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(notyfikowana jako dokument nr C(2025) 8473)

(Jedynie tekst w jezyku francuskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajgc Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywotanymi artykulami () i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:
1. PROCEDURA

1.1. Etap przedzgloszeniowy

(1) Pismem z dnia 17 stycznia 2022 r. wladze francuskie poinformowaly Komisje, ze Korsykafiska Rada ds.
Transportu (,OTC”) podjelta kroki w celu ustalenia, czy istnieje zapotrzebowanie na ustuge publiczng w zakresie
polaczen morskich miedzy Korsyka a Francja kontynentalng. W dniu 19 stycznia 2022 r. Komisja wszczela
procedure przedzgloszeniows, zarejestrowang pod numerem SA.101557. Pismami z dnia 19, 25 i 27 stycznia
2022 r. wladze francuskie przekazaly Komisji swoje wstgpne uwagi.

(2) Pismami i wiadomos$ciami elektronicznymi z dnia 4 i 15 lutego oraz 22 marca 2022 r. Komisja zwrécila si¢ do
wladz francuskich o dodatkowe informacje. Wladze francuskie przekazaly swoje odpowiedzi w dniach 15 lutego
oraz 7 i 31 marca 2022 .

(3) Pismami z dnia 15 marca, 8 kwietnia, 19 1 20 maja 2022 r. wladze francuskie poinformowaty Komisje o swoich
planach udzielenia pigciu zaméwien publicznych na ustugi na okres o$miu lat (2023-2030) w odniesieniu do
morskiego transportu towarowego i pasazerskiego miedzy portem w Marsylii a kazdym z pieciu portéw —
w Ajaccio, Bastii, Porto-Vecchio, Propriano i Lile-Rousse (,zaméwienia publiczne na ustugi’ lub ,$rodki”).

4) Pismami i wiadomoSciami elektronicznymi z dnia 20 kwietnia, 30 maja, 12 lipca, 11 sierpnia, 3, 18, 21, 231 30
listopada oraz 1 i 2 grudnia 2022 r. Komisja zwrodcila si¢ do wladz francuskich o dodatkowe informacje. Wladze
udzielity odpowiedzi w pismach i wiadomosciach elektronicznych z dnia 7 i 22 czerwca, 22 i 27 lipca, 10, 13
i 14 pazdziernika, 8, 10, 11, 17, 22, 24, 25 30 listopada oraz 1 i 2 grudnia 2022 r.

(5) Na etapie przedzgloszeniowym Komisja i wladze francuskie odbyly spotkania w dniach 1, 17 i 22 lutego, 18
marca, 5 kwietnia, 28 czerwca, 11 lipca oraz 15, 21 i 30 listopada 2022 r. W ramach przygotowan do tych
spotkan lub w ich nastepstwie wladze francuskie przekazaly dodatkowe informacje w dniach 21 lutego, 22 marca
112 lipca 2022 1.

() Dz.U.C, C[2024/2266, 22.3.2024, s. 1, ELL http:|/data.europa.eu/eli/C/2024/2266/o0j.
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(6) Jednoczesnie Komisja otrzymata ogélne informacje od osoby trzeciej w dniach 14 kwietnia, 17, 21, 22 1 30
czerwca, 25 lipca, 2 i 30 wrzesnia, 51 26 pazdziernika oraz 2 grudnia 2022 r., a takze 301 31 stycznia 2023 r.

1.2. Zgloszenie Srodkow przez wladze francuskie i skarga przedsi¢biorstwa Corsica Ferries

(7) W dniu 27 grudnia 2022 r. wladze francuskie zglosity Komisji zaméwienia publiczne na ustugi droga
elektroniczna. Poniewaz zgloszenie to bylo niekompletne, w dniu 16 lutego 2023 r. Komisja zwrdcila si¢ do
wladz francuskich o dodatkowe informacje. Wiadze francuskie uzupelnily swoje zgloszenie wiadomosciami
elektronicznymi z dnia 5 kwietnia i 2 maja 2023 r.

(8) W dniu 23 marca 2023 r. przedsigbiorstwo Corsica Ferries przekazalo Komisji formalna skarge, kwestionujac
legalno$¢ i zgodnos¢ srodkéw, w szczegdlnosci w odniesieniu do przepiséw w sprawie pomocy panstwa.

9) W dniach 11 kwietnia i 5 czerwca 2023 r. Komisja przekazala skarge wladzom francuskim i zwrdcila sie
o dodatkowe informacje. Wladze francuskie przedstawily swoje uwagi na temat skargi oraz dodatkowe
informacje w dniach 28 czerweca, 28 lipca i 27 pazdziernika 2023 r.

(10)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries przekazalo réwniez dodatkowe informacje na temat swojej skargi
w wiadomoSciach elektronicznych z dnia 13 pazdziernika i 20 grudnia 2023 r. Komisja przekazala te dodatkowe
informacje wladzom francuskim w dniu 21 grudnia 2023 r, a wladze francuskie odpowiedzialy na nie
wiadomoscia elektroniczna z dnia 6 lutego 2024 r.

1.3. Wszczecie przez Komisje formalnego postgpowania wyjasniajacego w sprawie $rodkéw

(11) Pismem z dnia 23 lutego 2024 r. Komisja powiadomita wiadze francuskie o podjeciu decyzji w sprawie wszczecia
postepowania zgodnie z art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE”) dotyczacego
zamé6wien publicznych na ustugi (,decyzja o wszczeciu postgpowania”).

(12) Decyzja 0 wszczeciu postepowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (%). Komisja
zaprosila wladze francuskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag na temat zamdéwien publicznych na
ustugi.

(13)  Dnia 27 marca 2024 r. Komisja otrzymala uwagi od wiladz francuskich. Po otrzymaniu tych uwag Komisja

skierowala do wladz francuskich wezwania do udzielenia informacji w dniach 23 kwietnia, 13 i 30 maja, 14 i 21
czerwca oraz 2 i 9 lipca 2024 r., a wladze francuskie odpowiedzialy na nie odpowiednio w dniach 23 i 31 maja,
13 czerwcaoraz 9,11, 121 17 lipca 2024 r.

(14) Komisja otrzymala uwagi od kilku zainteresowanych stron, a mianowicie od przedsigbiorstw Corsica Ferries
(22 kwietnia 2024 r.), Corsica Linea (29 kwietnia 2024 r.), La Méridionale (29 kwietnia 2024 r.) i grupy Stef
(29 kwietnia 2024 1) (*).

(15)  Komisja przekazala Francji uwagi przedsigbiorstw Corsica Ferries (w dniu 23 kwietnia 2024 r.) oraz Corsica Linea,
La Méridionale i grupy Stef (w dniu 30 kwietnia 2024 r.), aby umozliwi¢ ustosunkowanie si¢ do tych uwag. Francja
odpowiedziala na uwagi przedsigbiorstwa Corsica Ferries w dniach 25 czerwca i 11 lipca 2024 r. Nie zechciala
odpowiedzie¢ na uwagi pozostalych zainteresowanych stron.

() Dz.U.C, C[2024/2266, 22.3.2024, s. 1, ELL http:|/data.europa.cu/eli/C[2024/2266/0j.

() Przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale oraz grupa Stef zwrdcily si¢ w wiadomosciach elektronicznych odpowiednio z dnia 8,
15 i 16 kwietnia 2024 r. o przedtuzenie terminu zglaszania uwag. Komisja przyznala im przedluzenie terminu do dnia 29 kwietnia
2024 .
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2. OBSLUGA POLACZEI(I MORSKICH MIEDZY KORSYKA A FRANCJA KONTYNENTALNA

2.1 Charakterystyka spoteczno-gospodarcza Korsyki

(16) Korsyka jest francuska wyspa znajdujac si¢ na Morzu Srédziemnym. Charakteryzuje si¢ wystepowaniem terenéw
g6rzystych, obszaréw chronionych i wyjatkowo rozleglych obszaréw wiejskich (*). Wyspa liczy prawie 350 000
mieszkaricéw, z czego okolo 53 % mieszka na obszarach miejskich, a 47 % na obszarach wiejskich (). Te
wymagajace uwarunkowania geograficzne sprawiajg, ze Korsyka jest jednym z najstabiej zaludnionych regionéw
we Francji, o gestosci zaludnienia wynoszacej 39 mieszkancow na km? Jest to warto$¢ znacznie nizsza od
$redniej dla Francji wynoszacej 105 mieszkancéw na km? (¢).

(17) Niska gesto$¢ zaludnienia sprawia, Ze odleglosci miedzy miejscami zamieszkania a miejscami pracy lub
wypoczynku sg znaczne. Ludno$¢ na Korsyce odbywa wigcej podrézy w porédwnaniu ze Srednig krajows i s3 one
dluzsze niz $rednia krajowa (’). Ponadto wedlug INSEE (*) topografia i wiejski charakter gmin oraz niedobér ustug
transportu publicznego oznaczajg, ze do codziennych przejazdéw wykorzystuje sie wigcej samochodéw
osobowych (86 % w poréwnaniu z 72 % we Francji metropolitalnej) (°).

(18) Korsyka nie posiada infrastruktury autostradowej. Ma ograniczona sie¢ drogowa skladajacg si¢ z okolo 10 drég
terytorialnych oraz drég departamentalnych. Drogi te sa dosy¢ krete, co wydluza czas podrézy (%), komplikuje
warunki ruchu drogowego (') i zwigksza ryzyko wypadkéw drogowych. Na Korsyce odnotowuje si¢ najwyzszy
wskaznik ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych we Frangji (*?). Wedlug francuskiego Obserwatorium
Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego turystyka poteguje te cechy. Obserwatorium szacuje, ze kazdego roku
przyjazdy i odjazdy okolo 500000 samochodéw osobowych przewozonych z wykorzystaniem regularnych
polaczen morskich niemal dwukrotnie zwigkszaja $redni dzienny ruch na drogach Korsyki w okresie letnim (**).

(19) Gospodarka Korsyki opiera si¢ zasadniczo na sektorze ustug (¥). Sposréd tych ustug turystyka (**) i handel
detaliczny (") nalezg do gléwnych czynnikéw napedzajacych dobrobyt i tworzenie miejsc pracy na wyspie.
Gospodarka lokalna jest w duzym stopniu uzalezniona od przywozu z Francji kontynentalnej. W 2019 r.
przywoz z kontynentu by prawie pigciokrotnie wyzszy niz wywoz (V).

(*) https:/|www.insee.fr/fr[statistiques/6006409?sommaire=6006454 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

() https:/|www.insee.fr/fr[statistiques/6006409?sommaire=6006454 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.). Do celéw porédwnania
Srednia krajowa wynosi 67 % w przypadku obszaréw miejskich i 33 % w przypadku obszaréw wiejskich. Na Korsyce znajduje si¢
zatem znacznie wigcej obszaréw wiejskich niz w pozostalej czesci Franji.

() https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6006409?sommaire=60064 54 (dostep w dniu 18 paZdziernika 2024 r.).

() Zob. na przyktad dokument zawierajacy oglne wytyczne dotyczace potudniowej Korsyki na lata 2023-2027 (s. 6) opracowany przez

francuskie Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, dostepny pod adresem: 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

(dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

) Krajowy Instytut Statystyki i Badan Ekonomicznych.

() hittps:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6676021 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

%) W planie regionalnym wladz regionalnych Korsyki dotyczacym infrastruktury i ustug transportowych z 2015 r. stwierdzono, ze ,duze
pasmo gorskie na Korsyce szczegdlnie utrudnia komunikacje wewnetrzna. Sieci drogowe i kolejowe sa krete, a odleglosci mierzy sie
bardziej w czasie podrdzy niz w kilometrach” (https://www.aue.corsica/attachment/619085/, s. 9, dostep w dniu 18 pazdziernika
2024 r.). Zob. takze dokument zawierajgcy ogdlne wytyczne dotyczgce poludniowej Korsyki na lata 2023-2027 (s. 6) opracowany
przez francuskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (por. przypis 7).

(") Zob. seria sprawozdan publicznego kanalu telewizyjnego ,France 3 Corse” na temat stanu drég na Korsyce: https:/|
france3-regions.francetvinfo.fr/corse/dossier-etats-des-lieux-des-routes-de-corse-et-enjeux-27307 6 2.html (dostep w dniu
18 pazdziernika 2024 r.).

(") Zob. w szczegdlnosci powazna sytuacja w 2022 r., gdy wskaznik ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych na Korsyce byl 2,5 raza
wyzszy niz $rednia krajowa: https://www.corsematin.com/articles/le-lourd-bilan-de-2022-sur-les-routes-corses-135750 (dostep
w dniu 18 pazdziernika 2024 r.). Zob. takze dokument zawierajacy ogdlne wytyczne dotyczace potudniowej Korsyki na lata
2023-2027 (s. 6) opracowany przez francuskie Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (por. przypis 7).

(*) Zob. dokument zawierajacy ogélne wytyczne dotyczace potudniowej Korsyki na lata 2023-2027 (s. 6) opracowany przez francuskie
Obserwatorium Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego (por. przypis 7).

(" https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/6006425?sommaire=6006454 (dostgp w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(") Zob. analizy INSEE na temat znaczenia turystyki dla zatrudnienia na Korsyce: https:/[www.insee.fr/fr/statistiques/6439057 (dostep
w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(") Wedlug INSEE handel detaliczny stanowi 67 % handlu na wyspie, czyli jest o dziewie¢ punktéw procentowych wigkszy od $redniej
francuskiej (https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6006439?sommaire=6006454, dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(") Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.
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(20) W swojej opinii z dnia 17 listopada 2020 r. w sprawie koncentracji rynkéw na Korsyce i zwigzanego z nig wplywu
na konkurencj¢ lokalng (,opinia organu ochrony konkurencji’) (**) francuski organ ochrony konkurencji
stwierdzil, ze ,wyspiarski charakter jest gtéwnym szczegblnym ograniczeniem rozwoju gospodarki wyspy,
poniewaz dostgp do rynkéw moga ogranicza¢ dodatkowe koszty spowodowane odizolowaniem
geograficznym” (**). Organ ochrony konkurencji uwaza zatem, ze ,wyspiarski charakter i oddalenie geograficzne
od Francji kontynentalnej zwickszaja koszty dostaw, poniewaz korzystanie z transportu morskiego jest
strukturalnie drozsze”. W zwigzku z tym ,podmioty gospodarcze sg krepowane bardziej ztozonym lafcuchem
dostaw niz na kontynencie” (*').

(21) Na przyklad w sektorze dystrybucji paliw organ ochrony konkurencji zauwaza znaczng réznice miedzy ceng
paliwa uiszczang przez konsumentéw na Korsyce a ceng uiszczang na kontynencie (*'). Zdaniem organu ochrony
konkurencji réznica ta wynika czgSciowo z faktu, Ze Korsyka jest zaopatrywana w paliwo wylacznie droga
morska, co zwigksza jego ostateczng ceng. Drozszy jest réwniez transport drogowy paliwa do stacji paliw,
poniewaz goérzyste uksztaltowanie terenu wydluza czas transportu. Wreszcie sezonowy charakter popytu
zwigzany z letnim sezonem turystycznym prowadzi do zarzadzania zapasami zgodnie z metoda ,dokladnie na
czas” i wigze si¢ z ryzykiem dodatkowych i znaczacych kosztéw powodowanych przez kontyngenty, poniewaz
magazyny ropy naftowej na Korsyce majg niska pojemno$¢ magazynowania (*%).

(22) Podobnie zywno$¢ i produkty konsumpcyjne sg znacznie drozsze na Korsyce niz w pozostalej czg$ci Francji, przy
czym réznice wynosza odpowiednio 14 % i 11 % (*)). W opinii organu ochrony konkurencji stwierdzono, ze
wynika to czeSciowo z czynnikéw strukturalnych zwigzanych z wyspiarskim charakterem i sezonowoscig.
Lancuch dostaw z centréw zakupéw w potudniowej Francji rowniez ulega wydtuzeniu ze wzgledu na niezbedne
wykorzystanie transportu morskiego (*). Ograniczona pojemno$¢ magazynowania sklepéw na Korsyce oznacza
réwniez, ze towary nalezy dostarczaé cze$ciej niz na kontynencie, i nie pozwala na korzystanie z tych samych
znizek oferowanych przez centra zakupdw, jak w przypadku sklepéw znajdujacych sie na kontynencie (¥).

(23) Ogolnie rzecz biorac, INSEE zauwaza, ze Korsyka jest najbiedniejszym regionem Francji metropolitalne;j:
w 2018 r. 18,5 % os6b mieszkajacych na Korsyce zylo ponizej granicy ubdstwa, w poréwnaniu z 14 % na
poziomie krajowym. Ta sytuacja gospodarcza i spoleczna pogorszyla si¢ rowniez w wyniku pandemii COVID-19
w latach 2020 i 2021 (**) oraz wysokiej inflacji wynikajacej gtéwnie ze wzrostu cen energii i zywnosci
poczawszy od 2022 r. (¥)

(**) Opinia 20-A-11 z dnia 17 listopada 2020 r. Organ ochrony konkurencji stwierdza, Ze o jego opini¢ wnioskowal minister gospodarki.
Celem tego wniosku o wydanie opinii bylo poinformowanie organéw publicznych o réznych kwestiach dotyczacych konkurencji,
w szczego6lno$ci w odniesieniu do sily nabywczej mieszkancéw.

(**) Tamze, pkt 25.

(*) Tamze, pkt 26.

