher ist
nach Randnummer 31 des DAWI-Rahmens zu priifen, ob bei der Berechnung der Hohe der Ausgleichsleistungen
alle unmittelbaren Kosten im Zusammenhang mit den DAWI sowie ein angemessener Beitrag zu den mittelbaren
Gemeinkosten beriicksichtigt werden.

(1080) Ferner ist darauf hinzuweisen, dass der Gerichtshof der Europdischen Union im BUPA-Urteil unter Hinweis auf die
Erforderlichkeit und VerhéltnismiQigkeit des Ausgleichs festgestellt hat, dass ,[das] Ermessen ..., tiber das der
Mitgliedstaat bei der Definition einer gemeinwirtschaftlichen Aufgabe und der Festlegung der Bedingungen fiir
ihre Durchfithrung einschlielich der Beurteilung der Mehrkosten verfiigt, die bei der von komplexen
wirtschaftlichen Fakten abhingigen Ausfihrung der Aufgabe entstanden sind, die Kontrolle, zu der die
Kommission ermichtigt ist, auf offenkundige Fehler beschrinkt [ist]“ und dass ,die Kontrolle der Verhiltnis-
mifigkeit des Ausgleichs fur die Erfullung einer ... gemeinwirtschaftlichen Aufgabe ... auf die Priifung beschrinkt
[ist], ob dieser Ausgleich fiir die Erfillung der betreffenden gemeinwirtschaftlichen Aufgabe unter wirtschaftlich
annehmbaren Bedingungen erforderlich ist ... oder ob umgekehrt die fragliche Mafnahme in Bezug auf den
verfolgten Zweck offenkundig ungeeignet ist ...“ (*).

(*) Der angemessene Gewinn wird ex ante (auf der Grundlage der erwarteten Gewinne und nicht auf der Grundlage der erzielten Gewinne)
ermittelt, um dem Unternehmen nicht den Anreiz zu nehmen, bei der Durchfithrung von nicht in den Rahmen der Dienstleistungen
von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse fallenden Titigkeiten Effizienzgewinne zu erzielen.

(*7) Urteil vom 12. Februar 2008, BUPA, (T-289/03, ECLL:EU:C:2008:29, Rn. 220 und 222).
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(1083)

(1084)

(1085)

(1086)

(1087)

Wie in Erwiagungsgrund 308 dargelegt, werden die unmittelbaren Kosten der Personen- und Frachttitigkeiten auf
der Grundlage der Zahl der Fahrgiste bzw. des Frachtvolumens (in Lfm.), die die Konzessionsinhaber im Rahmen
der in den Gemeinwohlauftrigen vorgesehenen Kapazititsverpflichtungen garantieren miissen, den DAWI
zugewiesen, wihrend die gemeinsamen Kosten, die den Grofiteil der Betriebskosten der Konzessionsinhaber
ausmachen, den DAWI im Verhiltnis zu der Kapazitit (ausgedriickt in m* Volumen) zugewiesen werden, die bei
dem Schiff fir die DAWI-Titigkeiten reserviert sind. Dieser Ansatz fithrt zu einem ungefihren Anteil von
[60-75] % der Gesamtkosten fiir die DAWTI auf allen Strecken (siche Tabelle 30) mit Ausnahme der 6ffentlichen
Dienstleistungen zwischen Marseille und Propriano, bei denen 100 % der Gesamtkosten den DAWI zugewiesen
werden.

Was die Aufteilung der Kosten auf der Strecke zwischen Marseille und Propriano betrifft, so ist die vollstindige
Umlage der Kosten auf die DAWI gerechtfertigt, da die gesamte von Corsica Linea erbrachte Dienstleistung als
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse angesehen wird. Dies deshalb, weil auf dieser Strecke
ein vollstindiges Marktversagen festgestellt wurde (Erwédgungsgriinde 170 und 239).

Bei den iibrigen Strecken legten die Betreiber eines offentlichen Dienstes in Bezug auf die unmittelbar mit
Personen- und Giiterverkehrsdiensten verbundenen Kosten, die nur einige Kostenposten betreffen (die rund
[10-25] % der Gesamtkosten pro Strecke ausmachen), rund [0-20] % der unmittelbaren Kosten im
Zusammenhang mit dem Personenverkehr und [80-100] % der unmittelbaren Frachtkosten auf die DAWI um.
Die Kommission hat gepriift, ob diese spezifischen Umlegungsschliissel im Rahmen der DAWI-Verpflichtungen
gerechtfertigt waren, indem sie das Verhéltnis zwischen der Zahl der Fahrgéste und dem Frachtvolumen (in Lfm.)
im Zusammenhang mit den DAWI gemaf den Gemeinwohlauftrigen einerseits und der Gesamtzahl der Fahrgiste
und des Frachtvolumens (in Lfm.) andererseits berechnete, die in der vorldufigen Betriebsrechnung der
Konzessionsinhaber Corsica Linea und La Méridionale fiir jedes Los ausgewiesen ist (Anhang 9). Die Kommission
stellt fest, dass dieses Verhiltnis den spezifischen Umlegungsschliissel entspricht, die auf die unmittelbaren Kosten
angewandt werden, und kommt daher zu dem Schluss, dass diese Schliissel gerechtfertigt sind.

Was die Gemeinkosten betrifft, die den grofSten Teil der Kosten ausmachen (rund [70-90] % der Gesamtkosten je
Strecke), so haben die Betreiber eines offentlichen Dienstes rund [60-75] % dieser Kosten auf die DAWI umgelegt.
Bei der Priifung, ob dieser Verteilungsschliissel gerechtfertigt ist, hat die Kommission die folgenden Elemente
beriicksichtigt:

Erstens stellt die Kommission fest, dass die Gemeinwohlauftragsverpflichtungen hauptsichlich den Giiterverkehr
betreffen. Auf der Grundlage der von den franzésischen Behorden im Rahmen des formlichen Priifverfahrens
tibermittelten Informationen, aus denen die Kapazititen der auf den Strecken des Gemeinwohlauftrags
eingesetzten Schiffe (in m’), aufgeschliisselt nach Fracht- und Personenverkehrskapazititen, hervorgehen, stellt die
Kommission fest, dass die Frachtkapazitit der von Corsica Linea und La Méridionale eingesetzten Schiffe als
Prozentsatz der Gesamtkapazitdt der Schiffe (in m®) durchschnittlich 73 % betrigt.

Da der Giiterverkehr, wie in Erwdgungsgrund 976 beschrieben, unregelmifig ist, hilt es die Kommission fiir
angemessen, die Gemeinkosten eines Schiffes nach der vom Betreiber fiir die offentlichen Dienstleistungen
reservierten Frachtkapazitit des Schiffes, um die Nachfrage jederzeit decken zu konnen, auch in Spitzenzeiten, in
denen die Frachtkapazitit der Schiffe im Allgemeinen fast vollstindig ausgeschopft ist, aufzuteilen. (***) Aus diesen
Griinden ist es gerechtfertigt, auf allen Strecken einen gemeinsamen Kostenumlegungsschliissel von rund
[60-75] % anzuwenden (unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass die Bereitstellung einiger Plitze fur
medizinische Fahrgiste, die die Minderheit der Fahrgdste im Seeverkehr ausmachen, vernachldssigbar ist und
jedenfalls den Anteil der Gemeinkosten, die den DAWI zugewiesen werden konnten, nur erhéhen wiirde).

Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass die Umlegungsschliissel Ex-post-Kontrollen unterliegen, bei denen
die tatsichliche Nutzung der Schiffe fur die Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse und
kommerzielle Dienstleistungen beriicksichtigt wird (Erwdgungsgrund 314). Dies bedeutet, dass die Umlegungs-
schliissel und damit der Beihilfebetrag angepasst werden, wenn die Zahl der kommerziellen Fahrgiste oder das
Volumen des gewerblichen Giiterverkehrs hoher ist als die in den vorldufigen Betriebsrechnungen (Anhang 9)
angegebenen erwarteten Mengen (wobei der Beihilfebetrag nicht nachtriglich erhoht werden kann
(Erwagungsgrund 314)).

(*®) Die Kommission stellt fest, dass bei hoher Nachfrage die von Corsica Linea und La Méridionale auf den Strecken zwischen Marseille
und Ajaccio, Bastia, LTle-Rousse und Porto-Vecchio eingesetzten Schiffe fast vollstindig ausgelastet sein sollten (rund 90 % der
Frachtkapazitit des Schiffes wiirden zu Spitzenzeiten genutzt).

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj

163/173



DE ABL L vom 30.12.2025

(1088) Zweitens priifte die Kommission, ob die Aufteilung der Gemeinkosten auch im Verhiltnis zur Hohe des
angemessenen Gewinns, den das Unternehmen bei nicht unter die DAWI fallenden Titigkeiten, d. h.
kommerziellen Tatigkeiten, erzielen miisste, als angemessen angesehen werden konnte. Auf der Grundlage der
vorldufigen Betriebsrechnungen fiir jedes Los (Anhang 9) ist die Kommission der Auffassung, dass der erwartete
Gewinn aus kommerziellen Dienstleistungen einen angemessenen Gewinn nicht tibersteigt. Insbesondere ist der
erwartete Gewinn aus kommerziellen Dienstleistungen (gemessen als Betriebsgewinnspanne) relativ begrenzt (im
Durchschnitt [...] %) und liegt nicht iiber dem Marktreferenzwert von 7,8 %, der von den franzosischen Behorden
auf der Grundlage einer unabhingigen Studie zur Analyse der Rentabilitdt einer Stichprobe vergleichbarer
Schifffahrtsunternehmen ermittelt wurde (Erwagungsgrund 311).

(1089) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass die von den franzdsischen
Behorden fiir die Anwendung der Kostenallokationsmethode festgelegten Grundsitze giiltig sind und mit den
Randnummern 28 bis 31 des DAWI-Rahmens im Einklang stehen. Diese Grundsitze erlauben es, den DAWI alle
unmittelbaren Kosten, die fur die Erfullung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erforderlich sind, sowie
einen angemessenen Beitrag zu den mittelbaren Gemeinkosten zuzuweisen. Dariiber hinaus ist die Kommission
der Auffassung, dass die franzosischen Behorden ausreichende Nachweise dafiir vorgelegt haben, dass die
spezifischen Umlegungsschliissel nicht offensichtlich falsch sind, da ihre Anwendung zu einem Anteil an den auf
die DAWI umgelegten Kosten fuhrt, der gerechtfertigt ist und einen angemessenen Beitrag der mittelbaren
Gemeinkosten zu den DAWI widerspiegelt.

(1090) Zusammenfassend ist die Kommission der Auffassung, dass die Kostenallokationsmethode von den franzosischen
Behorden korrekt angewandt wurde und dass das Vorbringen von Corsica Ferries (Erwadgungsgriinde 484 bis 491),
wonach die Kostenumlegungsschliissel nicht objektiv seien und einen unverhaltnismaflig hohen Anteil der Kosten
fir Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse aufwiesen, zuriickzuweisen sind.

7.3.8.2. Einnahmen

(1091) Nach Randnummer 32 des DAWI-Rahmens miissen die zu beriicksichtigenden Einnahmen mindestens die
gesamten mit der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erzielten Einnahmen, so wie im
Betrauungsakt aufgefithrt, umfassen, sowie die in Randnummer 45 genannten iiberschiissigen Gewinne aus
besonderen und ausschlieflichen Rechten, auch wenn diese mit anderen Tatigkeiten verbunden sind.

(1092) Gemifl Randnummer 32 des DAWI-Rahmens sehen die Gemeinwohlauftrige vor, dass die unmittelbar mit der
Erbringung der DAWI verbundenen Einnahmen bei der Berechnung der Hohe der Ausgleichsleistungen
beriicksichtigt werden (Erwédgungsgrund 293). Diese Einnahmen sind in Anhang 9 der Gemeinwohlauftrige (der
die vorldufigen Betriebsrechnungen des Konzessionsinhabers enthilt) aufgefithrt und werden auf der Grundlage
der in den Gemeinwohlauftrigen enthaltenen Verpflichtungen in Bezug auf den Giiter- und Personenverkehr, der
geltenden Tarife und der Anzahl der in den Gemeinwohlauftridgen geforderten Hin- und Riickfahrten berechnet.

(1093) Entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries (Erwidgungsgriinde 499 bis 502) verleihen die offentlichen
Dienstleistungen den Konzessionsinhabern keine ausschlieflichen Rechte, sodass, wie in Randnummer 45 des
DAWI-Rahmens bestimmt, bei der Berechnung des Ausgleichs die mit kommerziellen Dienstleistungen
verbundenen Gewinne nicht beriicksichtigt werden diirfen. Wie in den Erwédgungsgriinden 728 bis 988 dargelegt,
ist die Kommission der Auffassung, dass es, wie von den franzosischen Behorden festgestellt, eine echte DAWI fiir
die Beforderung von Personen und Giitern auf dem Seeweg zwischen Marseille und Frankreich gibt. Dariiber
hinaus verbieten es die Gemeinwohlauftrige anderen Marktteilnehmern nicht, im Rahmen der unilateralen
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen kommerzielle Dienstleistungen zwischen Marseille und Korsika
anzubieten. Die Gemeinwohlauftrige gewidhren den Konzessionsinhabern daher keine besonderen oder
ausschliefSlichen Rechte.

(1094) Schlielich legt Corsica Ferries den Standpunkt der Kommission zu der Frage, ob in Gemeinwohlauftrigen den
Betreibern eines Offentlichen Dienstes Ausschlieflichkeit gewédhrt wird, offensichtlich falsch aus
(Erwédgungsgrund 501). Die Tatsache, dass der franzosische Conseil de la concurrence (Wettbewerbsrat) und die
Autorité de la concurrence (Wettbewerbsbehorde) in der Vergangenheit anerkennen konnten, dass die
Auftragnehmer im Rahmen fritherer Gemeinwohlauftrige de facto von Marktexklusivitdtsrechten profitierten,
belegt in keiner Weise, dass die Gemeinwohlauftrige den Auftragnehmern auch jetzt besondere oder
ausschlieSliche Rechte gewihrten. Dariiber hinaus vertrat die Kommission in ihrer Entscheidung iiber die
staatlichen Beihilfen, die im Rahmen der Gemeinwohlauftrige des Zeitraums 2007-2013 gewahrt wurden, nicht
die Auffassung, dass — im Gegensatz zu dem, was Corsica Ferries zu unterstellen scheint — den Auftragnehmern
mit den Gemeinwohlauftrigen besondere oder ausschliefliche Rechte eingerdaumt worden wiren (*°).

(*) Beschluss 2013/435/EU.