(*') Organ ochrony konkurencji zauwaza, Ze ze wzgledu na uwarunkowania geograficzne Korsyki i niedostateczny rozwéj transportu
publicznego gospodarstwa domowe na Korsyce sa w duzym stopniu uzaleznione od samochodéw. Mimo ze stawka VAT na wyspie
jest o 7 punktéw procentowych nizsza, na Korsyce odnotowuje si¢ jednak bardzo znaczaca réznice cen paliw w pordwnaniu
z kontynentem, wynoszaca okoto +6,7 % w przypadku oleju napedowego i +5,3 % w przypadku benzyny bezolowiowej 95. Kwestie
te potwierdza réwniez INSEE (https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/7 6 3 58 31#titre-bloc-8, dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(*) Aby uzyskal wigcej informacji, zob. uwaga sektorowa nr 2 w opinii organu ochrony konkurencji.

(¥) Zob. badanie INSEE dotyczace poziomdéw cen na Korsyce w 2022 r. w poréwnaniu z Francja kontynentalna: https://www.insee.fr/fr/

statistiques|7 6358 3 1#titre-bloc-8 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.). Ogdlnie rzecz biorac, ceny na Korsyce s3 o 7 % wyzsze,

a réznica ta zwigkszyla si¢ od 2015 r. pomimo znacznie obnizonej stawki VAT stosowanej przez Korsyke na produkty przeznaczone

do spozycia przez ludzi (2,1 % zamiast 5,5 % lub 20 % na kontynencie w zaleznosci od rodziny produktéw).

Opinia organu ochrony konkurencji, pkt 590-594. Organ ochrony konkurencji zauwaza, ze koszt transportu morskiego jest jednym

z gltéwnych dodatkowych kosztéw, jakie ponosza duze i $rednie supermarkety: w przeciwiefistwie do powszechnej praktyki

handlowej, zgodnie z ktdra ceny zakupu obejmuja koszty dostawy do zamierzonego miejsca przeznaczenia towardw, koszty

transportu morskiego nie sg systematycznie uwzgledniane w cenie zakupu. Sklepy na Korsyce ponosza zatem koszty transportu
morskiego migdzy kontynentem a Korsyka.

Opinia organu ochrony konkurencji, pkt 595-598. Wedlug organu ochrony konkurencji dostawy towaréw na Korsyke trwaja dtuzej

niz w dowolnym innym miejscu we Francji metropolitalnej. Zazwyczaj zajmujg one trzy dni, czyli $rednio o jeden dzien dluzej niz

w przypadku sklepu na kontynencie. Ponadto sklepy na kontynencie dysponuja lepszymi systemami logistycznymi dla swoich

towaréw, podczas gdy sklepy na Korsyce sg ograniczone czasem wymaganym na transport morski (roztadunek statkéw i transport

drogowy). Wreszcie na Korsyce brakuje lokalnej infrastruktury logistycznej (dostgpne sa niewielkie powierzchnie magazynowe). Te
trzy czynniki wigza si¢ z dwiema konsekwencjami dla sklepéw na Korsyce. Po pierwsze, potrzebne sg czgste rejsy w obie strony

z kontynentem, aby zapewni¢ zapasy w sklepach, co zwigksza koszty dostaw. Po drugie, centra zakupéw na kontynencie oferuja

sklepom na Korsyce mniejsze znizki ze wzgledu na niewielkie ilosci, jakie zamawiaja sklepy na Korsyce w zwiazku w szczeg6lnosci

z ograniczong powierzchnig magazynows.

(*%) https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/5386057 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(¥) https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/66 7602 1#tableau-figure3 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.). Z ryc. 4 w dokumentacji
INSEE wynika, ze wiele stowarzyszen gmin na Korsyce jest nadmiernie narazonych na inflacje, zwlaszcza prawie cala pénocna
polowa wyspy oraz stowarzyszenie gmin Sartenais-Valinco-Taravo na potudniu wyspy, gdzie gldwna gming jest Propriano.

&

(25
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(27)

2.2. Infrastruktura portowa wykorzystywana do $§wiadczenia ustug transportu morskiego
miedzy Francja kontynentalng a Korsyka

2.2.1. Porty kontynentalne

Porty kontynentalne wykorzystywane do $wiadczenia ustug transportu morskiego migdzy Korsyka a Francja
kontynentalng to porty w Marsylii, Tulonie i Nicei (,porty kontynentalne”).

Marsylia jest polozona ponad 60 km od Tulonu (okoto 45 minut transportem drogowym autostradg A50 i mniej
niz godzina jazdy pociaggiem (*)) i prawie 200 km od Nicei (okoto 2 godz. 30 minut transportem drogowym
autostrada A8). Tulon znajduje si¢ 150 km od Nicei (okolo 1 godz. 45 minut transportem drogowym
autostradami A57 i A8 oraz 1 godz. 45 minut jazdy pociagiem (¥’)).

Ryc. 1

Porty kontynentalne i porty na Korsyce

Nice

it

Marseille

Toulon

L'ile-Rousse Bastia
L'lsula

Ajaccio
Aiacciu

Propriano
Prupria
Porto-Vecchio

Portivechju

Zrédto:  Gecodia.

2.2.1.1. Port w Marsylii

Port w Marsylii jest jednym z najwickszych we Francji. Obstuguje wiele krajowych i migdzynarodowych polaczen
morskich i znajduje si¢ w poblizu Marsylii, drugiego co do wielkosci miasta pod wzgledem liczby ludnosci we
Frangji.

Podmiot zarzadzajacy portem w Marsylii, Grand Port Maritime de Marseille, jest publiczng agencjg przemystows
i handlowa.

(*) Zob. strona internetowa przedsi¢biorstwa kolejowego SNCF, dostgpna pod adresem: https://www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-
cote-d-azurtrajet-toulon-marseille (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.). Kazdego dnia miedzy Marsylig a Tulonem obstuguje sie
prawie 20 polaczen, przy Srednim czasie podrézy wynoszacym jedng godzing.

(*) Zob. strona internetowa SNCF, dostepna pod adresem: https:/[www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-cote-d-azur/trajet-nice-toulon
(dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.). Kazdego dnia migdzy Tulonem a Niceg obstuguje si¢ okolo 15 polaczen, przy Srednim
czasie podrézy wynoszacym dwie godziny.
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(28) Port w Marsylii jest globalnym portem dysponujacym infrastruktura umozliwiajaca obstuge wszystkich rodzajéw
ruchu. Posiada dwa gléwne doki:

—  doki wschodnie (na zach6d od Marsylii) z dziesiecioma terminalami morskimi sa wykorzystywane gtéwnie
przez promy, statki pasazersko-towarowe i statki wycieczkowe oraz posiadajg stoczni¢ remontows,

—  doki zachodnie (Fos-sur-Mer) s3 przeznaczone dla duzych miedzykontynentalnych przeplywéw towaréw
(energia, samochody, kontenery, towary specjalne itp.).

(29)  Doki wschodnie posiadajg cztery terminale morskie obstugujace promy i statki pasazersko-towarowe, w tym dwa
terminale krajowe Joliette i Arenc, w ktérych obstuguje si¢ w szczegdlnosci obecny ruch morski na Korsyke
(ponad 10 dostepnych miejsc postoju). Te dwa terminale sa bezposrednio polaczone z trzema autostradami: A7,
ktora przebiega przez caly korytarz Rodanu z Lyonu do Marsylii; A50, taczacg Marsyli¢ z Tulonem na wschodzie;
oraz A55, laczacg Marsylie z Martigues na zachodzie.

2.2.1.2. Port w Tulonie

(30) Port w Tulonie obstuguje krajowe i migdzynarodowe polaczenia morskie (Hiszpania, Wlochy). Posiada cztery
terminale wokét zatoki Tulonu: dwa terminale w Brégaillon i dwa terminale znajdujace si¢ odpowiednio
w centrum miasta Tulon i La Seyne-sur-Mer. Portem w Tulonie zarzadza Izba Handlowo-Przemystowa Var
(,CCI Var”).

(31) Terminal potudniowy w Brégaillon jest w calosci przeznaczony do transportu cigzkich przesylek, natomiast
terminal pétnocny (,Tulon-Brégaillon”) posiada jedno miejsce postoju przeznaczone wylgcznie dla transportu
towarowego. Terminal w La Seyne-sur-Mer jest wykorzystywany wylacznie przez statki wycieczkowe, natomiast
terminal w centrum miasta (,Port de Commerce w Tulonie”), posiadajacy trzy miejsca postoju, jest
wykorzystywany przez promy, statki wycieczkowe i statki pasazersko-towarowe. Terminal Port de Commerce
w Tulonie obstuguje obecnie wszystkie ustugi transportu morskiego migdzy Tulonem a Korsyka. Port w Tulonie
znajduje sie stosunkowo blisko autostrady A50 i stacji kolejowej w Tulonie.

2.2.1.3. Port w Nicei

(32) Port w Nicei znajduje si¢ w centrum miasta. Zarzadza nim Izba Handlowo-Przemystowa Lazurowego Wybrzeza
w Nicei (,CCI Lazurowego Wybrzeza w Nicei”). Posiada dwa terminale, z ktérych kazdy obejmuje dwa miejsca
postoju, ktére moga pomiesci¢ promy i statki pasazersko-towarowe. Oba terminale s3 wykorzystywane gléwnie
do obstugi statkéw wycieczkowych i przeplywu pasazeréw oraz, w mniejszym stopniu, przeplywu towardw. Port
w Nicei znajduje si¢ stosunkowo daleko od infrastruktury autostradowej (okoto dziesig¢ kilometréw), podczas gdy
stacja kolejowa znajduje si¢ stosunkowo blisko.

2.2.2. Porty na Korsyce

(33) Portami na Korsyce, ktére majg polaczenia morskie z Francja kontynentalng, s3: Bastia, Ajaccio, Lile-Rousse,
Porto-Vecchio i Propriano (,porty na Korsyce”).

(34) Propriano jest jedynym portem na Korsyce, w ktérym obslugiwana jest tylko jedna trasa laczaca go z Francja
kontynentalng (do Marsylii). Pozostale porty na Korsyce majg polaczenia z trzema portami kontynentalnymi
(Marsylia, Tulon, Nicea).

(35) Wszystkimi portami na Korsyce zarzadza Izba Handlowo-Przemystowa Korsyki (,CCI Korsyki”).

(36) Miasto Bastia znajduje si¢ na pétnocnym wschodzie Korsyki. Znajduje si¢ okoto 70 km od Lile-Rousse (1 godz. 40
minut jazdy samochodem i prawie 2 godziny transportem publicznym) na péinocy Korsyki; 145 km od Porto-
Vecchio na poludniowym wschodzie wyspy i 150 km od Ajaccio. Miasto Ajaccio w $rodkowo-zachodniej czgsci
Korsyki znajduje si¢ w odleglosci okolo 70 km od Propriano (okoto 1 godz. 30 minut jazdy samochodem i 2
godziny transportem publicznym) w potudniowo-zachodniej czgsci Korsyki oraz 140 km od Porto-Vecchio.
Propriano i Porto-Vecchio s3 oddalone o 70 km (okoto 1 godz. 30 minut jazdy samochodem i 2 godziny
transportem publicznym).
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(37) Tylko Bastia, Ajaccio i Lile-Rousse maja dworzec kolejowy. Z Porto-Vecchio obslugiwane sa miedzymiastowe
ustugi autobusowe do Ajaccio, Propriano i Bastii, a z Propriano dostepne s3 migdzymiastowe ushugi autobusowe
do Ajaccio i Porto-Vecchio. W tabeli 1 i tabeli 2 pokazano szacunkowe odlegtosci migdzy miejscami transportem
publicznym oraz czgstotliwos¢ ustug:

Tabela 1

Przewozy kolejowe na Korsyce

Liczba rejS(;)iw.w qbie strony (') Czas trwania podrézy
ziennie
Ajaccio—Bastia 5 4 godz.
Ajaccio-LTle-Rousse 2 4 godz. 45 min - 5 godz.
Bastia—L1le-Rousse 3 3 godz. 15 min

() Jeden rejs w obie strony odpowiada dwém podrézom.
Zrédto:  Koleje korsykanskie.

Tabela 2

Polaczenia migdzymiastowe na Korsyce (autokary)

Liczba rejséw w obie strony dziennie Czas trwania podrozy

Ajaccio—Propriano 5 1 godz. 45 min
Ajaccio—Porto-Vecchio 4 3 godz. 30 min
Propriano—Porto-Vecchio 3 1 godz. 45 min
Bastia—Lle-Rousse 2 1 godz. 30 min

Zrédlo:  Whadze regionalne Korsyki.

2.2.2.1. Port w Bastii
(38) Bastia jest najwigkszym portem na Korsyce pod wzgledem liczby pasazeréw i wielkosci towaréw, obstugujacym

niemal 60 % catkowitego ruchu migdzy Korsyka a kontynentem. Jest to port migdzynarodowy, poniewaz oprocz
polaczen z Marsylia, Tulonem i Niceg obstuguje réwniez polaczenia z Whochami.

(39) Port w Bastii posiada terminal morski z o§mioma miejscami postoju, ktére moga pomiesci¢ promy i statki
pasazersko-towarowe. Obecnie rozwazane sg plany rozbudowy lub budowy wigkszego portu, poniewaz
w istniejacym porcie wystepuje duze zageszczenie ruchu (). Potozony w centrum miasta port obstuguje droga
terytorialna nr 20 z Bastii do Ajaccio.

2.2.2.2. Port w Ajaccio

(40) Ajaccio jest drugim co do wielko$ci portem na Korsyce pod wzgledem liczby pasazerow i wielkosci towaréw.
Oprécz regularnych polaczen morskich z Marsylig, Tulonem i Nicea port w Ajaccio obstuguje réwniez trasy
sezonowe do Porto Torres (Sardynia), Calvi i Propriano.

(41) Port w Ajaccio posiada terminal morski z szeScioma miejscami postoju, ktére moga pomiesci¢ promy i statki
pasazersko-towarowe. Jest on polozony w centrum miasta i obstugiwany przez droge terytorialng nr 20 do Bastii
na péinocnym wschodzie oraz droge terytorialng 40 do Bonifacio na potudniowym krafcu wyspy.

(*) http:/[www.bastia.port.fr/developpement/ (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).
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2.2.2.3. Port w L'Ile-Rousse

(42) Port w Lile-Rousse, potozony w centrum miasta, posiada terminal morski z dwoma miejscami postoju dla
proméw i statkéw pasazersko-towarowych. Jest to jedyny port na Korsyce uprawniony do obstugi towaréw
niebezpiecznych klasy 1 (materialy wybuchowe i przedmioty z materialami wybuchowymi). Posiada szybki
dostep do drogi terytorialnej nr 30 taczacej Calvi (25 km na zach6d) z Ponte-Leccia w Srodkowej czesci Korsyki.

2.2.2.4. Port w Porto-Vecchio

(43) Port w Porto-Vecchio, polozony w centrum miasta, posiada terminal morski z dwoma miejscami postoju dla
proméw i statkéw pasazersko-towarowych. Jest dobrze skomunikowany z droga terytorialng nr 10 do Bonifacio
na potudniu i Bastii na pétnocy.

2.2.2.5. Port w Propriano

(44) Port w Propriano, polozony w centrum miasta, posiada terminal morski z dwoma miejscami postoju dla proméw
i statkéw pasazersko-towarowych. Jest dobrze skomunikowany z droga terytorialng nr 40 do Bonifacio na
poludniu i Ajaccio na péinocy.

2.3. Uslugi transportu morskiego miedzy Korsyka a Francja kontynentalng

(45) Wiladze francuskie przedstawily opis ustug transportu morskiego $wiadczonych w latach 2016-2020 (*'). W latach
2016-2020 trzech operatoréw statkéw morskich realizowalo ustugi transportu morskiego migedzy Korsykg a Francja
kontynentalna: Corsica Ferries (z Tulonu i Nicei), Corsica Linea oraz La Méridionale (z Marsylii). Czwarty operator,
Moby Line, $wiadczyt réwniez ustugi transportu morskiego miedzy Niceg a Korsyka w latach 2016-2019.

2.3.1. Morski transport towarowy

(46) Transport morski jest dominujacym rodzajem transportu towaréw miedzy Francjg kontynentalng a Korsyka. Ogdlnie
rzecz biorgc, poziom morskiego transportu towarowego miedzy Korsyka a kontynentem jest stosunkowo stabilny
przez caly rok. Podczas kryzysu zdrowotnego zwigzanego z COVID-19 nie ulegt on znacznemu zmniejszeniu.

2.3.1.1. Dane dotyczace morskiego transportu towarowego miedzy Korsyka a Francja

kontynentalng

(47) Morski transport towarowy na Korsyke odbywa si¢ wylacznie z Francji kontynentalnej na trasach miedzy portami
kontynentalnymi a portami na Korsyce.

(48)  Jezeli chodzi o porty kontynentalne, wigkszo$¢ transportu towarowego koncentruje si¢ na trasach dofz Marsylii
(Tabela 3 i Tabela 4). Port w Marsylii ma stosunkowo stabilny udzial w rynku wynoszacy okoto 80 % catkowitego
przeplywu towar6w miedzy Francjg kontynentalng a Korsyka (tabela 4).

Tabela 3

Transport towaréw miedzy Francja kontynentalng a Korsyka w podziale na porty kontynentalne
(przywoz/wywéz, w metrach biezacych ()

2016 2017 2018 2019 2020
Marsylia 1570993 1802005 1835525 1853897 1747015
Tulon 429873 394 447 375722 388 407 371665
Nicea 30 891 34746 25352 18 834 32607
Ogélem 2031757 2231198 2236 599 2261138 2151287

()  Metr biezacy (lub ,m.b.”) jest jednostka miary stosowang do pomiaru sprzedawanych towaréw w przeliczeniu na metr ze
stalym przekrojem poprzecznym. Uzywa si¢ go roéwniez do wskazania dlugosci stalych elementéw (np. przyczep),
niezaleznie od ich innych wymiaréw.