164/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



ABIl. L vom 30.12.2025

DE

(1095)

(1096)

(1097)

(1098)

(1099)

(1100)

(1101)

(1102)

Jedenfalls ist in Randnummer 45 des DAWI-Rahmens lediglich bestimmt, dass bei der Ubertragung
ausschlieflicher Rechte an den Betreiber von offentlichen Dienstleistungen die durch die besonderen oder
ausschlieflichen Rechte erwirtschafteten iiberschiissigen Gewinne, auch wenn sie mit anderen Titigkeiten
zusammenhingen, berticksichtigt werden miissen. Wie in Erwidgungsgrund 1088 angegeben, iibersteigen die
erwarteten Gewinne aus kommerziellen Dienstleistungen jedoch einen angemessenen Gewinn nicht.

SchliefSlich konnen die Betreiber eines offentlichen Dienstes, wie in Artikel 32 der Gemeinwohlauftrige
(Erwagungsgrund 296) ausgefiihrt, nicht frei tiber die Gewinne verfiigen, die sie durch ihre nicht zu den
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gehorenden Tatigkeiten erzielt haben. Sie miissen
die durch diese Titigkeiten erwirtschafteten Gewinne reinvestieren, um die Ziele der Verbesserung der
Umweltqualitit der Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse zu erreichen. Nicht verwendete
Uberschiisse sind nach Ablauf des Vertrages vollstindig an den 6ffentlichen Auftraggeber zuriickzuzahlen. Selbst
wenn die Gemeinwohlauftrige den Konzessionsinhabern ein ausschliefliches Recht einrdumen wiirden (was nicht
der Fall ist) und dieses ausschliefliche Recht zu einem tibermifSigen Gewinn fithren wiirde (was nicht der Fall ist),
stinde der Ansatz der franzosischen Behorden daher im Einklang mit Randnummer 46 des DAWI-Rahmens,
wonach gewerbliche Gewinne ganz oder teilweise der Finanzierung der DAWI zuzuweisen sind. Dies wird durch
die in Artikel 32 der Gemeinwohlauftrage festgelegten Verpflichtungen gewiahrleistet.

7.3.8.3 Angemessener Gewinn

Die Bestimmungen beziiglich eines angemessenen Gewinns sind in den Randnummern 33 bis 38 des DAWI-
Rahmens dargelegt.

Randnummer 33 definiert ,angemessenen Gewinn“ als die Kapitalrendite, die ein durchschnittliches Unternehmen
zugrunde legt, um unter Beriicksichtigung des jeweiligen Risikos zu entscheiden, ob es die betreffende
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse fiir die gesamte Dauer der Betrauung erbringt. Die
Hohe des Risikos hangt vom Wirtschaftszweig, der Art der Dienstleistung und der Ausgestaltung des Ausgleichs-
mechanismus ab. Jedoch ist in Randnummer 34 bestimmt, dass in begriindeten Fillen fur die Ermittlung des
angemessenen Gewinns auf andere Indikatoren als die Kapitalrendite zuriickgegriffen werden kann, z. B.
durchschnittliche Eigenkapitalrendite wihrend des Betrauungszeitraums, Rendite des eingesetzten Kapitals,
Gesamtkapitalrendite oder Umsatzrendite.

Randnummer 35 des Rahmens bestimmt, dass unabhingig vom gewdihlten Indikator der Mitgliedstaat der
Kommission einen Nachweis dafiir vorlegen muss, dass der voraussichtliche Gewinn nicht héher ist als der, den
ein typisches Unternehmen bei der Entscheidung dariiber, ob es die Dienstleistung erbringt, zugrunde legen
wiirde; dies kann beispielsweise durch Verweise auf Einnahmen geschehen, die bei dhnlichen Vertrigen unter
Wettbewerbsbedingungen erzielt wurden.

Wie in Erwdgungsgrund 310 angegeben, bestimmt Artikel 39 der Gemeinwohlauftrige, dass ein angemessener
Gewinn dem Verhiltnis zwischen den gegenwirtigen Einkiinften vor Steuern und den Zinsen und dem Umsatz
aus DAWI-Tatigkeiten einschlieflich Ausgleichsleistungen gemidfl Anhang 9 (die ,Betriebsgewinnspanne*)
entspricht. Fiir jede Strecke darf der angemessene Gewinn wahrend der gesamten Vertragslaufzeit 2,13 % nicht
iibersteigen.

Dieser maximale Gewinn ergibt sich aus den finanziellen Angeboten der Gemeinwohlauftrag-Auftragnehmer
(Anhang 9) und wurde von den franzosischen Behorden mit der durchschnittlichen Betriebsgewinnspanne
anderer Schifffahrtsunternehmen in Europa verglichen (Erwdgungsgrund 311). Die Vertragsbestimmungen iiber
einen angemessenen Gewinn sehen ferner vor, dass der Hochstsatz des Gewinns unter keinen Umstidnden nach
oben korrigiert werden darf, aufer im Falle von Marktstorungen und vorbehaltlich einer zusitzlichen
unabhéngigen Untersuchung, die eine Anderung dieses Satzes rechtfertigt.

Die Kommission stellt zunichst fest, dass der Indikator Betriebsgewinnspanne anstelle der Kapitalrendite im
vorliegenden Fall ein angemessener und hinreichend begriindeter Indikator fir die Schitzung der Hohe des
Gewinns ist.
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(1103) Die franzosischen Behorden haben erldutert, dass es im vorliegenden Fall nicht moglich ist, fir Seeverkehrsun-
ternehmen, die Schiffe mieten oder chartern, die Kapitalrendite zu berechnen, die im DAWI-Rahmen definiert ist
als der interne Ertragssatz, den das Unternehmen wihrend der Laufzeit des Vorhabens mit seinem investierten
Kapital erzielt, da es keine Anfangsinvestition fiir die spezifischen Dienstleistungen im Rahmen der Gemeinwoh-
lauftrige gibt. Die Kommission stellt ferner fest, dass Buchfithrungsdaten (z. B. die Betriebsgewinnspanne) auch in
fritheren DAWI-Entscheidungen verwendet wurden, um die Hohe des angemessenen Gewinns zu schitzen (**).

(1104) Corsica Ferries bestreitet die Berechnung eines angemessenen Gewinns auf der Grundlage der aktuellen
Einnahmen vor Steuern (oder Betriebsgewinnspanne), da die Daten zu den DAWI-Kosten ihrer Ansicht nach in
der Gewinn- und Verlustrechnung der Begiinstigten nicht leicht zu erkennen seien, sondern eine fragwiirdige
Aufteilung der verschiedenen Kostenpositionen zwischen DAWI- und Nicht-DAWI-Tatigkeiten erforderten
(Erwdgungsgrund 504). Die Kommission stellt demgegeniiber fest, dass die Betreiber von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse in Anhang 9 eine detaillierte Aufschliisselung ihrer geschitzten und
tatsachlichen Kosten vorlegen miissen. Dariiber hinaus ist die Kommission der Auffassung, dass die Grundsitze
der Kostenallokation und die spezifischen Kostenumlegungsschliissel in Anhang 9 zur Ermittlung der geschitzten
Kosten im Zusammenhang mit den DAWI gerechtfertigt und angemessen sind, wie in den
Erwidgungsgriinden 1079 bis 1089 erldutert.

(1105) Dariiber hinaus ist, wie im Einleitungsbeschluss dargelegt, die Verwendung einer vergleichenden Untersuchung zur
Schitzung des angemessenen Gewinns eine geeignete Methode (*'). Die Kommission stellt ferner fest, dass Corsica
Ferries die Relevanz der Ergebnisse dieser Marktstudie in ihren Stellungnahmen nicht bestritten hat.

(1106) Da die Gemeinwohlauftrige einen maximalen Gewinn von 2,13 % vorgeben, d. h. deutlich weniger als in der von
den franzosischen Behorden in Auftrag gegebenen vergleichenden Untersuchung geschitzt, und dieser Gewinn
grundsitzlich nicht nachtriglich erhoht werden kann, ist die Kommission der Auffassung, dass der in den
Gemeinwohlauftrigen festgelegte Gewinn ein angemessenes Niveau nicht iiberschreitet und die Gemeinwoh-
lauftrage daher mit den Randnummern 33 bis 38 des DAWI-Rahmens im Einklang stehen.

7.3.8.4. Effizienzanreize

(1107) Unter Randnummer 39 des DAWI-Rahmens heifit es, dass die Mitgliedstaaten bei der Ausarbeitung des Modells fiir
die zu leistenden Ausgleichszahlungen Anreize vorsehen miissen, damit in effizienter Weise hochwertige
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erbracht werden, es sei denn, sie konnen
begriinden, dass dies nicht moglich oder angemessen ist.

(1108) Die Randnummern 40 und 41 lassen den Mitgliedstaaten einen Ermessensspielraum hinsichtlich der Form solcher
Anreize. In den Randnummern 42 und 43 ist jedoch festgelegt, dass Mechanismen zur Schaffung von Anreizen fiir
Effizienzverbesserungen auf objektiven und messbaren Daten und Kriterien beruhen missen, die im
Betrauungsakt festzulegen und einer transparenten Ex-post-Bewertung durch eine vom Erbringer der
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse unabhingigen Einheit zu unterziehen sind. Weiterhin
sollten Effizienzgewinne unbeschadet der zu erbringenden Qualitdt der Dienstleistungen erreicht werden und
sollten die in den EU-Rechtsvorschriften verankerten Normen erfiillen.

(1109) Wie in Erwdgungsgrund 302 dargelegt, ist der Effizienzmechanismus, der auf die Ausgleichsleistungen fiir
Betriebskosten angewandt wird, in Artikel 35 Absatz 3 der Gemeinwohlauftrige festgelegt. In der Praxis ist der
Effizienzmechanismus in der Indexierung des Betriebsausgleichs enthalten, insofern die Ausgleichsleistungen
weniger stark steigen werden als die tatsichliche Inflation. Dariiber hinaus schreibt Artikel 35 Absatz 4 der
Gemeinwohlauftrage vor, dass der tatsichliche Ausgleichsbetrag auf der Grundlage des Jahresberichts bezahlt
wird, den die Anbieter von 6ffentlichen Dienstleistungen dem OTC vorlegen. Gemif$ Artikel 46 der Gemeinwoh-
lauftrige umfasst der Jahresbericht die aktualisierte Betriebsrechnung im gleichen Format wie die vorldufige

(*) Siehe beispielsweise den Beschluss 2012/321/EU der Kommission vom 25. Januar 2012 iiber die Mafnahme SA.14588 (C 20/09)
Belgiens zugunsten von De Post — La Poste (jetzt ,bpost) (ABL L 170 vom 29.6.2012, S. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2012/
321/oj); Beschluss vom 1. August 2014 in der Sache SA.35608 — Hellenic Post — Compensation for the financing of the universal
postal service (ABL. C 348 vom 3.10.2014, S. 48) und Beschluss vom 29. Januar 2016 in der Sache SA.41702 — Ireland — Risk
Equalisation Scheme (ABI. C 104 vom 18.3.2016, S. 2).

(**") Diese Methode wurde im Beschluss (EU) 2022/348 der Kommission vom 17. Juni 2021 iiber die von Italien und der Region Toskana
durchgefithrten Mafinahmen SA.32014, SA.32015, SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN) zugunsten von Toremar und seinem Erwerber
Moby angewandt (ABL. L 64 vom 2.3.2022, S. 6, ELL: http://data.europa.eufeli/dec/2022/348/0j).
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(1110)

(1111)

(1112)

(1113)

(1114)

(1115)

(1116)

(1117)

Betriebsrechnung (Anhang 9) unter Beriicksichtigung der Kostenindexierung sowie einen Vermerk, in dem die
Differenz zwischen den tatsichlichen und den erwarteten Einnahmen und Kosten verglichen und erldutert wird.
Den franzosischen Behorden zufolge wird die Priifung von einem externen Rechnungspriifer durchgefiihrt, der
vom OTC im Anschluss an ein Ausschreibungsverfahren ausgewihlt wird. Die tatsichliche Hohe der Ausgleichs-
leistungen beruht daher auf einer transparenten Ex-post-Bewertung, die von einer vom Erbringer der
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse unabhéngigen Einheit durchgefiihrt wird.

Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass der Mechanismus fiir die Ex-post-Uberpriifung der Hohe der
Ausgleichsleistungen gemifl Artikel 35 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige auch bestimmte Effizienzanreize
vorsieht. Artikel 35 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige sieht vor, dass im Falle einer Uberkompensation
(insbesondere, wenn die Kapazitdt der fir die DAWI reservierten Schiffe fiir kommerzielle Dienstleistungen
genutzt wird) die Halfte etwaiger iiberschiissiger Ausgleichsleistungen von den Konzessionsinhabern einbehalten
werden kann, hochstens jedoch 5 % der Ausgleichsleistungen. Die Tatsache, dass die Betreiber von
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gegebenenfalls einen Teil der Uberkompensation
einbehalten dirfen, stellt einen Anreiz fir diese dar, die Kapazitit des Schiffes so effizient wie moglich zu nutzen.
Insbesondere bietet sie einen Anreiz, Kapazititen, die im Prinzip fiir die DAWI reserviert sind, fiir kommerzielle
Dienstleistungen zu nutzen, wenn diese Kapazitit andernfalls ungenutzt bliebe, wodurch sich die Kosten der
DAWTI verringern.

In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass die Randnummern 40 bis
43 des DAWI-Rahmens erfiillt sind.

Corsica Ferries macht geltend, dass der in Artikel 35 Absatz 3 der Gemeinwohlauftrige vorgesehene Effizienzme-
chanismus seinen Zweck verfehle, da die Ausgleichsformel gemafs Artikel 35 Absatz 3 der Gemeinwohlauftrige
offensichtlich falsch sei (Erwidgungsgriinde 512 und 513). Corsica Ferries bringt insbesondere vor, dass die
Anwendung der Indexierungsformel dazu fithre, dass den Auftragnehmern ein tiber der Inflation liegender
indexierter Ausgleich gewahrt wird. Die Kommission hilt dieses Vorbringen jedoch fiir unbegriindet.

Wie von den franzosischen Behorden erldutert, basieren die Zahlen in der vorldufigen Betriebsrechnung der
Konzessionsinhaber (Anhang 9) fiir jedes Los auf den Nominalwerten fiir 2023. Der Nominalbetrag der Hohe der
Ausgleichsleistungen fiir Betriebskosten wird jedes Jahr auf der Grundlage der Formel in Artikel 35 Absatz 3 der
Gemeinwohlauftrige aktualisiert, um den realen Werten (d. h. inflationsbereinigten Werten) Rechnung zu tragen.
Die Formel in Artikel 35 Absatz 3 der Gemeinwohlauftrige stellt sicher, dass der in einem Jahr tatsichlich
gezahlte Ausgleich geringer ist als die Inflation.

Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die in den
Randnummern 39 bis 43 des DAWI-Rahmens genannten Anforderungen an den Effizienzmechanismus erfiillt
sind und dass das Vorbringen von Corsica Ferries unbegriindet ist.

7.3.8.5. Vorschriften fiir Unternehmen, die auch Tatigkeiten ausiiben, bei denen es sich
nicht um Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
handelt, oder die mehrere Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse erbringen

Dariiber hinaus sieht Randnummer 44 des DAWI-Rahmens vor:, dass, wenn ein Unternehmen auch Titigkeiten
ausiibt, bei denen es sich nicht um die betreffende Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
handelt, in dessen Buchfiihrung die Kosten und Einnahmen in Verbindung mit der Erbringung der betreffenden
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse von allen anderen Tatigkeiten im Einklang mit den in
Randnummer 31 dargelegten Grundsitzen getrennt ausgewiesen werden miissen. Ist ein Unternechmen mit der
Erbringung mehrerer Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betraut, weil es sich um
unterschiedliche Bewilligungsbehorden oder um unterschiedliche Dienstleistungen von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse handelt, muss sich fiir jede Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
anhand der Buchfiihrung einzeln iiberpriifen lassen, ob eventuell eine Uberkompensation vorlag.

Wie in Erwadgungsgrund 293 angegeben, ist in Artikel 30 der Gemeinwohlauftrage festgelegt, dass in der internen
Buchfithrung des Auftragnehmers die Kosten und Einnahmen im Zusammenhang mit der Dienstleistung von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse und den Einnahmen im Zusammenhang mit anderen Dienstleistungen
getrennt auszuweisen sind, wobei die Schliissel fiir die Zuordnung aller unmittelbaren Kosten, die fiir die
Erbringung der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse erforderlich sind, und ein
angemessener Beitrag zu den mittelbaren Kosten, die den DAWI und den kommerziellen Tatigkeiten gemeinsam
sind, zu beriicksichtigen sind. Die Kommission stellt fest, dass die Gemeinwohlauftrdge in Anhang 9 die
Umlegungsschliissel fiir die einzelnen Kostenpositionen der Auftragnehmer enthalten. Artikel 46 der Gemeinwoh-
lauftrige sieht ferner vor, dass die Auftragnehmer jedes Jahr einen jahrlichen Tatigkeitsbericht (einschlieflich eines
aktualisierten Anhangs 9) erstellen, in dem die tatsdchlichen Einnahmen und Kosten im Zusammenhang mit der
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse und im Zusammenhang mit kommerziellen
Tatigkeiten getrennt aufgefiihrt sind; dieser wird vom OTC gepriift.

Nach Auffassung der Kommission ist Randnummer 44 des DAWI-Rahmens somit erfiillt.
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7.3.8.6. Uberkompensation

(1118) Nach Randnummer 49 des DAWI-Rahmens miissen die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass Unternehmen keine
Ausgleichszahlungen erhalten, die iber den gemif diesem Abschnitt festgelegten Betrag hinausgehen. Auf
Verlangen der Kommission miissen sie entsprechende Nachweise vorlegen. Sie miissen regelmifSig zum Ende der
Betrauungsdauer und in jedem Fall in Abstinden von hochstens drei Jahren Kontrollen vornehmen oder
sicherstellen, dass solche Kontrollen durchgefiihrt werden.

(1119) Wie in den Erwidgungsgriinden 312 bis 317 beschrieben, fithren die franzosischen Behorden jdhrlich eine Ex-post-
Kontrolle der Hohe der an die Auftragnehmer gezahlten Ausgleichsleistungen durch, um sicherzustellen, dass es
nicht zu einer Uberkompensation kommt, die sich aus der tatsichlichen Nutzung der Schiffe ergeben kann.

(1120) Zunichst ist darauf hinzuweisen, dass die Hohe der Ausgleichsleistungen fiir jedes Los, die ex ante in der
vorldufigen Betriebsrechnung (Anhang 9) berechnet wird, auf der Mindestanzahl der jihrlichen Hin- und
Riickfahrten oder des Basisverkehrs beruht, die im Rahmen der DAWI erforderlich sind (d. h. einschlieflich
verschiebbarer Hin- und Riickfahrten, jedoch ohne zusitzliche Hin- und Riickfahrten).

(1121) Was den Basisverkehr betrifft, so wird der Ausgleich auf der Grundlage der Umlegungsschliissel berechnet, die fiir
die gesamte Laufzeit des Vertrags fest sind (Erwadgungsgrund 307), es sei denn, nach der Ex-post-Kontrolle besteht
eine Diskrepanz zwischen dem in Anhang 9 aufgefithrten Umlegungsschliissel und dem Umlegungsschliissel, der
sich aus der tatsichlichen Erbringung der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse ergibt.
Dieser Mechanismus ermdglicht es somit, die Hohe der Ausgleichsleistungen fiir Betriebs-, Investitions- und
Kraftstoffkosten gegebenenfalls nachtriglich entsprechend der tatsdchlichen Nutzung der Schiffe zu verringern.
Dies bedeutet, dass fiir den Fall, dass die Kapazitit des fir Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse reservierten Schiffes tatsichlich fiir kommerzielle Dienstleistungen genutzt wird, die Umlegungsschliissel
in Anhang 9 und damit die Ausgleichsleistungen angepasst werden.

(1122) Dariiber hinaus werden nicht durchgefiihrte Uberfahrten nicht kompensiert (Erwigungsgrund 315).

(1123) Das OTC fithrt eine Ex-post-Kontrolle der Berechnung der Ausgleichsleistungen auf der Grundlage des
Jahresberichts der Konzessionsinhaber durch, der die aktualisierte Betriebsrechnung im gleichen Format wie die
vorldufige Betriebsrechnung (Anhang 9) enthilt nebst einem Vergleichs- und Erlduterungsvermerk beziiglich der
Differenz zwischen den tatsichlichen und den erwarteten Einnahmen und Kosten. Eine Erstattung durch den
Auftragnehmer an die CdC erfolgt, wenn eine Differenz zwischen der Hohe der Ausgleichsleistungen, die sich aus
der vorliufigen Betriebsrechnung ergibt, und dem Betrag, der sich aus der aktualisierten Betriebsrechnung ergibt,
besteht.

(1124) Bei den zusitzlichen Hin- und Rickfahrten gilt die gesamte Dienstleistung als Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse. Wie in Erwidgungsgrund 306 dargelegt, ist in Artikel 38 Absatz 1 der Gemeinwoh-
lauftrige festgelegt, dass der Ausgleich fiir eine zusitzliche Hin- und Riickfahrt, sofern sie durchgefiihrt wird,
entweder i) der in Anhang 9 (vorldufige Betriebsrechnung) angegebenen erwarteten Hohe der Ausgleichs-
leistungen pro Hin- und Riickfahrt oder ii) dem Betrag entspricht, der sich aus der aktualisierten Betriebsrechnung
ergibt, die die tatsichlichen Nettokosten fur die Durchfithrung einer zusitzlichen Hin- und Riickfahrt enthilt und
Teil des Jahresberichts ist, je nach dem, welcher Betrag niedriger ist. Die Kommission ist der Auffassung, dass
dieser Ansatz angemessen ist, um eine Uberkompensation zu vermeiden.