Zrédlo:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.

(*") Dane o ruchu przedstawione w niniejszej decyzji nie uwzgledniaja lat 2021 ani 2022, poniewaz identyfikacja zapotrzebowania na
ustuge publiczng przez wladze francuskie rozpoczeta si¢ pod koniec 2021 .
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Tabela 4

Transport towaréw miedzy Francja kontynentalng a Korsyka w podziale na porty kontynentalne

(przywoz/wywoz, %)

2016 2017 2018 2019 2020

Marsylia 77 % 81 % 82 % 82 % 81 %

Tulon 21 % 18 % 17 % 17 % 17 %

Nicea 2% 2% 1% 1% 2%
Ogélem 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Zrédlo:  Uwagi wiadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.

(49)  Jezeli chodzi o porty na Korsyce, przepltywy koncentrujg si¢ gléwnie w portach w Ajaccio i Bastii (Tabela 5 i Tabela
6). Jak pokazano w tabeli 6, w latach 2016-2020 te dwa porty mialy stosunkowo stabilny udzial w rynku
wynoszacy okolo 35 % (Ajaccio) i 50 % (Bastia) catkowitego przeplywu towaréw miedzy Francjg kontynentalng

a Korsyka.
Tabela 5
Transport towaréw miedzy Francja kontynentalng a Korsyka w podziale na porty na Korsyce (przywéz/
wywéz, m.b.)
2016 2017 2018 2019 2020
Ajaccio 715919 800026 802201 782495 757982
Bastia 1006938 1088 862 1079 361 1082717 1037295
Porto-Vecchio 147 864 171071 183007 205 642 194656
Propriano 67793 73093 69 820 72152 66 747
Lile-Rousse 93243 98146 102 210 118132 94 607
Ogélem 2031757 2231198 2236599 2261138 2151287

Zrédlo:  Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.

Tabela 6
Transport towar6w miedzy Francja kontynentalng a Korsyka w podziale na porty na Korsyce (przywoz/
wywoz, %)

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%

Ogoélem 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Zrédto:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 .
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2.3.1.2. Rodzaje morskiego transportu towarowego

(50) Morski transport towarowy miedzy Francja kontynentalng a Korsyka odbywa si¢ wylacznie w ramach systemu
roro (*)), z wykorzystaniem odpowiednich statkdw, a mianowicie statkéw ro-pax (statki pasazersko-
towarowe) () i statkéw typu ro-ro (transportujacych wylacznie towary). Oprécz niektérych towaréw
specjalnych (cementu, cigzkich przesylek itp.) transport migdzy Korsyka a kontynentem odbywa si¢ wylacznie
z wykorzystaniem statkéw ro-pax.

(51) Wedlug wladz francuskich (**) transport towarowy w systemie ro-ro dzieli si¢ na transport ,ladunkow
holowanych” i ,Jadunkéw nieholowanych”.

(52) Ladunki holowane definiuje si¢ jako transport towaréw pojazdem drogowym o dlugosci powyzej 6 metréw
z whlasnym napedem (samochodami dostawczymi, samochodami cigzarowymi i podobnymi pojazdami, jak
réwniez naczepami sprzezonymi z ciggnikiem). Pojazdy te moga by¢ zatem bezposrednio wtaczane i wytaczane
przez kierowceg, bez koniecznosci przetadunku w porcie. Wszystkie trzy porty kontynentalne i porty na Korsyce
obstuguja fadunki holowane.

(53)  Ladunki niecholowane definiuje si¢ jako transport towaréw z wykorzystaniem naczepy (**).Podczas przyjmowania
na poklad naczepa jest odlaczana od ciagnika znajdujacego si¢ na nabrzezu w porcie wyjscia, a nastgpnie jest
mocowana do specjalnego portowego pojazdu trakcyjnego, i przechodzi operacje odwrotng w porcie przybycia,
gdzie inny ciagnik zabiera naczepe¢ do miejsca przeznaczenia. Transport tadunkéw nieholowanych ma najwiekszy
udzial w morskim transporcie towarowym miedzy Korsyka a Francja kontynentalng (Srednio 64 %
transportowanych m.b. facznie w latach 2016-2020 w poréwnaniu z 36 % w przypadku fadunkéw holowanych).

2.3.1.2.1. tadunki holowane

(54)  Jezeli chodzi o porty kontynentalne, transport fadunkéw holowanych jest podzielony gléwnie migdzy porty
w Marsylii i Tulonie (Tabela 7 i Tabela 8). W porcie w Marsylii w latach 2016-2020 transport fadunkéw
holowanych stanowit $rednio okoto 20 % calego transportu towarowego na Korsyke/z Korsyki.

Tabela 7

Transport fadunkéw holowanych w podziale na porty kontynentalne (przywéz/wywoéz, m.b.)

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

Zrédlo:  Uwagi wiadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.

(*) Transport w systemie ro-ro to przewéz towaréw (samochodéw, pojazdéw cigzarowych, przyczep, maszyn budowlanych i sprzetu
ponadwymiarowego) statkami specjalnymi znanymi jako statki typu ro-ro.

(**) Zgodnie z art. 2 pkt 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2110 z dnia 15 listopada 2017 r. w sprawie systemu
inspekcji na potrzeby bezpiecznej eksploatacji statkow pasazerskich typu ro-ro i szybkich jednostek pasazerskich uprawiajacych
zegluge na linii regularnej oraz zmieniajacej dyrektywe 2009/16/WE i uchylajacej dyrektywe Rady 1999/35/WE (Dz.U. L 315
z 30.11.2017, s. 61, ELL http://data.europa.eufeli/dir/2017/2110/o0j) statek pasazerski typu ro-ro (lub ro-pax) oznacza statek
z urzadzeniami umozliwiajgcymi wtaczanie na statek i wytaczanie ze statku pojazdéw drogowych lub szynowych, przewozacy wigcej
niz 12 pasazeréw.

(*Y) Uwagi wiladz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.

(**) Naczepy to pojazdy bez silnikow, ktére maja kola tylko z tylu. Przednia czg$¢ nie posiada kot i jest przystosowana do urzadzenia
trakcyjnego w pojazdach cigzarowych lub ciggnikach siodlowych. Zespdt ciggnika i naczepy tworzy pojazd przegubowy.
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(56)

(57)

(58)

Tabela 8

Transport fadunkéw holowanych w podziale na porty kontynentalne (przywoéz/wywoz, %)

2016 2017 2018 2019 2020
Marsylia 47 % 45% 48 % 47 % 42 %
Tulon 49 % 50 % 49 % 50 % 54 %
Nicea 4% 4% 3% 2% 5%
Ogoélem 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Zrédto:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 .

2.3.1.2.2. tadunki nieholowane

Port w Marsylii jest jedynym portem kontynentalnym, ktéry w latach 2016-2020 obstugiwat transport fadunkéw
nieholowanych na Korsyke/z Korsyki. Wszystkie porty na Korsyce obstuguja fadunki nieholowane. Ten rodzaj
transportu odbywa si¢ w cato$ci miedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce.

2.3.2. Morski transport pasazerski

Morskie przewozy pasazerskie odbywaja si¢ miedzy Korsyka a Francjag/Wlochami. Polgczenia z Francjg
kontynentalng stanowily $rednio okolo 65 % catkowitego morskiego transportu pasazerskiego w latach
2014-2019, z liczbg ponad 2,7 mln pasazeréw w latach 2017-2018, ktéra spadta do 2,52 mln w 2019 r.
W 2020 r. w nastepstwie kryzysu zdrowotnego zwigzanego z COVID-19 morski transport pasazerski zmniejszyt
si¢ 0 32 %.

W przeciwienstwie do morskiego transportu towarowego morski transport pasazerski ma charakter sezonowy,
a popyt w sezonie turystycznym (tj. od kwietnia do pazdziernika) jest wyzszy niz w pozostalej czesci roku.

Wigksza cze$¢ morskiego transportu pasazerskiego w portach kontynentalnych koncentruje si¢ w Tulonie (Tabela
9 i Tabela 10). W latach 2016-2020 porty w Marsylii i Tulonie nieznacznie zwigkszyly swoje udzialy w rynku,
podczas gdy udzial Nicei znacznie spadt (Tabela 10).

Tabela 9

Morski transport pasazerski miedzy Francja kontynentalng a Korsyka w podziale na porty
kontynentalne (liczba pasazeréw)

2016 2017 2018 2019 2020
Marsylia 606071 653 643 690 855 662 846 476 414
Tulon 1368451 1400037 1361044 1459934 1029 888
Nicea 713983 697 494 672930 404 433 224162
Ogoélem 2688505 2751174 2724829 2527213 1730464
Zrédto:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 .
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Tabela 10

Morski transport pasazerski miedzy Francja kontynentalng a Korsyka w podziale na porty
kontynentalne (%)

2016 2017 2018 2019 2020

Marsylia 23 % 24 % 25% 26 % 28 %
Tulon 51 % 51 % 50 % 58 % 60 %
Nicea 27 % 25% 25 % 16 % 13 %
Ogolem 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Zrédto:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 .

(59 Wigksza cze$¢ morskiego transportu pasazerskiego w portach na Korsyce koncentruje si¢ w Bastii i Ajaccio. Jak
pokazano w tabeli 11 i tabeli 12, rozklad przepltywu pasazeréw migedzy portami na Korsyce pozostal stosunkowo
stabilny.

Tabela 11
Morski transport pasazerski miedzy Francja kontynentalng a Korsyka w podziale na porty na Korsyce
(liczba pasazeréw)
2016 2017 2018 2019 2020
Ajaccio 967182 1008 021 983285 926771 629 585
Bastia 1139099 1155137 1133514 1055491 698 844
Lfle-Rousse 368 783 375960 391792 320997 212632
Porto-Vecchio 146 495 147 009 152477 166 922 144 355
Propriano 66 946 65047 63761 57032 45048
Ogoélem 2688 505 2751174 2724829 2527213 1730464

Zrédto:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 .

Tabela 12
Morski transport pasazerski miedzy Francja kontynentalng a Korsyka w podziale na porty na
Korsyce (%)
2016 2017 2018 2019 2020
Ajaccio 36 % 37 % 36 % 37 % 36 %
Bastia 42 % 42 % 42 % 42 % 38 %
Lile-Rousse 14 % 14 % 14 % 13 % 12 %
Porto-Vecchio 5% 5% 6 % 7% 8 %
Propriano 2% 2% 2% 2% 2%
Ogoélem 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Zrédlo:  Uwagi wiadz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.
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(60)

(61)

(66)
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2.4, Ramy prawne regulujace $wiadczenie uslug transportu morskiego miedzy Korsyka
a Francja kontynentalng

Transport morski zliberalizowano w Unii Europejskiej w 1992 r., kiedy przyjeto rozporzadzenie w sprawie
kabotazu morskiego (,rozporzadzenie w sprawie kabotazu”) (). Wiadze francuskie nigdy nie dokonaly
jednak pelnej liberalizacji ustug transportu morskiego w przypadku obslugi polaczenn morskich z Korsyka ze
wzgledu na istnienie zapotrzebowania na ustluge publiczng wymagajacego ogdlnego ograniczenia swobody
$wiadczenia takich ustug.

W zwiazku z tym obecnie nie ma transportu czysto komercyjnego miedzy Francja kontynentalna a Korsyka.
Uslugi transportu morskiego $wiadczy sie w ramach systemu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
(,system zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych”) zdefiniowanych w art. 2 pkt 4 i art. 4 ust. 2
rozporzadzenia w sprawie kabotazu albo w ramach zaméwienia publicznego na ustugi zgodnego z definicjg
okreslong w art. 2 pkt 3 i art. 4 ust. 1 rozporzadzenia w sprawie kabotazu.

2.4.1. System zobowigzari z tytutu Swiadczenia ustug publicznych

Uchwalg Zgromadzenia Korsyki nr 13/263 z dnia 20 grudnia 2013 r., zmieniong uchwalami Zgromadzenia
nr 18/266 z dnia 27 lipca 2018 r. i nr 19/128 z dnia 25 kwietnia 2019 r., wladze regionalne Korsyki (,CdC”)
ustanowily system zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych okreSlajacy zobowigzania z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych, z ktérych musi wywigzywac si¢ kazdy operator zamierzajgcy oferowac ushugi
transportu morskiego miedzy Korsykg a Francjg kontynentalng (,system zobowigzan z tytulu §wiadczenia
ustug publicznych z 2019 r.) ().

System zobowiazan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. ma zastosowanie do wszystkich ustug
transportu morskiego $wiadczonych migdzy portami na Korsyce a trzema portami kontynentalnymi od dnia
1 pazdziernika 2019 r. przez okres dziesieciu lat, tj. do dnia 30 wrzesnia 2029 r. Przewidziano w nim szereg
obowiazkéw, ktére nalezy spelni¢, w tym minimalng liczbe rejséw w obie strony, ktére nalezy wykonywa¢ na
kazdej trasie morskiej przez caly rok, oraz maksymalne taryfy za transport towardw/pasazeréw, ktorych
operatorzy nie moga przekraczal. System zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. nie
przewiduje zadnej rekompensaty finansowej dla operatoréw transportu morskiego z tytulu wywiazywania si¢ ze
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, ktére naklada.

2.4.2. Historia zamdwieri publicznych na ustugi udzielonych w latach 1976-2022

Dotychczas przedmiotem zaméwiert publicznych na ustugi byly jedynie uslugi transportu morskiego migdzy
Marsylig a portami na Korsyce. Ustugi transportu morskiego z portéw w Tulonie i Nicei byly $wiadczone
w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych.

Pierwsza koncesja na $wiadczenie ustug publicznych miedzy przedsigbiorstwem publicznym Société Nationale
Corse Méditerranée (,SNCM”) i prywatnym przedsigbiorstwem Compagnie Méridionale de Navigation (obecnie
La Méridionale) z jednej strony a pafistwem francuskim z drugiej strony zostala podpisana w 1976 r. w celu
zapewnienia cigglosci terytorialnej miedzy Korsyka a kontynentem przez okres 25 lat, tj. do 2001 r.

Poczawszy od dnia 1 stycznia 2002 r. przedsigbiorstwo SNCM $wiadczylo ustugi, za posrednictwem La
Meéridionale, migdzy Marsylig a Korsyka na podstawie umowy o zamdwienie publiczne na uslugi zawartej z CdC
na okres pigciu lat.

W okresie od dnia 1 lipca 2007 r. do dnia 31 grudnia 2013 r. SNCM i La Méridionale $wiadczyly te ustuge
w ramach nowego zaméwienia publicznego na ustugi udzielonego w dniu 7 czerwca 2007 r. (,zaméwienie
publiczne na uslugi na lata 2007-2013") obejmujgcego wszystkie pie¢ polgczen miedzy portem w Marsylii
a portami na Korsyce. Komisja uznala, Ze czg$¢ rekompensaty przyznanej w ramach zaméwienia publicznego na
ustugi na lata 2007-2013 stanowi pomoc pafistwa niezgodng z rynkiem wewnetrznym (*%).

(*) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3577/92 z dnia 7 grudnia 1992 r. dotyczace stosowania zasady swobody $wiadczenia ustug
w transporcie morskim w obrebie panstw cztonkowskich (kabotaz morski) (Dz.U. L 364 z 12.12.1992, s. 7, ELL http://data.europa.
eu/elijreg/1992/35770j).

(*’) Uchwata nr 19/128 z dnia 25 kwietnia 2019 r. zawierajaca szczegélowe informacje na temat systemu zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. jest dostepna pod adresem: https:|//www.isula.corsica/assemblea/downloads/Deliberations-
AC-2019_t21928.html (dostgp w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(**) Decyzja Komisji 2013/435/UE z dnia 2 maja 2013 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.22843 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez
Republike Francuskg na rzecz Société Nationale Corse Méditerranée i Compagnie Méridionale de Navigation (Dz.U. L 220
z 17.8.2013, s. 20, ELIL http://data.europa.eu/eli/dec/2013/435/0j). W decyzji tej Komisja uznala, Ze finansowanie ustugi publicznej
w zakresie morskiego transportu pasazerskiego i towarowego przez caly rok (ustuga podstawowa) jest zgodne z rynkiem
wewnetrznym. Uznala ona jednak za niezgodng rekompensate wyplacong przez CdC z tytulu finansowania dodatkowej ustugi
przewozu pasazerskiego migdzy Marsylia a kazdym z pigciu portéw na Korsyce w okresie letnim.
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(68) Decyzja Zgromadzenia Korsyki z dnia 6 wrzesnia 2013 r. CdC postanowil udzieli¢ pigciu odrgbnych zaméwien
publicznych na ustugi w odniesieniu do kazdej z pigciu tras miedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce na
lata 2014-2023. CdC udzielil te zamdéwienia przedsigbiorstwom SNCM i La Méridionale. W nastepstwie
postepowania administracyjnego wszczetego przeciwko SNCM w dniu 28 listopada 2014 r. i zakoficzonego
w dniu 20 listopada 2015 r. wyrokiem sagdu gospodarczego w Marsylii przedsigbiorstwo wycofalo si¢ jednak
z zaméwienia w grudniu 2015 r. Wigkszos¢ jego aktywoéw nabylo w 2016 r. konsorcjum Corsica Maritima
i wlaczono je do nowego przedsigbiorstwa Zeglugowego Corsica Linea, ktére rozpoczelo dzialalno$é w dniu
10 grudnia 2015 r. Przedsigbiorstwo Corsica Linea stato si¢ podwykonawca zamdwiert publicznych na ustugi na
lata 2014-2023 do dnia 1 pazdziernika 2016 r., kiedy to umowy rozwigzano wyrokiem sadu administracyjnego
w Bastii wydanym w dniu 7 kwietnia 2015 .