(1125) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass der von den
franzosischen Behorden gewihlte Ansatz geeignet ist, das Risiko einer Uberkompensation auszuschliefen.

(1126) Was die Riickzahlung etwaiger tiberschiissiger Ausgleichsleistungen betrifft, so kann gemaf8 Artikel 35 Absatz 1
der Gemeinwohlauftrige die Hailfte aller iiberschiissigen Ausgleichsleistungen von den Konzessionsinhabern bis
zu einer Hohe von 5 % der Kompensation einbehalten werden. Corsica Ferries macht geltend, dass dies zu einer
Uberkompensation fithren wiirde (Erwigungsgrund 505).

(1127) Nach Auffassung der Kommission muss dieses Vorbringen zuriickgewiesen werden. Wie in Erwadgungsgrund 1110
dargelegt, ist die Tatsache, dass die Betreiber von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
gegebenenfalls einen Teil der Uberkompensation behalten diirfen, fiir die Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes ein
Anreiz, die Kapazitit des Schiffes so effizient wie moglich zu nutzen. In Bezug auf nicht durchgefiihrte
Uberfahrten ist darauf hinzuweisen, dass eine Hin- und Riickfahrt vom OTC nur im Falle hoherer Gewalt oder
unvorhersehbarer Ereignisse im Einvernehmen mit den Konzessionsinhabern annulliert werden kann
(Erwadgungsgrund 291). Daher kann die Tatsache, dass die Begiinstigten der Maffnahmen nicht einmal fir die
Fixkosten einer annullierten Hin- und Riickfahrt entschddigt werden, als eher vorsichtig angesehen werden. In
jedem Fall ist der Betrag, den die Betreiber eines offentlichen Dienstes im Falle einer Uberkompensation
einbehalten diirfen, auf 5 % der Ausgleichsleistungen begrenzt.
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(1128)

(1129)

(1130)

(1131)

(1132)

(1133)

(1134)

(1135)

(1136)

Wie in den Erwigungsgriinden 503 bis 511 dargelegt, fithrt Corsica Ferries zusitzliche Argumente an, um zu
zeigen, dass die Bedingungen der Gemeinwohlauftrige nicht ausreichen, um das Risiko einer Uberkompensation
auszuschlieffen. Dieses Vorbringen ist zuriickzuweisen.

Erstens bringt Corsica Ferries vor, dass nach dem DAWI-Rahmen die mit kommerziellen Tatigkeiten verbundenen
Gewinne bei der Berechnung der Hohe der Ausgleichsleistungen nur dann beriicksichtigt werden miissten, wenn
die DAWI den Betreibern besondere oder ausschliefliche Rechte verleiht und wenn diese Gewinne einen
angemessenen Gewinn iibersteigen. Wie in den Erwagungsgriinden 1016 bis 1096 dargelegt, sind diese beiden
Umstinde im vorliegenden Fall jedoch nicht erwiesen.

Zweitens sind die angewandten Kostenumlegungsschliissel, wie in den Erwagungsgriinden 1079 bis 1089
dargelegt, objektiv und hinreichend gerechtfertigt, um das Risiko einer Uberkompensation der Erbringung von
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse zu minimieren.

Drittens ist der Begriff ,aus den Tatigkeiten resultierender Schliissel klar und im Licht der allgemeinen Grundsitze
der Kostenallokation zu verstehen, die von den franzdsischen Behorden festgelegt und den Bietern im Rahmen des
Ausschreibungsverfahrens fiir die Gemeinwohlauftrige vorgelegt wurden (Erwdgungsgrund 308). Jedenfalls ist der
Begriff in Artikel 35 Absatz 1 und Artikel 37 Absatz 1 der Gemeinwohlauftrige niher definiert als ,ein
Umlegungsschliissel, der sich aus dem tatsichlichen Betrieb (tatsichliche Kosten und Einnahmen, tatsdchlicher
Betrieb der Schiffe usw.) ergibt®.

Viertens stellen entgegen dem Vorbringen von Corsica Ferries die von den Begiinstigten der Maffnahmen erzielten
kommerziellen Gewinne, die nach Artikel 32 der Gemeinwohlauftrige (Erwagungsgrund 296) zur Verfolgung der
Ziele der Verbesserung der Umweltqualitdt der Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
reinvestiert werden miissen, keine rechtswidrigen Investitionsbeihilfen dar. Erstens stellen gewerbliche Gewinne
keine staatlichen Mittel dar. Zweitens sind, wie bereits erwihnt, die Kostenumlegungsschliissel genau definiert,
sodass eine Quersubventionierung von Investitionen, die aus kommerziellen Gewinnen finanziert werden,
ausgeschlossen werden kann.

Schlielich ist auch das Vorbringen von Corsica Ferries zuriickzuweisen, wonach die Vertragspartner am Ende der
Gemeinwohlauftrdge von einem latenten Wertzuwachs der Schiffe profitierten, der sich daraus ergebe, dass die
Abschreibungs- und Leasingzahlungen, die iiber CFI ausgeglichen werden, den wirtschaftlichen Wertverlust der
Schiffe im selben Zeitraum iiberstiegen. Die Kommission raumt zwar ein, dass zwischen der wirtschaftlichen
Lebensdauer eines Wirtschaftsguts in einem bestimmten Fall und dem Zeitraum, in dem ein Vermdgenswert von
einem Unternehmen abgeschrieben wird, ein Unterschied bestehen kann, doch ist es nicht offensichtlich falsch,
fur die Berechnung der Hohe der Ausgleichsleistungen, wie im vorliegenden Fall, die Abschreibung
heranzuziehen, die sich aus der Anwendung derselben Abschreibungsgrundsitze ergibt, die das Unternehmen zu
buchhalterischen Zwecken anwendet und die der Praxis im Seeverkehrssektor entsprechen.

Insbesondere bestdtigten die franzosischen Behorden wihrend des formlichen Priifverfahrens, dass in der
endgiiltigen Fassung des Anhangs 9 die Methode zur Berechnung der Abschreibung von Schiffen linear ist und
dass der Abschreibungszeitraum von den Bewerbern anhand der Lebensdauer eines Schiffes im See-Fracht- und
-Personenverkehrssektor, die im Durchschnitt 30 Jahre betragt, festgelegt wurde.

7.3.8.7. Schlussfolgerung zur Hohe der Ausgleichsleistungen

Auf der Grundlage der Erwigungen in den Erwdgungsgriinden 1071 bis 1133 ist die Kommission der Auffassung,
dass die franzosischen Behorden die in Abschnitt 2.8 des DAWI-Rahmens festgelegten Voraussetzungen
hinsichtlich der Hohe der Ausgleichsleistungen erfiillten, insbesondere in Bezug auf die Nettokosten, die
Kostenallokationsmethode, angemessenen Gewinn, Effizienzanreize und Uberkompensation.