(69) Nastepnie w latach 2016-2022 konsorcjum Corsica Linea — La Méridionale udzielono kilku ,tymczasowych”
zaméwien publicznych na ustugi w zakresie morskiego transportu pasazerskiego i towarowego:

—  pigciu zaméwien publicznych na ustugi zawartych na okres od dnia 1 pazdziernika 2016 r. do dnia
30 wrzesnia 2017 r., obejmujacych trasy miedzy portem w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce,

—  pieciu zaméwien publicznych na ustugi na okres od dnia 1 pazdziernika 2017 r. do dnia 31 maja 2019 r.,
przedtuzonych do dnia 30 wrzesnia 2019 r., obejmujacych trasy miedzy portem w Marsylii a kazdym
z portéw na Korsyce,

—  pieciu zaméwien publicznych na ustugi zawartych na okres od dnia 1 pazdziernika 2019 r. do dnia
31 grudnia 2020 r., przedtuzonych do dnia 28 lutego 2021 r., obejmujacych trasy miedzy portem
w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce (,zaméwienia publiczne na ustugi na lata 2019-2020") (**),

—  pigciu zaméwien publicznych na ustugi zawartych na okres od dnia 1 marca 2021 r. do dnia 31 grudnia
2022 r., obejmujgcych trasy miedzy portem w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce (,zaméwienia
publiczne na ustugi na lata 2021-2022") (*).

(70) Zamowienia publiczne na ustugi na lata 2019-2020 sg przedmiotem odrebnego dochodzenia Komisji w sprawie
pomocy panstwa (zarejestrowanego pod numerem SA.49207).

3. OPIS ZAMOWIEN PUBLICZNYCH NA USLUGI

3.1. Cel zaméwiefi publicznych na ustugi

(71) Srodki bedace przedmiotem niniejszej procedury dotycza rekompensaty finansowej przyznanej przez OTC
w ramach kazdego z pigciu zaméwien publicznych na ushugi dotyczacych obstugi polaczen morskich z Korsyka
w okresie od dnia 1 stycznia 2023 r. do dnia 31 grudnia 2030 r. Zaméwienia publiczne na ustugi dotyczag
$wiadczenia ustug morskiego transportu towarowego i pasazerskiego w odniesieniu do kazdego polaczenia
morskiego migdzy portem w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce (motyw 33). Laczng kwote pomocy szacuje
sie na 853 600 000 EUR.

(72) Celem zamoéwient publicznych na ustugi jest zaspokojenie zapotrzebowania na ustuge publiczng w zakresie
morskiego transportu towarowego i pasazerskiego okreslonego przez wladze francuskie na kazdej z tych tras.

3.2 Beneficjenci zaméwien publicznych na ustugi

(73) Beneficjentami zaméwien publicznych na uslugi sa przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale
(,beneficjenci zamoéwiefi publicznych na wustlugi” lub koncesjonariusze”), oddzielnie lub wspdlnie
(Tabela 13).

(**) Zaméwienia publiczne na ustugi na lata 2019-2020 dotyczyly transportu morskiego pasazeréw (pasazeréw podrézujacych ze
wzgledow medycznych, studentdw, kierowcéw towarzyszacych tadunkom holowanym oraz — w przypadku wylacznie trasy migdzy
Marsylig a Propriano — wszystkich pasazeréw) i towaréw (fadunkéw holowanych i nieholowanych).

(*) Cele zaméwien publicznych na uslugi na lata 2021-2022 byly takie same jak cele zamdwieri publicznych na uslugi na lata
2019-2020.
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Tabela 13

Beneficjenci zaméwien publicznych na ustugi

Czesci Trasy Koncesjonariusze
1 Marsylia-Ajaccio Konsorcjum Corsica Linea—La Méridionale
2 Marsylia—Bastia Corsica Linea
3 Marsylia—Porto-Vecchio La Méridionale
4 Marsylia—Propriano Corsica Linea
5 Marsylia-LTle-Rousse Corsica Linea

Zrodho:  Zgtoszenie whadz francuskich z dnia 27 grudnia 2022 r.

3.2.1. Corsica Linea

(74) Corsica Linea jest spdlka akcyjna uproszczong specjalizujagca si¢ w morskim transporcie pasazerskim
i towarowym (*).

(75) Corsica Linea jest spotka zalezng grupy CM Holding, ktéra sklada si¢ ze 150 spélek i posiada 15 gtéwnych
udzialowcow. Zatrudnia ponad 1 000 oséb i posiada flote dziewigciu statkow.

(76) Przedsigbiorstwo to obstuguje obecnie, pod francuska bandera, polaczenia morskie miedzy Korsyka a portem
w Marsylii w ramach zaméwien publicznych na uslugi, a takze polaczenia morskie z portu w Marsylii do Tunezji
i Algierii (¥).
3.2.2. La Méridionale

(77) La Méridionale jest spotka akcyjna specjalizujacg sie w morskim transporcie pasazerskim i towarowym (¥).

(78) Od dnia 1 czerwca 2023 r. La Méridionale jest spotka zalezna grupy CMA CGM, po jej przejeciu od grupy STEF,
ktora byla jej wiascicielem od 2009 r. La Méridionale zatrudnia prawie 650 osob i posiada flote czterech
statkow (*4).

(79) Przedsigbiorstwo to obstuguje obecnie, pod francuska bandera, polaczenia morskie miedzy Korsyka a portem
w Marsylii w ramach zaméwien publicznych na ustugi, a od 2024 r. — regularne polaczenia morskie miedzy
Tulonem a Lile-Rousse w ramach systemu zobowigzan z tytutu éwiadczenia ustug publicznych z 2019 r.
Obstuguje réwniez polaczenia morskie z portu w Marsylii do Maroka.

3.3. Organ administracyjny przyznajacy Srodki

(80) Wiladze francuskie wskazaly w swoim zgloszeniu, ze organem odpowiedzialnym za przyznanie $rodkéw
jest OTC.

(81) OTC jest publiczng agencja przemystowa i handlowa na szczeblu regionalnym, utworzong na mocy ustawy

nr 91-428 z dnia 13 maja 1991 r. ustanawiajacej statut wladz regionalnych Korsyki.

“) https://annuaire-entreprises.data.gouv.fr/entreprise/corsica-linea-815243852 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

() Il

(*) https:/fwww.corsicalinea.com/la-compagnie/l-entreprise/decouvrir-corsica-linea (dostgp w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(*)) https:/[annuaire-entreprises.data.gouv.fr/entreprise/la-meridionale-la-meridionale-cmn-057801730 (dostep w dniu 18 pazdziernika
2024 1).

(* https://www.lameridionale.fr/fr/la-meridionale/a-propos/compagnie-maritime-la-meridionale (dostgp w dniu 18 paZdziernika

2024 1).
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(82) Art. L. 4420-20 og6lnego kodeksu samorzadéw lokalnych i regionalnych (,CGCT”) okresla zadania i uprawnienia
OTC oraz wskazuje, ze podlega ona nadzorowi ze strony CdC (kt6ry sam jest organem publicznym na podstawie
art. L. 4421-1 CGCT (¥)) (*). Zgodnie z art. L. 4420-20 CGCT OTC przewodniczy czlonek rady wykonawczej
mianowany przez przewodniczacego rady wykonawczej CdC. Przedstawiciel pafistwa w CdC automatycznie
uczestniczy w posiedzeniach zarzadu OTC i jest adresatem jego uchwal. OTC zarzadza dyrektor powolany na
wniosek przewodniczgcego OTC w drodze zarzadzenia rady wykonawczej. Zarzad OTC sklada sig
z przedstawicieli organizacji spoleczno-zawodowych, a przede wszystkim z wybranych przedstawicieli
Zgromadzenia Korsyki, ktére jest jednym z organéw CdC na podstawie art. L. 4422-1 CGCT.

(83) Zgodnie z wytycznymi opracowanymi przez CdC (¥) OTC odpowiada za opracowywanie, koordynowanie
i wdrazanie regionalnej polityki transportu lotniczego i morskiego miedzy Korsyka a Francja kontynentalng.
Zgodnie z art. L. 4420-20 CGCT OTC zawiera z przedsigbiorstwami wyznaczonymi do obslugi polaczen
lotniczych i morskich niezbednych do zapewnienia cigglosci terytorialnej umowy o zamdwienie publiczne na
ustugi okreslajace taryfy, warunki wykonania, jako$¢ ustug i procedury monitorowania.

(84)  Art. L. 4420-20 CGCT stanowi w tym wzgledzie, ze OTC finansuje zaméwienia z dotacji na rzecz cigglosci
terytorialnej przewidzianej w art. L. 4425-26 CGCT, wyplacanej jej przez CdC. Dotacja ta jest wyplacana CdC
przez pafstwo zgodnie z art. L. 4425-23 CGCT. Dotacja na rzecz cigglosci terytorialnej w wysokosci 187 mln
EUR rocznie finansuje uzgodnienia dotyczace lotniczej i morskiej ciaglosci terytorialnej miedzy Korsyka
a kontynentem (*).

3.4. Charakterystyka istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczng w transporcie morskim
miedzy Korsyka a Francja kontynentalng

(85) W niniejszej sekeji opisano (i) procedury wszczgte przez whadze francuskie w celu scharakteryzowania istnienia
zapotrzebowania na usluge publiczng. Nastgpnie opisano wnioski, jakie wyciagnely wladze francuskie
w odniesieniu do istnienia takiego zapotrzebowania na (i) morski transport pasazerski oraz (iii) morski transport
towarowy.

3.4.1. Przedstawienie procedur wszczgtych przez whadze francuskie w celu scharakteryzowania zapotrzebowania na
ustuge publiczng

(86)  Biorac pod uwage wygasniecie w dniu 31 grudnia 2022 r. zaméwien publicznych na ustugi na lata 2021-2022
(motyw 69), od grudnia 2021 r. wladze francuskie przeprowadzily analize, czy wsréd uzytkownikéw ustug
transportu morskiego miedzy Korsyka a Francja kontynentalng, a w szczegdlnosci migdzy Marsylig a pigcioma
portami na Korsyce, nadal istnieje zapotrzebowanie na ustuge publiczna.

(87)  Wladze francuskie wskazaly, Ze metode ustalania, czy nadal istnieje takie zapotrzebowanie na morski transport
towarowy i pasazerski, nalezy realizowaé w trzech etapach.

(88) Pierwszym etapem bylo zidentyfikowanie i ilociowe okreSlenie popytu ze strony uzytkownikéw na ustugi
transportu morskiego. W tym celu wladze francuskie zorganizowaly dwie konsultacje publiczne.

(89) Celem drugiego etapu bylo ustalenie, czy rynek mdgt w pelni lub czgsciowo zaspokoi¢ stwierdzony popyt ze
strony uzytkownikéw. Wladze francuskie zorganizowaly konsultacje publiczne réwniez w tym zakresie.

(*) https:/fwww.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/[LEGIARTI000033463146/2023-01-01 (dostep w dniu 18 paZdziernika 2024 r.).

(*) Tamze.

(*') Zgodnie z art. L. 4424-18 CGCT CdC okresla, na podstawie zasady ciagloéci terytorialnej majacej na celu zlagodzenie ograniczen
wynikajgcych z wyspiarskiego charakteru, zasady organizacji transportu morskiego migdzy Korsyka a kazdym miejscem docelowym
we Francji kontynentalnej, w szczegdlnosci w odniesieniu do ustug i taryf.

(**) Sprawozdanie regionalnego trybunatu obrachunkowego Korsyki, 2 listopada 2021 r., pkt 2.1, opublikowane na stronie internetowej
francuskiego Trybunalu Obrachunkowego: https:/[www.ccomptes.fr/fr/documents/57539 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).
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(90)

(92)

(94)

(95)

(96)

97)

(98)

Wladze francuskie zlecily firmie Gecodia $wiadczacej ustugi doradztwa gospodarczego przeprowadzenie tych
pierwszych dwdch etapéw. W szczegdlnosci firma Gecodia byla odpowiedzialna za gromadzenie i przetwarzanie
informacji zebranych od uzytkownikdéw i operator6w oraz za sporzadzenie podsumowania odpowiedzi
otrzymanych w wyniku konsultacji publicznych przeprowadzonych przez OTC. Firma Gecodia byla réwniez
odpowiedzialna za przeprowadzenie dodatkowych badan w celu ustalenia, czy istnialo zapotrzebowanie na
ustuge publiczna w odniesieniu do transportu morskiego migdzy Korsyka a Francja kontynentalna.

Po zakonczeniu drugiego etapu firma Gecodia przekazala OTC swoje sprawozdanie koncowe z dnia 14 marca
2022 r. (,sprawozdanie firmy Gecodia”). W sprawozdaniu firmy Gecodia przeanalizowano popyt i podaz na
rynku oraz wyciagni¢to wnioski dotyczace istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczna w zakresie transportu
morskiego miedzy Korsyka a kontynentem.

Trzeci etap mial poméc w okresleniu podejScia, ktére w najmniejszym stopniu wplyneloby na prawidlowe
funkcjonowanie rynku wewnetrznego przy zaspokajaniu zidentyfikowanego zapotrzebowania na ustuge
publiczng. Celem tego ostatniego etapu bylo zapewnienie, aby decyzje CdC dotyczace sposobu zaspokojenia
zidentyfikowanego zapotrzebowania na ustuge publiczng w jak najmniejszym stopniu ograniczaly konkurencje.
Trzeci etap zostanie opisany w pkt 3.5.

3.4.1.1. Procedury wszczgte w celu ustalenia istnienia popytu ze strony uzytkownikéw

W celu zakonczenia pierwszego etapu, o ktéorym mowa w motywie 88, w dniu 7 grudnia 2021 r. wladze
francuskie rozpoczely konsultacje publiczne wsréd uzytkownikéw morskiego transportu towarowego
i pasazerskiego na trasach miedzy portem w Marsylii a piecioma portami na Korsyce (.konsultacje
z uzytkownikami”).

W ramach konsultacji, ktére trwaly jeden miesiac, zaproszono wszystkich tych uzytkownikéw i inne
zainteresowane osoby do przedstawienia uwag na temat przedmiotowych ustug transportu morskiego.
Konsultacje z uzytkownikami opublikowano na stronie internetowej OTC oraz zaprezentowano w prasie lokalnej
i regionalne;j.

Obejmowaly one kilka kwestionariuszy, z ktérych kazdy skladat si¢ z okolo 20 pytan, skierowanych do réznych
kategorii uzytkownikéw. Do konsultacji dolaczono réwniez dokument uzupelniajagcy badanie publiczne,
w ktorym okreslono ogélne cechy ustug transportu morskiego miedzy Korsyka a Francja kontynentalng (*) oraz
przedstawiono krétki i wstepny opis poszczegdlnych kategorii uzytkownikéw morskiego transportu towarowego
i pasazerskiego miedzy Korsyka a Francjg kontynentalna.

W dniu 22 stycznia 2022 r. wladze francuskie rozpoczely réwniez konsultacje z portami kontynentalnymi
(Marsylia, Tulon i Nicea), ktére trwaly jeden miesigc (,konsultacje z portami”). Konsultacje te obejmowaty
kwestionariusz, w ktérym zwrécono si¢ zasadniczo do podmiotéw zarzadzajgcych portami o scharakteryzowanie
swojej infrastruktury, zaréwno w odniesieniu do transportu towarowego, jak i pasazerskiego.

3.4.1.2. Procedury wszczete w celu okre$lenia podazy rynkowej dostepnej w celu
zaspokojenia popytu ze strony uzytkownikéw

W celu zakoficzenia drugiego etapu, o ktérym mowa w motywie 89, w dniu 19 stycznia 2022 r. wladze
francuskie rozpoczely konsultacje z operatorami ustug transportu morskiego w okresie pigciu tygodni
(.,konsultacje z operatorami”). Konsultacje te byly dostepne na stronie internetowej CdC.

Na stronie wprowadzajacej do konsultacji z operatorami wladze francuskie zwrécily si¢ do zainteresowanych
przedsigbiorstw zeglugowych o wyjasnienie swoich zamiaréw w odniesieniu do regularnych polaczen z Korsyka
od dnia 1 stycznia 2023 r. Konsultacje z operatorami obejmowaly rowniez kwestionariusz do wypelnienia przez
operatoréw. Sporzadzono réwniez dokument towarzyszacy, w ktérym przedstawiono pelng tres¢ dokumentu
uzupelniajgcego konsultacje z uzytkownikami z dnia 7 grudnia 2021 r. (motyw 95) oraz krétka prezentacje
wynikéw konsultacji z uzytkownikami. Ponadto w ramach konsultacji zaproszono zainteresowane
przedsi¢biorstwa zeglugowe do przedstawienia informacji na temat zdolno$ci przewozowej oraz liczby
pasazeréw i wielkosci towardw, ktore moglyby przewozi¢ w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi
w latach 2023-2028.

(*) Te ogdlne cechy opisano w pkt 2.3 niniejszej decyzji.

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

17/173



PL Dz.U. L z 30.12.2025

3.4.2. Charakterystyka zapotrzebowania na ustuge publiczng w zakresie morskiego transportu pasaZerskiego

(99) W niniejszej podsekcji opisano wnioski wladz francuskich dotyczace: (i) istnienia popytu ze strony uzytkownikow
morskiego transportu pasazerskiego miedzy Korsyka a kontynentem oraz (ii) stwierdzenia niedoskonatosci rynku
w zakresie zaspokojenia tego popytu.

3.4.2.1. Okreslenie popytu ze strony pasazeréw

(100) W ponizszych podsekcjach opisano analizy, jakie przeprowadzily wladze francuskie, dotyczace popytu
jakosciowego ze strony pasazeréw w ramach transportu morskiego miedzy Korsyka a kontynentem oraz popytu
ilosciowego ze strony tych uzytkownikéw.

3.4.2.1.1. Okreslenie popytu jakoSciowego ze strony pasazerow

(101) W niniejszej podsekeji przedstawiono — po pierwsze — wyniki konsultacji z uzytkownikami; po drugie — wyniki
konsultacji z portami; jak réwniez wnioski ze sprawozdania firmy Gecodia uzupelniajacego wyniki konsultacji
publicznych.

3.4.2.1.1.1. Wyniki konsultacji z uzytkownikami

3.4.2.1.1.1.1.  Pytania skierowane do uzytkownikéw

(102) W dokumencie uzupelniajgcym konsultacje z uzytkownikami (motyw 95) wiladze francuskie wyjasnily po
pierwsze, ze w odniesieniu do morskiego transportu pasazerskiego (**) nalezy dokonaé rozréznienia miedzy
pasazerami mieszkajacymi na Korsyce (°!) a pasazerami niebedgcymi rezydentami (). Uznaly one réwniez, ze
wsrod pasazeréw mieszkajacych na Korsyce istniat szczeg6lny popyt na transport morski ze strony konkretnej
kategorii uzytkownikéw, a mianowicie pasazeréw podrézujacych ze wzgledow medycznych (,pasazerowie
medyczni’), ktéry byt odrebny od ogdlnego popytu ze strony pasazeréw. W dokumencie uzupeiajagcym
konsultacje z uzytkownikami zauwazono réwniez, ze w ramach zaméwieni publicznych na ustugi na lata
2021-2022 OTC zidentyfikowala zapotrzebowanie na publiczne ustugi transportu morskiego dla tych kategorii
uzytkownikéw.

(103) W ramach konsultacji z uzytkownikami zwrdcono si¢ zatem do uzytkownikéw o udzielenie odpowiedzi na
pytania zawarte w dwoch kwestionariuszach: jednym skierowanym do wszystkich pasazeréw (rezydentéw
i nierezydentéw Korsyki); drugim, bardziej szczegblowym, skierowanym wylacznie do pasazeréw
medycznych ().

(104)  Kwestionariusz wystany do wszystkich pasazeréw (rezydentéw/nierezydentéw Korsyki) zawieral okoto 20 pytan,
z sugerowanymi odpowiedziami (w niektorych przypadkach uzytkownicy mogli wybral kilka odpowiedzi),
a czas potrzebny na wypelnienie kwestionariusza oszacowano na pig¢ minut.

(105) W pierwszym pytaniu zwrdcono si¢ do uzytkownikéw o podanie informacji na temat tras morskich na
Korsyke, z ktérych korzystali migdzy portem w Marsylii a pigcioma portami na Korsyce (**). Pytania 2-6
dotyczyly informacji na temat profilu uzytkownika (kategorii spoteczno-zawodowej, czy osoby te sa
rezydentami Korsyki, powodéw podrézy (*’), czestotliwosci podrézy (*) i potrzeb w  zakresie

(*) W dokumencie uzupelniajacym konsultacje z uzytkownikami wykluczono ewentualng konkurencje intermodalng migdzy transportem
morskim a transportem lotniczym w odniesieniu do podrézy miedzy Korsyka a Francja kontynentalng w zakresie, w jakim ,ocena
przedsigbiorstw oraz analiza czasu podrézy, czestotliwosci, cen i niezawodnosci rodzajow transportu prowadzg do sytuacji, w ktorej
lotniczy transport pasazerski nie jest uwzgledniany na calosci lub czesci rynku wiasciwego”.

(") OTC przydziela status pasazera bedacego ,rezydentem Korsyki” kazdej osobie, ktora wykaze, ze Korsyka jest jej gtéwnym miejscem
zamieszkania.

(*) Zgodnie z dokumentem uzupelniajacym konsultacje publiczne rozréznienie to uzasadniato kilka czynnikéw, w tym fakt, Ze rezydenci
Korsyki korzystaja ze specjalnej taryfy i podrézuja bardziej regularnie niz inni pasazerowie.

(*®) Trzeci kwestionariusz skierowano réwniez do studentéw podrézujacych migdzy Korsyka a Francja kontynentalng. Poniewaz jednak
Francja nie stwierdzila, ze istnieje zapotrzebowanie na ustuge publiczng w odniesieniu do tej kategorii uzytkownikéw, niniejsza
decyzja nie zawiera analizy w tym wzgledzie.

(** Jezeli uzytkownicy korzystali z wigcej niz jednej trasy, musieli wypetni¢ kwestionariusz dla kazdej z nich.

(**) Proponowane odpowiedzi (mozliwych bylo kilka odpowiedzi) byly nastgpujace: odwiedziny u rodziny lub przyjaciét, podréz
turystyczna/rekreacyjna; podroz stuzbowa; podréz w celach medycznych; podréze studenckie; inne powody (proszg opisad).

(*) Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: nigdy; raz w roku; dwa do pigciu razy w roku; sze$¢ do dziewigciu razy w roku; ponad
dziesig¢ razy w roku.
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podrézy (7). W pytaniach 7-9 zapytano uzytkownikéw o ich zadowolenie pod wzgledem czasow
wyplynigcia i przyplyniecia na Korsyke (zadowalajace lub niezadowalajace; w przypadku braku
zadowolenia, czy pasazerowie chcieliby wcze$niejszego lub pdzniejszego wyplynigcia lub
przyplynigcia?) oraz czestotliwosci ustug transportu morskiego oferowanych na trasach morskich,
z ktérych korzystajg. Pytania 10-14 dotyczyly taryfy za dane ustugi dla rezydentéw Korsyki, a ich celem
bylo w szczegdlnosci ustalenie, czy taryfa ta byla odpowiednia, czy tez powinna zosta¢ zmieniona.

(106) W pytaniach 15-19 zwrdcono si¢ do uzytkownikéw o przedstawienie uwag na temat alternatywnych rozwigzan
wzgledem portu w Marsylii, z ktérych mogliby skorzysta. Pytania te mialy w szczegdlnosci na celu ustalenie:

— czy w momencie rezerwacji jednej z tras z Marsylii uzytkownicy sprawdzali réwniez dostgpne przeprawy
w pozostalych portach kontynentalnych (*%),

—  gléwnego powodu wyboru portu w Marsylii w poréwnaniu z pozostalymi portami kontynentalnymi (*%),

— czy w przypadku hipotetycznego wzrostu taryf o 5-10 % dla transportu morskiego w porcie w Marsylii
uzytkownicy byli gotowi korzysta¢ z ustug transportu morskiego w innym porcie kontynentalnym (Tulon,
Nicea lub oba te porty) w celu podrdzy na Korsyke lub z Korsyki,

—  czy uzytkownicy korzystali juz z tras z Tulonu lub Nicei na Korsyke od 2019 r. (tak lub nie), a jezeli tak,
nalezato wskaza¢ gléwny pow6d wyboru innego portu kontynentalnego (Tulon lub Nicea), a nie portu
w Marsylii (%9).

(107)  Pytania 20-22 dotyczyly substytucyjnosci transportu morskiego i lotniczego. Dokladniej rzecz ujmujac, celem
pytan bylo ustalenie, odpowiednio, jak czgsto uzytkownicy poréwnujg loty i przeprawy morskie w momencie
dokonywania rezerwacji (*!), gléwnej przyczyny wyboru podrézy statkiem, a nie samolotem (*) oraz czy
w przypadku zwigkszenia taryfy o 5-10 % byli gotowi skorzysta¢ z ustug transportu lotniczego (tak czy nie).

(108)  Kwestionariusz dla pasazeréw medycznych zawieral zaréwno pytania szczeg6lowe, jak i pytania identyczne
z pytaniami zawartymi w kwestionariuszu ogdlnym (motyw 103) (*’). Wérdd pytan szczegbltowych pytanie 3
dotyczylo grupy wiekowej uzytkownikéw; pytanie 4 dotyczylo liczby rejséw w obie strony odbywanych rocznie
przez uzytkownikéw; pytanie 5 dotyczylo obecnosci lub braku obecnosci osoby towarzyszacej; pytanie 6
dotyczylo zapotrzebowania na kabine i miejsce parkingowe na pokladzie statku; pytanie 7 dotyczylo
przeprowadzonego leczenia; natomiast pytanie 12 dotyczylo poziomu ubezpieczenia zdrowotnego na pokrycie
kosztéw zwigzanych z leczeniem.

(109)  Ogolnie rzecz biorac, kwestionariusze umozliwialy uzytkownikom wysylanie odpowiedzi w formie dowolnego
tekstu na adres consultationpublique@ofc-corse.fr.

3.4.2.1.1.1.2.  Podsumowanie otrzymanych odpowiedzi

(110)  Wladze francuskie twierdza, ze w ramach konsultacji z uzytkownikami otrzymaly ponad 1 000 odpowiedzi,
z czego 987 nadawalo si¢ do wykorzystania (686 od rezydentéw Korsyki, a 301 od pasazeréw niebedacych
rezydentami).

(111)  Otrzymano natomiast jedynie 42 odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu skierowanym do pasazeréw
medycznych. Ze wzgledu na niewielkg liczbe otrzymanych odpowiedzi wladze francuskie nie uwzglednily
wynikéw tych konsultacji.

(*’) Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: rejs z kabing i samochodem; rejs bez kabiny ani samochodu; z samochodem i bez kabiny;
z kabing i bez samochodu.

(**) Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: nie mam wyboru (narzucona rezerwacja); systematycznie; nie w przypadku niektorych
podrézy (prosze opisaé rodzaj podrézy, w przypadku ktérego nie dokonuje si¢ zadnego pordéwnania); nigdy.

(**) Proponowane odpowiedzi byly nastgpujace: najnizsza taryfa; rozklad rejsow; lepsza jako$¢ ustug; bliskos¢ portu do miejsca
docelowego; bilet okresowy na te trase; rodzaj podrézy; inne (prosze okreslic).

(*) Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: najnizsza taryfa; bardziej odpowiedni rozklad rejséw; moje miejsce docelowe znajdowato
si¢ blizej wybranego portu; nie wiem; inne (prosze okresli¢).

(*) Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: systematycznie; regularnie; sporadycznie; nigdy.

(*) Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: nizsza taryfa; konieczno§¢ podrézowania z pojazdem; mozliwo$¢ przeprawy nocnej
z kabing; nie jestem w stanie lataé; inne (prosze okreslic).

(*’) Pytania 1-2 i 8-24 (z wyjatkiem pytania 12) kwestionariusza dla pasazeréw medycznych byly identyczne z pytaniami zawartymi
w kwestionariuszu dla wszystkich pasazeréw.
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(112)  Odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu przestanym przez wladze francuskie do wszystkich pasazeréw
mozna podsumowac w nastepujacy sposob:

—  wicgkszo$¢ rezydentéw i nierezydentéw (prawie 60 %) podrdzuje statkiem miedzy Korsyka a kontynentem
od dwdch do pigciu razy w roku (*4),

— 95 % rezydentow i 93 % nierezydentéw twierdzi, ze potrzebuje kabiny i samochodu, aby podrézowacé na
wszystkich trasach,

—  gléwnymi powodami podrézy rezydentow sg wizyty rodzinne (72 %), turystyka (56 %), podréze stuzbowe
(29 %) i wzgledy medyczne (23 %). Pasazerowie niebedacy rezydentami podrézuja wylacznie w celach
turystycznych (56 %) i wizyt rodzinnych (52 %) (%),

—  wigkszo§¢ rezydentéw i nierezydentéw opowiada si¢ za czasami wyplynigcia i przyplynigcia
obowigzujacymi w momencie konsultacji z uzytkownikami (ponad 80 % pozytywnych opinii w obu
przypadkach na wszystkich trasach),

—  czestotliwo$¢ przepraw morskich miedzy Marsylia a Korsyka obowigzujaca w momencie konsultacji
z uzytkownikami zaspokaja potrzeby pasazeréw bedacych rezydentami (57 %) i pasazeréw niebedacych
rezydentami (6 5%) (*°).

(113)  Z podsumowania wynika réwniez, ze 54 % pasazeréw bedacych rezydentami (41 % niebedacych rezydentami)
systematycznie poréwnuje dostepne przeprawy w porcie w Marsylii z pozostalymi portami kontynentalnymi (*/).
Wskazniki poréwnan r6znig si¢ jednak w zaleznosci od trasy: w przypadku niektorych tras, takich jak Marsylia—
Lile-Rousse lub Marsylia—Porto-Vecchio, respondenci bedacy rezydentami systematycznie poréwnujg je z innymi
przeprawami dostepnymi w portach kontynentalnych (odpowiednio 70 % i 60 % w przypadku rezydentow,
odpowiednio 66 % i 35 % w przypadku nierezydentow), natomiast wskazniki poréwnan dla trasy Marsylia—
Propriano sa niskie ().

(114)  Ponadto, niezaleznie od danej trasy, gléwnym powodem wyboru portu w Marsylii przez pasazeréw bedacych
i niebedacych rezydentami jest jego blisko$¢ do miejsca docelowego (odpowiednio 53 % i 50 %). W przypadku
hipotetycznego wzrostu taryf o 5-10 % za przeprawe morskg z Marsylii co najmniej 60 % respondentéw
(rezydent6éw i nierezydentéw) twierdzi, Ze jest sktonnych podrézowaé do Tulonu, a 35 % réwniez do Nicei ().
Ponadto prawie 70 % respondentéw bedacych rezydentami korzystalo w 2019 r. z portéw w Tulonie lub Nicei
podczas podrézy na Korsyke/z Korsyki (w poréwnaniu z 52 % respondentéw niebgdacych rezydentami) (7).
Gléwnym powodem korzystania z tych dwéch innych portéw sa nizsze taryfy przez Tulon lub Nicee (57 %
rezydentéw, 56 % nierezydentow) (7).

(* 59 % pasazerow bedacych rezydentami (57 % niebedacych rezydentami) podrézuje Srednio od dwdch do pigciu razy w roku. 29 %
pasazerow bedacych rezydentami podrézuje raz w roku (38 % niebedacych rezydentami). Pasazerowie podrdzujacy czesciej niz sze$é
razy w roku znajduja si¢ w mniejszosci (12 % rezydentéw, 5 % nierezydentéw). Dane statystyczne s stosunkowo podobne
w przypadku trasy Marsylia—Propriano.

(**) Dane statystyczne sg dosy¢ podobne w przypadku trasy Marsylia—Propriano, chociaz turystyka ma mniejsze znaczenie dla pasazeréw
bedacych rezydentami (46 %), natomiast wizyty rodzinne (80 %), podréze medyczne (27 %) i podroze stuzbowe (26 %) przewyzszaja
$rednia. Jezeli chodzi o pasazeréw niebedacych rezydentami, turystyka plasuje si¢ na poziomie wyzszym niz Srednia (63 %), a wizyty
rodzinne na nizszym poziomie (44 %).

(*) Dane statystyczne dotyczace trasy Marsylia—Propriano sa zasadniczo podobne do $redniej.

(*’) Z kolei 20 % respondentéw bedacych rezydentami (35 % niebedacych rezydentami) nigdy nie poréwnuje tras i podrézuje tylko z/do
Marsylii. W przypadku 20 % rezydentéw (21 % nierezydentéw) pordwnanie nie stanowi opcji (narzucona rezerwacja), a 5 %
rezydentéw (3 % nierezydentdw) poréwnuje tylko niektére podréze.

(*) 31 % respondentéw bedacych rezydentami (27 % nierezydentdw) systematycznie dokonuje poréwnan, natomiast 44 % (50 %) nigdy
tego nie robi.

(*) Wartosci te sg nizsze w przypadku trasy Marsylia—Propriano, w przypadku ktérej ponad polowa respondentéw nie dokonalaby
zamiany na pozostate porty kontynentalne.

(°) Odsetek ten dotyczy wszystkich tras na Korsyke, z wyjatkiem Propriano, przy czym ponad 60 % respondentdéw korzystajacych z trasy
Marsylia—Propriano stwierdzilo, Ze w 2019 r. nie korzystalo z pozostalych portéw kontynentalnych w celu podrézy do i z Propriano.

(") Odsetek ten jest znacznie nizszy w przypadku trasy Marsylia-Propriano, gdzie jedynie 40 % respondentéw uwzglednia nizsza taryfe
w pozostalych portach, a kolejnym gléwnym powodem korzystania z przepraw dofz pozostalych portéw kontynentalnych jest
bliskos¢ portu do miejsca docelowego (25 % respondentéw).
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(115)  Wreszcie, jesli chodzi o substytucyjno$é transportu lotniczego i morskiego, konsultacje z uzytkownikami
wykazaly, ze 56 % pasazeréw bedacych rezydentami (79 % niebedgcych rezydentami) nie poréwnywato lotow
z podrézami statkami w momencie dokonywania rezerwacji ("2). Proporcje te sg wigksze na niektorych trasach,
takich jak Marsylia—Propriano (7). Jesli chodzi o pytanie 21 (motyw 107), gléwnym powodem, dla ktérego
zaréwno rezydenci Korsyki (83 % respondentéw), jak i nierezydenci (76 %) wybieraja przeprawe morska, a nie
lotniczg na wszystkich trasach, jest konieczno$¢ podrézowania z pojazdem. Jesli chodzi o mozliwo$¢ przejicia na
transport lotniczy w przypadku hipotetycznego wzrostu taryfy morskiej o 5-10 %, nieco ponad polowa
respondentéw twierdzi, ze nie dokonataby zmiany (™#).