7.3.9. Zusitzliche Voraussetzungen, die erforderlich sein konnten, um sicherzustellen, dass die Entwicklung des
Handelsverkehrs nicht in einem Ausmaf beeintrichtigt wird, das dem Interesse der Europdischen Union
zuwiderlduft

Randnummer 51 des DAWI-Rahmens besagt, dass die Bestimmungen nach Abschnitt 2.1 bis Abschnitt 2.8 des
Rahmens in der Regel ausreichend sind, um sicherzustellen, dass Beihilfen den Wettbewerb nicht in einer Weise
verfilschen, die den Interessen der Europdischen Union zuwiderlauft.
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(1137) Nach Randnummer 52 des DAWI-Rahmens ist es jedoch vorstellbar, dass unter bestimmten auflergewohnlichen
Umstinden schwerwiegende Wettbewerbsverfdlschungen auf dem Binnenmarkt moglicherweise nicht
angegangen werden und die Beihilfe den Handel in einem Ausmaf$ beeintrachtigen konnte, das dem Interesse der
Union zuwiderlduft. Gemifl Randnummer 53 des DAWI-Rahmens priift die Kommission in einem solchen Fall,
ob derartige Wettbewerbsverfilschungen durch Auflagen fiir die Mitgliedstaaten oder durch Aufforderung der
Mitgliedstaaten zur Unterbreitung von Verpflichtungsangeboten abgemildert werden konnen.

(1138) Randnummer 54 des DAWI-Rahmens besagt, dass mit schwerwiegenden Wettbewerbsverfilschungen, die den
Interessen der Europdischen Union zuwiderlaufen, nur bei Vorliegen aufergewohnlicher Umstinde gerechnet
wird. Die Kommission sollte ihre Aufmerksamkeit auf Wettbewerbsverfilschungen richten, bei denen die
betreffende Beihilfe erhebliche nachteilige Auswirkungen auf andere Mitgliedstaaten und das Funktionieren des
Binnenmarkts hat, z. B. weil sie Unternehmen in wichtigen Wirtschaftszweigen die Moglichkeit nimmt, das fur
eine rentable Geschiftstatigkeit erforderliche Geschiftsvolumen zu erreichen.

(1139) In den Randnummern 55 bis 59 des DAWI-Rahmens sind fiinf Fille aufgefiihrt, in denen die Kommission gemaf
Randnummer 52 des DAWI-Rahmens eine eingehende Analyse von Wettbewerbsverzerrungen vornehmen sollte.

(1140) Gemifl Randnummer 55 des DAWI-Rahmens konnen sich derartige Wettbewerbsverfilschungen zum Beispiel
ergeben, wenn sich die Dauer der Betrauung mit Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
nicht auf objektive Kriterien stiitzt (wie etwa durch die Notwendigkeit einer Amortisierung nicht tibertragbaren
festen Sachanlagevermogens), oder wenn bei der Betrauung eine Reihe von Aufgaben gebiindelt wird (die
iiblicherweise Gegenstand separater Betrauungen sind, ohne Einbuflen an gesellschaftlichem Nutzen und ohne
Zusatzkosten im Hinblick auf die Effizienz und Wirksamkeit der Erbringung der Dienstleistungen). In einem
derartigen Fall wiirde die Kommission priifen, ob dieselbe Gemeinwohlleistung ebenso gut in einer weniger
wettbewerbsverfilschenden Weise erbracht werden konnte, zum Beispiel durch eine in Dauer oder Umfang
beschrinktere Betrauung oder durch separate Betrauungen.

(1141) Im vorliegenden Fall ist die Kommission der Auffassung, dass die Dauer der Betrauung auf der Grundlage
objektiver Kriterien gerechtfertigt ist (Abschnitt 7.3.4). Dariiber hinaus decken die Gemeinwohlauftrige einen klar
definierten Bedarf an offentlichen Dienstleistungen und sehen verhiltnismiflige gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen vor, um diesem Bedarf gerecht zu werden. Daher konnten die Gemeinwohlauftrige keinen
eingeschriankteren Anwendungsbereich haben. SchlieSlich sahen die franzosischen Behdrden einen
Gemeinwohlauftrag fiir jede Seeverkehrsstrecke vor, auf der der Bedarf an 6ffentlichen Dienstleistungen im Giiter-
und Personenverkehr besteht, wobei sie getrennte Betrauungen vorsahen. Fiir eine eingehende Analyse von
Wettbewerbsverzerrungen auf der Grundlage von Randnummer 55 des DAWI-Rahmens besteht daher im
vorliegenden Fall keine Notwendigkeit.

(1142) Nach Randnummer 56 des DAWI-Rahmens kann eine eingehendere Bewertung auch dann erforderlich sein, wenn
ein Mitgliedstaat einen Erbringer einer offentlichen Dienstleistung ohne Durchfithrung eines wettbewerblichen
Vergabeverfahrens mit der Aufgabe betraut, eine Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse auf
einem nicht vorbehaltenen Markt zu erbringen, auf dem bereits sehr dhnliche Dienstleistungen erbracht werden
oder in naher Zukunft ohne die Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse wahrscheinlich
erbracht wiirden. Diese nachteiligen Auswirkungen auf die Entwicklung des Handels konnten noch ausgeprigter
sein, wenn die Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse zu einem Tarif angeboten werden soll,
der unterhalb der Kosten eines tatsichlichen oder potenziellen Anbieters liegt, sodass es zu einer
Marktabschottung kommt. Daher kann die Kommission — unter voller Beachtung des weiten Ermessens-
spielraums des Mitgliedstaats bei der Definition der Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse — Anderungen verlangen, die sich zum Beispiel auf die Gewahrung der Beihilfe beziehen kénnen, wenn
sie plausibel aufzeigen kann, dass es moglich wire, dieselbe Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse zu vergleichbaren Bedingungen fiir die Nutzer in einer weniger wettbewerbsverfalschenden Weise und
zu geringeren Kosten fiir den Staat zu erbringen.

(1143) Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass die franzosischen Behorden die Gemeinwohlauftrdge nicht
ohne ein Ausschreibungsverfahren vergeben haben. Randnummer 56 des DAWI-Rahmens ist daher im
vorliegenden Fall nicht einschligig. In jedem Fall ist die Kommission der Auffassung, dass die franzosischen
Behorden auf den Strecken zwischen Korsika und dem Hafen Marseille eindeutig mehrere Bedarfe an offentlichen
Dienstleistungen festgestellt haben, die kein anderer vergleichbarer kommerzieller Dienst von/zu den
Hifen Toulon/Nizza erfillen konnte. Sie stellten ferner fest, dass es keinen alternativen Ansatz gibt, der den
Wettbewerb zu geringeren Kosten fiir den Staat weniger einschrinken wiirde. Fiir eine eingehende Analyse von
Wettbewerbsverzerrungen auf der Grundlage von Randnummer 55 des DAWI-Rahmens besteht daher im
vorliegenden Fall keine Notwendigkeit.
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(1144)

(1145)

(1146)

(1147)

(1148)

(1149)

(1150)

(1151)

(1152)

(1153)

(1154)

Die Kommission stellt aulerdem fest, dass die Gemeinwohlauftrige hauptsachlich Seeverkehrsdienstleistungen fiir
Fracht ohne Zugmaschine betreffen, bei denen unstreitig ein volliges Marktversagen zwischen Korsika und dem
franzosischen Festland besteht und fiir die nur der Hafen Marseille iiber ausreichende Umschlagkapazititen
verfiigt.

Die Kommission stellt ferner fest, dass der Transport von Fracht mit Zugmaschine, fiir den Frankreich eine
teilweise Substituierbarkeit zwischen den Hifen Toulon und Marseille identifiziert hat, nur 20 % der
Gesamtnachfrage nach Fracht mit Zugmaschine und 4 % der gesamten Frachtnachfrage betrifft (*2). Da dieses
Volumen begrenzt ist, ist die Marktverzerrung minimal und hat keine wirklichen Auswirkungen auf den
Wettbewerb.