3.4.2.1.1.2. Wiyniki konsultacji z portami

3.4.2.1.1.2.1.  Zadane pytania

(116)  Kwestionariusz towarzyszacy konsultacjom z portami skladal si¢ z trzech cze$ci dotyczacych przeplywu
pasazerow.

(117) W pierwszej czeSci kwestionariusza (pytania 1.1-1.5) zwrécono sie do podmiotéw zarzadzajacych portami
o przekazanie uwag na temat charakterystyki popytu ze strony uzytkownikéw, okreslonego i przedstawionego
w dokumencie uzupelniajgcym konsultacje z uzytkownikami (motyw 95). Dokladniej rzecz ujmujac, w pierwszej
czeci zwrécono si¢ do podmiotéw o:

—  komentarz na temat rozréznienia miedzy pasazerami bedacymi rezydentami i nierezydentami oraz
pasazerami medycznymi,

—  wskazanie wielko$ci obszaru cigzenia ich portu w oparciu o posiadana wiedzg¢ rynkowa,

—  wskazanie, czy uwazaja, ze ich infrastruktura portowa nie jest substytucyjna z innymi portami
w odniesieniu do calosci lub czgsci przeplywu pasazeréw miedzy Korsyka a kontynentem,

—  komentarz na temat poziomu konkurencji, zaréwno obecnego, jak i w okresie siedmiu lat, migdzy portami
w zakresie transportu pasazerskiego.

(118) W drugiej czgsci kwestionariusza zwrdcono si¢ do podmiotéw zarzadzajgcych portami o przedstawienie pelnego
opisu infrastruktury portowej, ktéra prawdopodobnie przydzielityby na ustugi transportu morskiego miedzy
Korsyka a kontynentem.

(119) W czedci trzeciej (pytania 4.1-4.8) zasadniczo zapytano si¢ podmioty zarzadzajace portami o zdolno$¢ ich
infrastruktury do obstugi przeplywu pasazeréw. W szczegdlnosci zwrécono si¢ do nich o wskazanie:

—  czy ich infrastruktura obejmowala obszary przeznaczone dla regularnego przeptywu pasazeréw (),
—  rodzaju statkéw, ktére moglyby obstugiwaé (),

—  czy ich infrastruktura obstuguje obecnie regularny przeplyw pasazerow (77),

(" Dokladniej rzecz ujmujac, zgodnie z podsumowaniem konsultacji z uzytkownikami 33 % rezydentéw nigdy nie poréwnuje transportu
lotniczego z transportem morskim; 23 % robi to od czasu do czasu; 13 % robi to regularnie, a 31 % systematycznie. Wérdd
nierezydentéw 64 % nigdy nie dokonuje poréwnania; 15 % robi to od czasu do czasu; 7 % robi to regularnie, a 14 % systematycznie.

(") Prawie 80 % respondentéw na trasie Marsylia—Propriano nie poréwnuje lub rzadko poréwnuje podréz morska z podrédza lotnicza.

(™ Ponad 60 % respondentdw na trasie Marsylia-Propriano nie przesztoby na transport lotniczy.

() W pytaniu zwrdcono si¢ do podmiotéw zarzadzajacych portami o okreSlenie: (i) wielkosci obszaréw obstugi; (i) dostgpnosci
obszaréw obstugi dla regularnego ruchu z Korsyka; (i) mozliwosci przeznaczania obszaréw obstugi na zasadzie codziennej lub
cotygodniowej na potrzeby regularnego ruchu z Korsykg; oraz (iv) czy terminale byty dostepne dla regularnego ruchu z Korsyka.

(®) W pytaniu zwrécono si¢ do podmiotéw zarzadzajacych portami o okreslenie: (i) liczby dostepnych nabrzezy; (i) godzin
przyjmowania w zalezno$ci od zdolnoéci przewozowej statky; (iii) wdrozonych §rodkéw ochrony $rodowiska.

(7) W pytaniu zwrécono si¢ do podmiotéw zarzadzajacych portami o okreslenie: (i) dziennej zdolno$ci przyjmowania pasazeréw;
(ii) godzin przyjmowania pasazeréw; (iii) liczby pasazeréw wsiadajacych na poklad lub schodzgcych na lad, ktérych mozna byloby
obstuzy¢ w ciagu godziny.
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—  czy ich infrastruktura moglaby obslugiwa¢ codzienne (*®) i niecodzienne () rejsy w obie strony obstugujace
przeplyw pasazerdw,

— czy podmioty zarzadzajace portami byly w stanie zagwarantowal pewna liczbe codziennych lub
cotygodniowych rejséw w obie strony w ramach przewozdéw pasazerskich na Korsyke (*).

3.4.2.1.1.2.2.  Podsumowanie otrzymanych odpowiedzi

(120)  Wladze francuskie zebraly uwagi od podmiotéw zarzadzajacych portami w Tulonie (CCI Var) i w Nicei (CCI
Lazurowego Wybrzeza w Nicei). Wladze francuskie wyjasnily réwniez w toku formalnego postepowania
wyjasniajacego, ze podmiot zarzadzajacy portem w Marsylii (Grand Port Maritime de Marseille) przedstawil juz
w dniu 21 grudnia 2021 r. w ramach konsultacji z uzytkownikami uwagi w formie tekstu dowolnego oraz ze
przedlozyt te same uwagi w odpowiedzi na konsultacje z portami, nie odpowiadajac konkretnie na pytania
zawarte w kwestionariuszu przewidzianym w ramach konsultacji z portami. Wladze francuskie wyjasnily jednak,
ze uwagi portu w Marsylii zawieraly istotne informacje wymagane w kwestionariuszu dla portéw (*').

(121) W odniesieniu do pierwszej czeSci kwestionariusza zaden z trzech portéw nie zakwestionowal rozréznienia
miedzy poszczegdlnymi kategoriami pasazeréw wskazanymi przez Francjg. Jezeli chodzi o obszar cigzenia, porty
w Marsylii i Tulonie uwazaja, Ze przyciggaja klientéw z calej Frangji i spoza niej, podczas gdy port w Nicei
wskazuje, ze jego obszar cigzenia ma przede wszystkim charakter regionalny.

(122)  Trzy porty uwazaja, ze ich infrastruktura portowa jest substytucyjna w odniesieniu do transportu pasazerskiego.
Jesli chodzi o konkurencje migdzy portami kontynentalnymi, Tulon i Marsylia stwierdzaja, Ze otwarcie konkuruja
ze sobg, a port w Tulonie twierdzi, ze jest ,niekwestionowanym liderem w transporcie pasazerskim”. Podkreslaja
one, podobnie jak sam podmiot zarzadzajacy portem w Nicei, ze port w Nicei pozostaje w tyle za Marsylia
i Tulonem ze wzgledu na znaczny spadek przepltywu pasazeréw w ostatnich latach.

(123) W odniesieniu do trzeciej czg$ci kwestionariusza:

—  podmiot zarzgdzajgcy portem w Marsylii twierdzi, ze posiada 13 miejsc postoju zdolnych do obstugi przeptywu
pasazeréw na Korsyke. Pig¢ z nich zostalo juz w pelni przeznaczonych dla ruchu na Korsyke w ramach
zaméwien publicznych na ustugi na lata 2021-2022, a dodatkowo mozna przydzieli¢ osiem kolejnych.
Port moze zatem obstugiwaé regularny przeplyw pasazeréw. Ponadto port w Marsylii wyjasnia w swojej
uwadze, ze dostep do statkow jest tatwy zaréwno dla pasazeréw podrdézujacych z pojazdami, jak i dla
pasazeréw pieszych (*2). Wreszcie port w Marsylii wskazuje, Ze moze oferowac ustugi naprawy statkéw do
celow natychmiastowej interwencji technicznej,

() W pytaniu zwrécono si¢ do podmiotéw zarzadzajacych portami o okrelenie: (i) liczby mozliwych przerw w podrdzy dziennie;
(ii) minimalnego i maksymalnego czasu trwania przerw w podrozy; (iii) zasad przydzielania miejsc postoju.
() W pytaniu zwrécono si¢ do podmiotéw zarzadzajacych portami o okreslenie: (i) liczby mozliwych przerw w podrézy tygodniowo;
(ii) minimalnego i maksymalnego czasu trwania przerw w podrdzy oraz (iii) zasad przydzielania miejsc postoju.
(*) W pytaniu zwrécono si¢ do podmiotéw zarzadzajacych portami o okreslenie liczby zagwarantowanych przerw w podrézy.
(*') Uwagi Grand Port Maritime de Marseille opisuja: polaczenia portu z obszarem przyleglym do portu dla przeplywu towaréw
i pasazerow; szlaki morskie i laricuch logistyczny transportu towarowego miedzy Korsyka a kontynentem; infrastruktur¢ portowa,
morsky i ladowg portu w Marsylii; §lad Srodowiskowy tranzytu portowego; powigzane ustugi oraz bezpieczenstwo i ochrong
obiektéw portowych; bezpieczenstwo prawne terminali przedsiebiorstw zeglugowych przeznaczonych do obstugi ruchu na Korsyke.
Pasazerowie podrézujacy w pojazdach maja dostep do portu przez brame znajdujacy si¢ w bezposrednim sasiedztwie miejsc postoju
przeznaczonych do obstugi polaczen z Korsyka — caly odcinek migdzy bramg wjazdows a dostgpem do statku zajmuje mniej niz pot
godziny. Powierzchnia strefy wejscia na poktad w porcie w Marsylii wynosi prawie 30 500 m? dla pojazd6w, a jej czes¢ jest zadaszona.
Stopient wykorzystania parkingéw wynosi 50 % poza sezonem i nawet 90 % w szczytowych okresach letnich. Port w Marsylii wyjasnia
jednak, ze w zwiazku z przeniesieniem regularnych polaczen migdzynarodowych do innego terminalu w porcie mozna rozbudowaé
parkingi na potrzeby ruchu na Korsyke. Port w Marsylii precyzuje, ze dla pasazeréw pieszych terminale morskie Joliette i Arenc
znajduja si¢ w bezposrednim sasiedztwie centrum miasta i s3 dobrze obstugiwane transportem publicznym.

=
-
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(124)

(125)

(126)

(127)

(128)

(129)

—  podmiot zarzgdzajgcy portem w Tulonie stwierdza, Ze jego infrastruktura portowa umozliwia obstuge
regularnego przeplywu pasazerdw, ale tylko w terminalu Port de Commerce w Tulonie, poniewaz przeplyw
pasazeréw jest zakazany w dwoch terminalach w Brégaillon. Twierdzi on, ze Port de Commerce w Tulonie
posiada specjalne miejsca dla tego ruchu, dysponujac obszarem obstugi o powierzchni 24 000 m2 Podmiot
zarzadzajacy portem ostrzega jednak, ze biorgc pod uwage obecny stopien wykorzystania tych obszaréw
przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries (80 %), nie moze zagwarantowaé, ze beda one codziennie
przydzielane do obstugi regularnego ruchu na Korsyke (*). Port de Commerce w Tulonie dysponuje trzema
miejscami postoju dla statkow pasazerskich. Terminal ten jest w stanie obslugiwaé wejscie na poktad/zejscie
na lad 2000 pasazer6w na godzing oraz do trzech dlugich przerw w podrézy dziennie. Podmiot
zarzadzajacy portem o$wiadcza, ze nie moze zagwarantowac codziennego rejsu pasazerskiego na Korsyke
w obie strony,

—  podmiot zarzgdzajgcy portem w Nicei stwierdza, Ze jego infrastruktura portowa moze obstugiwac regularny
przeplyw pasazeréw. Infrastruktura ta obejmuje obszar obstugi o powierzchni 25900 m2 Dostepne sg
cztery miejsca postoju. Podmiot zarzadzajacy portem wskazuje rowniez, ze port moze obstugiwaé do
o$miu krétkich przerw w podrézy dziennie. Port w Nicei twierdzi, ze jest w stanie zagwarantowaé do
czterech rejséw pasazerskich na Korsyke w obie strony kazdego dnia.

Ponadto wladze francuskie wyjasnily réwniez w toku formalnego postgpowania wyjasniajacego, ze w dniu
7 stycznia 2022 r. w ramach konsultacji z uzytkownikami podmiot zarzadzajacy portami na Korsyce, CCI
Korsyki, przekazala réwniez uwagi w postaci dowolnego tekstu. Ten tekst dowolny zawieral informacje na temat
charakterystyki pigciu portéw na Korsyce wykorzystywanych do obstugi potaczen morskich z Korsyka.

CCI Korsyki nie wskazuje na zadne szczegdlne ograniczenia w transporcie pasazerskim. Wspomina jednak
o znacznym zageszczeniu ruchu w portach na Korsyce, w szczegdlnosci w Bastii (sytuacja krytyczna przez caly
rok) oraz w Ajaccio i Porto-Vecchio (wysoki poziom zageszczenia ruchu latem).

3.4.2.1.1.3. Whioski ze sprawozdania firmy Gecodia na temat popytu jako$ciowego ze strony pasazerow

Oprécz konsultacji publicznych wiladze francuskie powierzyly réwniez firmie Gecodia przeprowadzenie
dodatkowych analiz popytu ze strony pasazeréw na polaczenia morskie z Korsyka. Wnioski z tych analiz opisano
w ponizszych podsekcjach.

3.4.2.1.1.3.1.  Popyt na transport morski niezaspokojony przez transport lotniczy

Po pierwsze, w sprawozdaniu firmy Gecodia przeanalizowano, czy z punktu widzenia pasazeréw podroz
samolotem mozna uzna¢ za substytucyjna wzgledem podrézy statkiem w celu zaspokojenia zapotrzebowania na
transport migdzy Korsyka a Francjg kontynentalna. W sprawozdaniu stwierdzono, Ze tak nie bylo.

W sprawozdaniu firmy Gecodia oparto ten wniosek, po pierwsze, na praktyce decyzyjnej Komisji Europejskiej (),
ktéra wskazuje, ze w przypadku pasazeréw podrézujacych z wlasnym pojazdem lub znaczna iloscig bagazu
substytucyjno$¢ praktycznie nie istnieje. Ma to zastosowanie do Korsyki, poniewaz stosunek liczby pasazeréw do
liczby pojazdow lekkich wszystkich typéw na statkach wynosi okoto 0,7 w przypadku pasazeréw bedacych
rezydentami i 0,4 w przypadku pasazeréw niebedacych rezydentami (¥).

Po drugie, sprawozdanie firmy Gecodia odnosi si¢ do wynikéw konsultacji z uzytkownikami, ktére w duzej mierze
wykazujg, Ze transport lotniczy i transport morski nie sa substytucyjne z punktu widzenia uzytkownikéw
(motyw 115).

(**) CCI Var stwierdza w swojej odpowiedzi, co nastgpuje: ,[z]wazywszy na fakt, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries obstuguje juz ponad
1,3 mln pasazeréw na Korsyke w ramach ustugi $wiadczonej poza zaméwieniem publicznym na ustugi i ponad 400 000 pasazeréw
do innych europejskich miejsc docelowych na wyspach w ramach innych polaczens wylacznie za posrednictwem terminalu [Port de
Commerce w Tulonie], a lokalni demokratycznie wybrani przedstawiciele wezwali do ograniczenia tych liczb do wolumenéw
obstugiwanych w latach 2019-2021 (tj. maksymalnie 2 mln pasazeréw), bardzo trudno sobie wyobrazi¢ dodanie do tej istniejacej
i ugruntowanej dziatalnoSci dalszej dzialalnoci zgodnie z zobowigzaniami na podstawie zamoéwienn publicznych na ustugi
(a w szczegblnosci mozliwosci obstugi fadunkéw przez caly rok)”.

(*) Wladze francuskie odnoszg si¢ do decyzji Komisji Europejskiej z dnia 9 pazdziernika 2013 r., COMP/M.6796 — Aegean/Olympic 1I
(Dz.U. C 25 z 24.1.2015), pkt 85.

(*) Oznacza to, ze przecigtnie jeden samochdd przypada na jednego pasazera bedacego rezydentem i prawie jeden samochéd na dwdch
pasazeréw niebedacych rezydentami, co zdaniem Francji odpowiada $redniej podrézy pary z pojazdem.
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(130)  Po trzecie, w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdza si¢, ze podréze statkiem s3 znacznie dluzsze niz podréze
samolotem (6-12 godzin w zaleznosci od portéw, gléwnie w nocy, w poréwnaniu z 1 godzina samolotem) (*¢).
To samo dotyczy czestotliwosci, przy czym ustugi przewozu lotniczego s3 znacznie czestsze niz ustugi
morskie (*). Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia podrdzy statkiem nie mozna zatem uzna¢ za alternatywe
dla pasazeréw z ograniczeniami czasowymi.

(131) Na podstawie sprawozdania firmy Gecodia wladze francuskie stwierdzily, ze istnieje popyt jakoSciowy na
transport morski wsréd rezydentéw i nierezydentéw Korsyki podrézujacych miedzy Korsyka a Francjg
kontynentalng.

3.4.2.1.1.3.2.  Odrgbny popyt na transport morski w zaleznosci od miejsca zamieszkania pasazera (rezydent/
nierezydent Korsyki)

(132) W sprawozdaniu firmy Gecodia przeanalizowano, czy istnieje istotna réznica w popycie na morski transport
pasazerski w zaleznosci od profilu uzytkownika lub wyboru kontynentalnego portu przybycia.

(133) W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdza si¢ po pierwsze, ze w odniesieniu do morskiego transportu
pasazerskiego miedzy Korsykg a Francja kontynentalng nalezy dokona¢ rozréznienia miedzy pasazerami
mieszkajgcymi na Korsyce a pasazerami niebgdacymi rezydentami. Wedlug sprawozdania:

— zasada cigglodci terytorialnej wymaga oferowania mieszkanicom Korsyki ustug transportowych w celu
zlagodzenia ograniczen wynikajgcych z wyspiarskiego charakteru i umozliwienia im podrézowania na
kontynent. Pasazerowie bedacy rezydentami korzystajg zatem ze specjalnej taryfy nalozonej w ramach
systemu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. (%),

— taryfy oferowane przez przedsi¢biorstwa zeglugowe réznia si¢ znacznie miedzy dwiema kategoriami
pasazeréw (rezydentami i nierezydentami). Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia cena biletu naliczana
pasazerom niebedgcym rezydentami r6zni si¢ znacznie w zaleznosci od sezonu, podczas gdy cena biletu dla
rezydentéw utrzymuje si¢ na stalym poziomie przez caly rok. Ponadto niektére przedsigbiorstwa
zeglugowe, takie jak Corsica Ferries, stosujg taryfy dla rezydentéw z wlasnej inicjatywy, poza zakresem
zobowigzan prawnych, w szczeg6lnosci na trasach miedzy Wlochami a Korsyka. W zwigzku z tym same
przedsigbiorstwa zeglugowe dokonujg rozréznienia miedzy pasazerami bedacymi rezydentami
a pasazerami niebedacymi rezydentami,

—  pasazerowie bedacy rezydentami prezentujg rozne zachowania i preferencje, co wedlug wladz francuskich
znajduje odzwierciedlenie w wynikach konsultacji z uzytkownikami. Popyt na transport morski ze strony
rezydentow utrzymuje si¢ przez caly rok: 30-39 % przeplywu pasazeréw bedacych rezydentami obserwuje
si¢ miedzy listopadem a marcem, czyli poza sezonem, podczas gdy nierezydenci podrézujg gléwnie
w sezonie turystycznym (80-94 % ruchu nierezydentéw). Ponadto prawie wszyscy rezydenci preferuja
wyplyniecia wieczorne, podczas gdy wybiera je tylko dwie trzecie nierezydentow ().

(134)  Z tych powodéw, ogdlnie rzecz biorac, popyt na transport morski ze strony rezydentéw Korsyki rézni si¢ od
popytu ze strony nierezydentow.

(*) Wedlug sprawozdania firmy Gecodia 82 % polaczen miedzy Korsyka a Francja kontynentalng jest obstugiwanych w nocy, a czas
zeglugi wynosi 10-12 godzin. W przypadku przepraw dziennych, ktére sa wyjatkiem dla Tulonu i regula w Nicei, czas zeglugi
zazwyczaj wynosi od 5 do 8 godzin.

(*) Wedtug sprawozdania firmy Gecodia dostgpne sa trzy loty w obie strony dziennie z Marsylii do Ajaccio i Bastii oraz dwa z Nicei (do
trzech w sezonie). Dostgpne sg dwa loty w obie strony dziennie z Marsylii do Calvi i Figari oraz jeden lot z Nicei. Jesli chodzi
o transport morski, w sezonie i poza sezonem jedynie porty w Ajaccio i Bastii sa obstugiwane co najmniej codziennie z Marsylii lub
Tulonu.

(**) Wladze francuskie twierdza, ze wprowadzenie systemu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. zaspokajalo
zapotrzebowanie na ustuge publiczng okre$lone weze$niej przez CdC wéréd uzytkownikéw (rezydentéw Korsyki), ktdrego rynek nie
byt w stanie zaspokoi¢ przy braku zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

(*) Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia wniosek ten odnosi si¢ wylacznie do tras miedzy portem w Tulonie a portami na Korsyce:
91 % rezydentéw podrézuje wieczorem miedzy portem w Tulonie a portami na Korsyce, w poréwnaniu z 67 % pasazeréw
niebedgcych rezydentami. W porcie w Marsylii czas wyplyniec jest staly — odbywaja si¢ tylko o godz. 19.00, a zatem w ciggu dnia nie
majg miejsca zadne wyplynigcia. W Nicei w godzinach wieczornych podrézuje 19 % rezydentéw i 15 % nierezydentéw.
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(135)

(136)

(137)

(138)

Ponadto w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze z geograficznego punktu widzenia:

—  pasazerowie niebedgcy rezydentami nie dokonujg rozréznienia miedzy portami kontynentalnymi w Marsylii,
Nicei i Tulonie, gdy wybieraja przeprawe morska miedzy Korsyka a Francjg kontynentalng. Pasazerowie
niebedacy rezydentami uwazajg zatem te trzy porty za substytucyjne w odniesieniu do ich potrzeb
w zakresie transportu morskiego,

—  pasazerowie bedgcy rezydentami uwazaja porty w Marsylii i Tulonie za substytucyjne w odniesieniu do ich
potrzeb w zakresie transportu morskiego, podobnie jak porty w Tulonie i Nicei. Porty w Marsylii i Nicei nie
sa jednak substytucyjne z ich punktu widzenia, poniewaz odleglo$¢ miedzy nimi wynosi ponad 200 km.

3.4.2.1.1.3.3.  Szczegblny popyt na transport morski ze strony pasazeréw medycznych

Wiladze francuskie skierowaly specjalny kwestionariusz do pasazeré6w medycznych w celu okreslenia wszelkich
cech popytu ze strony tej kategorii uzytkownikéw. Na pytania zawarte w tym kwestionariuszu otrzymano
niewiele odpowiedzi (motyw 111). Wladze francuskie zlecily zatem przeprowadzenie dodatkowej analizy firmie
Gecodia w celu sprawdzenia, czy istnieje szczegdlny popyt ze strony pasazeréw medycznych.

Sprawozdanie firmy Gecodia odnosi si¢ najpierw do ram prawnych regulujacych podréze medyczne miedzy
Korsyka a kontynentem. Wyjasnia, ze transport medyczny miedzy Korsyka a kontynentem jest przedmiotem
skoordynowanej polityki organéw publicznych. CdC, pafistwo (za posrednictwem regionalnej agencji zdrowia
Korsyki) i zaklady ubezpieczen zdrowotnych (za poSrednictwem funduszy podstawowych ubezpieczen
zdrowotnych Corse-du-Sud (2A) i Haute-Corse (2B) — ,CPAM”) podjely skoordynowane dzialania w celu
zmniejszenia przeszkod w dostepie do opieki zdrowotnej dla mieszkancow Korsyki, ktérzy musza uzyskaé lub
kontynuowac leczenie niedost¢pne na Korsyce.

Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia zasady dotyczace pokrycia kosztéw transportu opierajg si¢ na art. R.
322-10 do R. 322-10-9 kodeksu zabezpieczenia spolecznego (,CSS”). W art. R. 322-10 CSS wymieniono
przypadki, w ktorych koszty transportu ubezpieczonego, ktéry jest zobowigzany do podrézy w celu odbycia
leczenia lub poddania si¢ badaniom odpowiednim w jego stanie, mozna pokrywal z systemu ubezpieczenia
zdrowotnego (*). Obejmuje to sytuacje, w ktdrych ubezpieczony korzysta z transportu, aby udaé si¢ do miejsca
oddalonego o wigcej niz 150 km, co ma miejsce w przypadku ubezpieczonego podrézujacego z Korsyki na
kontynent w celu poddania si¢ leczeniu. Art. R. 322-10-2 CSS stanowi, ze w kazdym przypadku pokrycie
kosztéw transportu przez system ubezpieczenn zdrowotnych ,wymaga przedstawienia przez ubezpieczonego
recepty lekarskiej na transport oraz faktury wystawionej przez przewoznika lub dowodu przewozu. Recepta
lekarska musi wskazywaé przyczyne i rodzaj wykorzystywanego transportu [...]".

(") Art. R. 310-10 CSS stanowi, Ze ,koszty transportu ubezpieczonego lub uprawnionego zobowiazanego do podrdzowania sa
pokrywane:

1.

w celu odbycia leczenia lub poddania si¢ badaniom odpowiednim w jego stanie w nastgpujacych przypadkach:

a) transport zwigzany z hospitalizacja;

b) transport w zwigzku z leczeniem lub badaniami przepisanymi zgodnie z art. L. 324-1 dla pacjentéw uznanych za
cierpiacych na choroby przewlekle i u ktérych wystepuje jedna z wad lub niepelnosprawnosci okreslonych w wytycznych
dotyczacych ordynaciji lekarskiej, o ktérych mowa w art. R. 322-10-1;

¢) transport karetkg pogotowia ratunkowego uzasadniony stanem pacjenta na warunkach okreslonych w rozporzadzeniu,
o ktérym mowa w art. R. 322-10-1;

d) transport do miejsca oddalonego o wigcej niz 150 kilometréw na warunkach okre$lonych w art. R. 322-10-4 i R. 322-10-5;

e) wielokrotne przejazdy, w przypadku ktérych co najmniej cztery przejazdy sa zaordynowane dla tego samego leczenia
w okresie dwdch miesigcy, a kazdy przejazd odbywa si¢ do miejsca oddalonego o wigcej niz 50 kilometréw;

f)  transport zwigzany z opieka lub leczeniem w osrodkach, o ktérych mowa w art. L. 312-1 ust. [ pkt 3 kodeksu dziatan
socjalnych i rodzin, lub w o$rodkach medycznych/psychologicznych/pedagogicznych, o ktérych mowa w art. L. 160-14

»

pkt 19 niniejszego kodeksu [...]".
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(139)  Ze sprawozdania firmy Gecodia wynika, ze to lekarz okresla najodpowiedniejszy dla pacjenta rodzaj transportu
w zaleznosci od jego stanu zdrowia i poziomu autonomii (art. L. 322-5 CSS) oraz ze wybor ten sam w sobie
wymaga uprzedniej zgody CPAM. Ponadto art. R. 322-10-4 CSS wymaga przeprowadzenia badania lekarskiego
w celu sprawdzenia, czy leczenia nie mozna przeprowadzi¢ w placéwce znajdujacej si¢ w odleglosci nie wigkszej
niz 150 km. Innymi stowy, zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia, pokrywane s jedynie koszty transportu
w przypadku specjalizacji lub leczenia niedostepnego na Korsyce. Wreszcie art. R. 322-10-5 CSS stanowi, ze
zwrot kosztéw transportu oblicza si¢ na podstawie odleglosci miedzy pierwotnym miejscem opieki nad
pacjentem a najblizsza zaordynowang placéwka medyczng.

(140)  Na podstawie tych informacji wladze francuskie wyciagnely dwa wnioski.

(141)  Po pierwsze, wykorzystywany rodzaj transportu, tj. statek lub samolot, jest ordynowany przez lekarza i wymaga
zgody CPAM na zwrot kosztéw transportu. W zwigzku z tym pasazerowie medyczni nie mogg wybraé rodzaju
transportu, jezeli chcg otrzymacé zwrot kosztéw transportu.

(142) Wladze francuskie uwazaja, ze S$wiadczy to o braku substytucyjno$ci migdzy transportem lotniczym
a transportem morskim z punktu widzenia pasazeréw medycznych. Wybér jednego lub drugiego rodzaju
transportu jest im narzucony zgodnie z krajowymi ramami prawnymi regulujagcymi zwrot kosztéw $wiadczen
medycznych.

(143)  Po drugie, podréze medyczne objete ubezpieczeniem zdrowotnym dotyczg pacjentdw, ktdrzy nie moga znalezé
odpowiedniego leczenia na Korsyce i w zwigzku z tym muszg pilnie udad si¢ na kontynent w celu uzyskania tam
odpowiedniego leczenia. Ze sprawozdania firmy Gecodia wynika, ze odpowiednie leczenie nalezy zapewnié
zgodnie z prawem w o§rodku medycznym znajdujacym si¢ geograficznie najblizej miejsca, w ktérym pacjent
korzysta z opieki medycznej na Korsyce. W sprawozdaniu firmy Gecodia zaklada si¢ zatem, Ze pasazerowie
medyczni s3 bardzo wrazliwi na odleglos¢ i wolg porty w miejscach, w ktérych znajduje si¢ najblizsza
zaordynowana placéwka lecznicza, aby unikng¢ sytuacji, w ktérej koszty podrézy nie zostang zwrdcone przez
CPAM lub zostang zwrécone tylko czeSciowo.

(144) W sprawozdaniu firmy Gecodia wspomniano, ze na Korsyce nie sg dostgpne réznorodne ushugi opieki medycznej
zwigzane z dzialalnocia szpitalng w zakresie medycyny, chirurgii i poloznictwa (,MCO”), dalszej opieki
i rehabilitacji (,SSR”) oraz psychiatrii (,PSY”. Na podstawie danych zebranych przez agencje techniczng ds.
informacji na temat hospitalizacji (,ATIH") za lata 2015-2020 wiladze francuskie potwierdzily, ze istnieje
przeplyw do kontynentalnej czgsci terytorium pacjentéw mieszkajacych na Korsyce, ktérzy korzystajg z takiej
opieki. Z danych przedstawionych w sprawozdaniu firmy Gecodia wynika, Ze rezydenci Korsyki odpowiadali za
prawie 15 000 pobytéw szpitalnych (MCO) rocznie we Francji kontynentalnej, z czego dwie trzecie mialo miejsce
w departamencie Delty Rodanu (Marsylia); rezydenci Korsyki spedzili prawie 34 000 dni rocznie na leczeniu SSR
we Frangji kontynentalnej, z czego polowa miala miejsce w departamencie Delty Rodanu; oraz otrzymali prawie
1 700 terapii PSY rocznie, z czego prawie potowa miala miejsce w departamencie Delty Rodanu.

(145) Na tej podstawie w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, Ze istnieje szczeg6lny popyt ze strony pasazerow
medycznych na transport morski migdzy Korsyka a Francja kontynentalng, bioragc pod uwage w szczeg6lnosci
warunki zwrotu kosztéw transportu oraz lokalizacj¢ odpowiednich placéwek leczniczych, ktdre nie sa dostgpne
na Korsyce.

(146) W sprawozdaniu firmy Gecodia przeanalizowano réwniez potrzeby pasazeréw medycznych pod wzgledem
miejsca docelowego we Frangji kontynentalnej.

(147) W tym kontekscie wladze francuskie zwrécily si¢ do CPAM o przekazanie danych na temat liczby wnioskow
o uprzednia zgodeg, ktdre zaakceptowaly w celu pokrycia kosztéw transportu w ramach systemu ubezpieczen
zdrowotnych. Wedtug danych uzyskanych z CPAM 2A (ponad 15 000 udzielonych zezwolen) (*!) wigcej niz 80 %
dotyczylo jednej lub wigcej podrézy do Marsylii, dla poréwnania — mniej niz 14 % do Nicei, 1,1 % do Paryza
i mniej niz 0,3 % do Tulonu (*2).

(") Whrew temu, co stwierdzita Komisja w motywie 79 decyzji o wszczeciu postgpowania, CPAM 2A poinformowal wladze francuskie
0 15237 wnioskach o uprzedniag zgode zatwierdzonych w okresie od dnia 17 wrze$nia 2020 r. do dnia 31 grudnia 2021 r.
(a nie 8 000).

(") Sprawozdanie firmy Gecodia odnosi si¢ rowniez do danych uzyskanych z CPAM 2B zebranych od [...] (*) ((*): informacje poufne),
wskazujacych, ze ponad 75 % podrézy medycznych droga lotnicza odbywalo si¢ do Marsylii, w poréwnaniu z mniej niz 25 %
podrézy do Nicei.
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(148) W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono zatem, Ze popyt ze strony pasazeréw medycznych bedzie
prawdopodobnie dotyczy¢ jedynie portéw kontynentalnych znajdujacych si¢ w poblizu ich miejsca docelowego
na kontynencie (zaordynowanych zakladéw opieki). Zdecydowana wigkszo$¢ pasazeréw medycznych podrézuje
do Marsylii.

3.4.2.1.2. Okreslenie popytu iloSciowego ze strony pasazer6w na transport morski

3.4.2.1.2.1. Okreslenie popytu iloSciowego ze strony pasazeréw bedacych i niebedacych rezydentami Korsyki

(149) W celu iloSciowego okreSlenia popytu ze strony pasazeréw (rezydentéw i nierezydentéw Korsyki) wiadze
francuskie oparly si¢ zaréwno na danych historycznych, jak i prognozach na lata 2023-2030.

(150) Wiladze francuskie przeanalizowaly historyczny popyt wérdd pasazeréw bedacych rezydentami i pasazeréw
niebedacych rezydentami Korsyki na podstawie dostgpnych danych za lata 2016-2021. Jezeli chodzi
o spodziewany popyt na lata 2023-2030, wladze francuskie przedstawily prognozy oparte na popycie
obserwowanym w 2019 r. (w latach 2020 i 2021 odczuwalny byl wplyw kryzysu zwigzanego z COVID-19).
Oszacowaly one zmiang popytu na transport morski ze strony pasazeréw bedacych i niebedacych rezydentami
na podstawie Sredniej rocznej stopy wzrostu popytu na transport w perspektywie dlugoterminowej (2015-2030)
opublikowanej przez Ministerstwo Transformacji Ekologicznej w lipcu 2016 r. () i zaktualizowanej
w pazdzierniku 2021 r. (™).

(151) W tabeli 14 przedstawiono przewidywany popyt na transport morski w 2030 .

Tabela 14

Popyt ze strony pasazeréw wedlug trasy w 2030 r.