Dariiber hinaus wird mit dem Gemeinwohlauftrag fiir die Strecke Marseille-Propriano, die auch Personenverkehr
umfasst, auch ein volliges Marktversagen bei den Dienstleistungen nach Propriano behoben. Dieser
Gemeinwohlauftrag kann daher weder zu einer Marktabschottung oder -beschrinkung noch zu einer
diskriminierenden Mafinahme im Sinne des DAWI-Rahmens und der Seekabotageverordnung fithren.

Zudem ist darauf hinzuweisen, dass der Hafen Marseille iiber eine ausreichende Kapazitdt verfiigt, um es einem
Betreiber wie Corsica Ferries zu ermdglichen, Dienste von diesem Hafen aus anzubieten. Keiner der der
Kommission im Rahmen des férmlichen Priifverfahrens vorgelegten Beweise legt etwas anderes nahe.

In Randnummer 57 heifit es, dass eine engere Uberwachung auch dann berechtigt ist, wenn die Betrauung mit der
Verpflichtung zur Dienstleistungserbringung mit besonderen oder ausschliefSlichen Rechten verbunden ist, die den
Wettbewerb auf dem Binnenmarkt in einem Ausmafl beschrinken, das den Interessen der Europdischen Union
zuwiderlduft.

Im vorliegenden Fall ist die Kommission der Auffassung, dass die Gemeinwohlauftrige keine besonderen oder
ausschlielichen Rechte gewihren. Daher ist Randnummer 57 im vorliegenden Fall nicht anwendbar.

In Randnummer 58 heifit es, dass die Kommission des Weiteren auf Situationen achten wird, in denen die Beihilfe
das Unternehmen in die Lage versetzt, die Einrichtung oder Nutzung einer nicht reproduzierbaren Infrastruktur zu
finanzieren, die die Moglichkeit birgt, auf dem Markt, auf dem die Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse erbracht wird, oder auf verbundenen relevanten Mirkten eine Abschottung zu
bewirken.

Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass die in Rede stehenden Gemeinwohlauftrige keine nicht
reproduzierbare Infrastruktur beinhalten und dass ihre Finanzierung es den Konzessionsinhabern auch nicht
ermoglicht, die Schaffung oder Nutzung einer solchen Infrastruktur zu finanzieren. Randnummer 58 ist daher im
vorliegenden Fall nicht anwendbar.

Kommt es infolge einer Betrauung, durch die die wirksame Durchfithrung und Durchsetzung der EU-Rechtsvor-
schriften zur Wahrung des reibungslosen Funktionierens des Binnenmarkts behindert wird, zu Wettbewerbsverfil-
schungen, so priift gemdff Randnummer 59 die Kommission, ob die Gemeinwohlleistung ebenso gut auf eine
weniger wettbewerbsschidliche Weise erbracht werden konnte, indem z. B. die sektorspezifischen EU-Rechtsvor-
schriften in vollem Umfang durchgesetzt werden.

Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass die Gemeinwohlauftrige die wirksame Umsetzung oder
Durchsetzung der geltenden Rechtsvorschriften nicht behindern, da die franzosischen Behorden die Grundsitze
der geltenden sektorspezifischen Rechtsvorschriften, ndmlich der Seekabotageverordnung, strikt eingehalten
haben.

Fiir eine eingehende Analyse von Wettbewerbsverzerrungen auf der Grundlage von Randnummer 55 des DAWI-
Rahmens besteht daher im vorliegenden Fall keine Notwendigkeit.

(**) Die Schitzung der Frachtnachfrage beruht auf historischen Daten (Erwdgungsgrund 224), aus denen hervorgeht, dass Fracht mit
Zugmaschine nur etwa 20 % des gesamten zwischen 2016 und 2020 zwischen Marseille und Korsika beforderten Giiterverkehrs
ausmachte (Erwdgungsgrund 54). Da 20 % der Nachfrage nach Fracht mit Zugmaschine zwischen Marseille und Toulon als
substituierbar angesehen werden, gelten insgesamt nur 4 % der gesamten Frachtnachfrage als substituierbar zwischen Marseille und
Toulon.
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7.3.10. Anforderungen an die Verdffentlichung bestimmter Informationen im Zusammenhang mit der
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse

(1155) Randnummer 60 des DAWI-Rahmens lautet: ,Fiir jede in den Geltungsbereich dieser Mitteilung fallende
Ausgleichsleistung fiir Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse veroffentlicht der betreffende
Mitgliedstaat die folgenden Informationen im Internet oder in sonstiger angemessener Weise:

— die Ergebnisse der offentlichen Konsultation oder der unter Randnummer 14 genannten sonstigen
angemessenen Mittel

—  Gegenstand und Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
—  das Unternehmen und gegebenenfalls das betreffende Gebiet

—  den jdhrlichen Beihilfebetrag fiir das betreffende Unternehmen.”

(1156) Im vorliegenden Fall stellt die Kommission fest, dass die franzosischen Behorden die nach Randnummer 60 des
DAWI-Rahmens erforderlichen Informationen veroffentlicht haben (*®¥), mit Ausnahme der den
Beihilfeempfingern jéhrlich gewédhrten Beihilfen, die nach Priifung dieser Informationen veréffentlicht werden.

(1157) Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die Voraussetzungen von Randnummer 60 des DAWI-Rahmens
erfillt sind.

7.3.11. Schlussfolgerung zur Vereinbarkeit der Mafhahmen mit dem Binnenmarkt

(1158) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfilhrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die
Mafnahmen mit dem DAWI-Rahmen und der Seekabotageverordnung im Einklang stehen. Die Gemeinwoh-
lauftrage sind daher mit dem Binnenmarkt vereinbar.

8. SCHLUSSFOLGERUNGEN

(1159) Die Kommission stellt fest, dass Frankreich die Gemeinwohlauftrige, die eine staatliche Beihilfe im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen, unter Verstof gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV rechtswidrig
durchgefiihrt hat. Jedoch sind die Gemeinwohlauftrage mit dem Binnenmarkt vereinbar —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

(1) Die Ausgleichsleistungen in Hohe von insgesamt 853,6 Mio. EUR, die Frankreich Corsica Linea und La Méridionale
(getrennt oder gemeinsam) im Rahmen der funf Gemeinwohlauftrige fiir Seeverkehrsdienste fiir Korsika vom/zum Hafen
Marseille fiir den Zeitraum 2023-2030 gewihrt, stellen eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 des
Vertrags tiber die Arbeitsweise der Européischen Union dar.

(2) Die in Absatz 1 genannte staatliche Beihilfe, die Frankreich nach Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags tiber die
Arbeitsweise der Européischen Union rechtswidrig gewihrt hat, ist im Sinne des Artikels 106 Absatz 2 des Vertrags iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union mit dem Binnenmarkt vereinbar.

(*’) Die Ergebnisse der offentlichen Konsultationen sind unter folgendem Link zu finden: https:|//www.isula.corsica/Synthese-des-resultats-
des-consultations-publiques-sur-le-transport-maritime-entre-la-Corse-et-le-continent-francais_a4936.html?preview=1 (abgerufen am
18. Oktober 2024), und die anderen Punkte unter folgendem Link: https://www.isula.corsica/assemblea/docs/rapports|
2022E6370-.pdf (abgerufen am 18. Oktober 2024).
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Artikel 2

Dieser Beschluss ist an die Franzosische Republik gerichtet.

Briissel, den 26. November 2024

Fiir die Kommission
Margrethe VESTAGER
Exekutiv-Vizeprisidentin
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