2030 2030
Pasazerowie niebedgcy . . . 2030

; . Pasazerowie bedacy rezydentami .

rezydentami (obszar Marsylii, (obszar Marsyli i Tulonu) Ogdlem
Tulonu i Nice) obszar Marsylii i Tulonu
Ajaccio 1050000 45000 1095 000

Bastia 950000 35000 985 000
Porto-Vecchio 200 000 7 500 207 500
Propriano 50000 4000 54000
Lile-Rousse 325000 5500 330500

Zrédlo:  Sprawozdanie firmy Gecodia, tabele 43-44.

3.4.2.1.2.2. Okreslenie popytu ilosciowego ze strony pasazeréw medycznych

(152)  Jesli chodzi o pasazeréw medycznych, wladze francuskie nie dysponowaly bezposrednimi danymi na temat liczby
przewozonych pacjentéw i os6b towarzyszacych, ich miejsca docelowego ani wykorzystanego rodzaju transportu.
W tym wzgledzie ze sprawozdania firmy Gecodia wynika, ze o dane te zapytano regionalng agencje zdrowia
Korsyki i CPAM. Korsykariska regionalna agencja zdrowia stwierdzila, ze nie posiada takich informacji. CPAM
wyjasnily, ze ich systemy informacyjne nie dostarczajg wiarygodnych i kompletnych danych.

(*) Zob. badanie Ministerstwa Transformacji Ekologicznej z lipca 2016 r. dotyczace przewidywanego dlugoterminowego popytu na
transport, dostepne pod adresem: https:/[www.ecologie.gouv.fr[sites/default/files/Th %C3 %A9ma %20- %20Projections %20de %20la
%20demande %20de %20transport %20sur %20le %20long %20terme.pdf (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.). W badaniu
stwierdzono, ze og6lne wyniki obliczonych zmian popytu na transport i ruchu majg stanowi¢ podstawe prognoz ruchu lokalnego,
ktore zostana opracowane przez zdecentralizowane departamenty ministerstwa lub zarzadcéw infrastruktury w celu
przeanalizowania przyszlosci regionéw oraz oceny polityki publicznej i projektéw infrastruktury transportowej. W badaniu
przedstawiono prognozy na lata 2030 i 2050.

(**) Zob. badanie z pazdziernika 2021 r. aktualizujace badanie z 2016 r., uwzgledniajace w szczegdlnoici wplyw przyjecia nowych
przepisdbw o ochronie $rodowiska. Aktualizacja jest dostepna pod adresem: https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files|
document_travail_52_projection_transport_snbc2_oct2021.pdf (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).
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(153) W zwiazku z tym wladze francuskie odtworzyly szacunkowe dane na temat tych podrézy na podstawie danych

posrednich.

(154)  Wladze francuskie oparly si¢ najpierw na danych ATIH (motyw 144) na temat liczby przypadkéw leczenia lub

pobytéw (na potrzeby leczenia niedostepnego na Korsyce) zarejestrowanych dla rezydentéw Korsyki we Frangji
kontynentalnej (a w szczegdlnoici w regionie Prowansji-Alp-Lazurowego Wybrzeza, w ktérym znajdujg si¢
miasta Marsylia, Tulon i Nicea). Wladze francuskie oszacowaly liczbe pasazeréw medycznych i oséb
towarzyszacych na podstawie liczby przypadkéw leczenia lub pobytéw zarejestrowanych dla SSR, MCO i PSY
w przypadku mieszkancow Korsyki w calym regionie Prowansji-Alp-Lazurowego Wybrzeza (**). W sumie
oszacowaly $rednig liczbe 65000 pasazeréw medycznych rocznie w odniesieniu do wszystkich rodzajéw
leczenia zwigzanych z SSR, MCO i PSY. W latach 2015-2019 Srednio okolo 53 000 pasazeréw rocznie
podrézowalo tylko do departamentu Delty Rodanu (Marsylia).

(155)  Szacunki te obejmuja réwniez osoby towarzyszace. Wladze francuskie oszacowaly, ze pasazerowie medyczni

w wieku ponizej 19 lat i powyzej 75 lat systematycznie podrézowali z jedng osoba towarzyszaca,
a w pozostalych grupach wiekowych z osobg towarzyszaca podrézowata co druga osoba. W zwigzku z tym
ustalily, ze podréz medyczna (w obie strony) pacjenta z Korsyki powoduje faktyczng potrzebe przewozu 1,4
pasazera (podréz w obie strony), biorgc pod uwage potrzebe podrdzy z osobg towarzyszacg. Wedlug Frangji
zalozenie to bylo zgodne z danymi empirycznymi zgromadzonymi przez CPAM 2A, poniewaz sposrod
15237 wnioskéw o uprzednig zgode przyjetych przez CPAM 2A 41,5 % (6 318) obejmowalo osobe
towarzyszacg, a z tych 6 318 wnioskéw 7,5 % obejmowato réwniez drugg osobe towarzyszaca.

(156)  Wiladze francuskie oszacowaly nastepnie liczbe podrézy morskich na dwa sposoby.

(157)  Pierwsze podejScie polegalo na uzyskaniu liczby pasazeréw medycznych przez odjecie liczby pasazerow

medycznych, ktérzy podrézowali samolotem, od szacowanej tacznej liczby pasazeréw medycznych. Z danych za
lata 2016-2019 dotyczacych pasazeréw medycznych, ktérzy podrézowali samolotem miedzy Korsyka
a departamentem Delty Rodanu (Marsylia), do ktérych to danych mialy dostep wladze francuskie (*), wynika, ze
podréze lotnicze wybierato Srednio okolo 38 000 pasazeréw rocznie (okolo 70 % szacowanej tacznej liczby
53 000 pasazeréw medycznych, motyw 154). Na podstawie tych obliczent wladze francuskie stwierdzily, ze
transport morski moze stanowi¢ maksymalnie 30 % podrdézy pasazeréw medycznych do departamentu Delty
Rodanu.

(158)  Drugie podejscie polegato na przeanalizowaniu 15 237 wnioskéw o uprzednig zgode wyslanych do CPAM 2A

przez rezydentéw Korsyki w latach 2020-2021 w celu uzyskania zwrotu kosztéw transportu zwigzanych
z podr6zami medycznymi. Analiza tych wnioskéw o uprzednig zgode, ktére muszg zawieral recepte lekarska
wskazujacg rodzaj transportu zaordynowany przez lekarza w zaleznosci od stanu pacjenta (motywy 136-148),
wykazala, Ze okolo 4 % z nich dotyczylo transportu morskiego.

(159) Na podstawie tych dwoch podejs¢ odsetek pasazeréw medycznych podrézujacych statkiem w ogdlnej liczbie

pasazeréw medycznych podrézujacych do Marsylii waha si¢ od 4 % do 30 %. W celu pogodzenia tych dwdch
podej$¢ i zapewnienia ostroznej oceny zakresu popytu ze strony tych pasazeréw wiadze francuskie oszacowaly
ostatecznie, ze 10 % pasazeréw medycznych podrézowalo statkiem (okolo 5400 pasazeréw medycznych
rocznie z lacznej liczby 53 000 pasazeréw medycznych rocznie oszacowanej przez wiladze francuskie dla
departamentu Delty Rodanu w 2019 r.).

() Jezeli chodzi o dzialalno§¢ MCO, popyt na podréz ze strony pacjentéw z Korsyki (podréz w obie strony, z wylaczeniem osoby

towarzyszacej) oceniono w odniesieniu do liczby zarejestrowanych pobytéw (1 pobyt = 1 pasazer w obie strony = 2 podréze). Jezeli
chodzi o dzialalno$¢ SSR wyrazong w dniach hospitalizacji, wladze francuskie oszacowaly liczbe podrézy w stosunku do liczby
zarejestrowanych pobytéw (1 pobyt = 1 pasazer w obie strony = 2 podréze), biorgc pod uwage, ze niezaleznie od miejsca opieki
pobyt odpowiadat §rednio 45 dniom hospitalizacji. Wreszcie, jesli chodzi o dzialalno$¢ PSY, liczbe pasazeréw obliczono na podstawie
liczby zarejestrowanych terapii (1 terapia = 1 pasazer w obie strony = 2 podrdze).

(*) Dane zgromadzone przez wladze francuskie pochodzg z uméw o ustugi transportu zawartych [...] [ze] CPAM.
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Wreszcie wladze francuskie przypisaly liczbe pasazeréw medycznych do poszczegdlnych portéw na Korsyce na
podstawie podziatu dziatalno$ci MCO wedtug regionu (ktérego mapa jest dostepna na stronie ATIH).

Aby oszacowal roczny popyt ze strony pasazeréw medycznych, ktdry ma zostaé zaspokojony w latach
2023-2030, wiladze francuskie uznaly, ze aby uwzglednic z jednej strony spodziewany wzrost liczby ludnosci
i starzenie si¢ spoleczefistwa, a z drugiej strony rozwdj $wiadczenia opieki zdrowotnej na Korsyce,
prognozowany popyt w latach 2023-2030 pozostanie stabilny na podstawie podrézy pasazeréw medycznych
oszacowanych na 2019 r. W tabeli 15 przedstawiono szacunki dotyczace podrézy medycznych migdzy portami
na Korsyce a portem w Marsylii.

Tabela 15

Szacunkowe podréze medyczne statkiem pacjentéw mieszkajacych na Korsyce i 0s6b towarzyszacych
(pasazer6w rocznie) miedzy Korsyka a Marsylia

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

Zrédlo:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 27 lipca 2023 .

3.4.2.2. Okreslenie zdolnoSci rynku do zaspokojenia popytu ze strony uzytkownikéw
Po oszacowaniu popytu jakosciowego i ilosciowego ze strony poszczeg6lnych kategorii uzytkownikéw morskiego
transportu pasazerskiego miedzy Korsyka a Francjg kontynentalng wladze francuskie prébowaly okresli¢, w jakim
stopniu podaz rynkowa moglaby zaspokoi¢ ten popyt.

3.4.2.2.1. Konsultacje z operatorami

3.4.22.1.1. Zadane pytania

Konsultacje z operatorami skladaly si¢ przede wszystkim z kwestionariusza zawierajacego cztery pytania og6lne
dotyczgce transportu pasazerskiego:

— w pierwszym pytaniu zwrécono si¢ do przewoznikéw morskich o przekazanie uwag na temat
charakterystyki popytu ze strony uzytkownikéw okreSlonego i przedstawionego w dokumencie
uzupetniajgcym konsultacje z uzytkownikami (motyw 95),

—  wdrugim pytaniu zwrdécono si¢ do operatoréw o opis floty, ktra prawdopodobnie bedg wykorzystywad do
obstugi polaczen morskich miedzy Korsykg a Francja kontynentalng,

—  trzecie pytanie dotyczylo tego, czy w ramach systemu zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych
z 2019 r. operatorzy planowali wprowadzi¢ ustuge na jednej lub kilku trasach poczawszy od 2023 r.
W pytaniu tym zaproponowano roéwniez wykaz tras obejmujacych wszystkie polaczenia morskie miedzy
portem w Marsylii i portami na Korsyce, migdzy portem w Tulonie a portami na Korsyce oraz migdzy
portem w Nicei a portami na Korsyce. W odniesieniu do kazdej trasy operatorzy musieli wskazaé, czy beda
obstugiwaé trasg w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r.
Kwestionariusz umozliwil réwniez operatorom przedstawienie wszelkich uwag dotyczacych obstugi
przedmiotowej trasy.

Jezeli odpowiedZ na pytanie trzecie brzmiala ,tak” w odniesieniu do jednej lub kilku tras, w kwestionariuszu
zaproponowano liste bardziej szczegélowych pytan dotyczacych ustugi, ktéra wprowadzitby operator.
Operatorzy musieli przedstawic te informacje dla kazdej trasy, w odniesieniu do ktérej oswiadczyli, Ze s3 w stanie
zaproponowal ustuge komercyjng w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
22019
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(165)  Na przyklad, jezeli operator oswiadczyl, Ze jest w stanie $wiadczy¢ ustuge komercyjng na trasie Marsylia—Ajaccio,
musial odpowiedzie¢ na nastepujgce pytania:

—  czy $wiadczyt juz ustuge transportu morskiego w latach 2015-2022 na przedmiotowe;j trasie (*7)?
—  wjakim czasie w roku operator $wiadczylby swoje ustugi (*%)?

—  jakiego rodzaju statki operator wykorzystatby do $wiadczenia ustugi komercyjnej (**)?

3.4.22.1.2. Podsumowanie otrzymanych odpowiedzi
(166)  Na konsultacje z operatorami odpowiedziato trzech operatoréw: Corsica Linea, La Méridionale i Corsica Ferries.

(167)  Przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale stwierdzily, ze nie bedg oferowa¢ zadnych ustug komercyjnych
miedzy Korsyka a Francjg kontynentalng w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
22019

(168)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zaprezentowalo ustuge komercyjna, ktéra mialoby $wiadczyé w przypadku
braku zaméwienia publicznego na ustugi w zakresie transportu pasazerskiego. Na poparcie swoich odpowiedzi
na pytania zawarte w kwestionariuszu przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawilo kilka plikéw Excel,
w ktérych wyszczegblniono m.in. zdolno$¢ przewozows jego statkow oraz ustugi komercyjne, jakie
$wiadczyloby to przedsigbiorstwo.

(169) W odpowiedzi na pytanie 1 w ramach konsultacji z operatorami przedsi¢biorstwo Corsica Ferries wskazato, ze
jego odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu, a takze plik Excel zawierajacy dane dotyczace jego ustug
transportowych zostaly sporzadzone bez wskazania w dokumentach dostarczonych przez CdC zadnych potrzeb
i wymogéw w zakresie cigglosci terytorialnej. W $wietle tych watpliwosci przedsigbiorstwo Corsica Ferries,
w pliku Excel dotyczacym zdolnosci przewozowej swoich statkéw, nie przeprowadzito modelowania zadnego
wzrostu ani spadku zdolnosci przewozowej oferowanej w latach 2023-2028: zgloszone zdolnosci przewozowe
byly zatem identyczne w calym okresie objetym analizg.

(170) W odpowiedzi na pytanie 4 przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazalo, ze w przypadku braku zaméwienia
publicznego na uslugi od dnia 1 stycznia 2023 r. $wiadczyloby uslugi transportu pasazerskiego miedzy
wszystkimi portami kontynentalnymi (Marsylia, Nicea, Tulon) a wszystkimi portami na Korsyce z wyjatkiem
portu w Propriano. W szczegdlnosci oferowaloby ustugi komercyjne (towarowe i pasazerskie) w porze dziennej
i nocnej, obejmujace:

—  codzienny rejs w obie strony miedzy Francjg kontynentalng (co najmniej pie razy w tygodniu z Tulonu
i dwa razy w tygodniu z Marsylii) a portami w Ajaccio i Bastii,

—  dwa rejsy w obie strony miesigcznie z Marsylii i co najmniej trzy rejsy w obie strony tygodniowo z Tulonu
do kazdego z portéw w Porto-Vecchio i Llle-Rousse,

—  brak polgczenia komercyjnego do Propriano, poniewaz zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries port ten
byt substytucyjny z Ajaccio, ktére juz zaproponowalo obstugiwaé co najmniej raz dziennie z Marsylii
i Tulonu,

—  dodatkowe ustugi transportu morskiego migdzy portem w Nicei a Korsyka w okresie od lipca do wrze$nia.

(171)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries poinformowato wladze francuskie, ze posiada flotg 13 statkéw, ktére nie zostaly
przypisane do okreslonej trasy. Przedsigbiorstwo o$§wiadczyto réwniez, ze 15 % przepraw na wszystkich trasach
odbywa si¢ w ciagu dnia (wyplyni¢cie w godzinach 6.00-16.00, aby przyplyna w godzinach od 14.00 do
p6inocy w obu kierunkach).

(7) Jezeli odpowiedz brzmiata ,nie”, operator musial wskaza¢ przyczyne braku ustugi.

(*®) Operator musial réwniez okresli¢: (i) w przypadku braku ustugi przez caly rok, jaki bylby przewidywany konkretny okres w roku;
(ii) czy proponowana usluga jest ustuga bezposrednig; (iii) czestotliwo$¢ przepraw; (iv) przewidywane godziny wyplyniecia
i przyplynigcia; oraz (v) catkowity liczbg przepraw bezposrednich przewidywanych rocznie.

(**) Operator musiat okresli¢ (i) sposob, w jaki wykorzystywany statek wydawal si¢ zaspokaja¢ potrzeby w zakresie cigglosci terytorialnej;
(ii) przewidywang liczbe statkow; (iii) zdolno$¢ przewozows statkow; (iv) ich cechy; (v) wdrozone $rodki ochrony $rodowiska; oraz
(vi) ustugi oferowane na pokladzie statkéw.

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



Dz.U. Lz 30.12.2025

PL

(172)

(173)

(174)

(175)

(176)

(177)

(178)

W odniesieniu do zdolnosci przewozowej statkow na potrzeby transportu pasazerskiego przedsigbiorstwo Corsica
Ferries przekazato wladzom francuskim informacje, ktére przedstawiono w tabeli 16.

Tabela 16

Potencjalne ustug przedsigbiorstwa Corsica Ferries w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych z 2019 r. (pasazerowie rocznie) w przypadku braku zaméwiefi publicznych na ustugi

2023-2028
Pasazerowie niebedgcy . .2023_2028 . 2023-2028
. . Pasazerowie bedacy rezydentami .
rezydentami (obszar Marsylii, (obszar Marsylii i Tulonu) Ogdlem
Tulonu i Nicei) obszar Marsylii i Tulonu
Ajaccio 1790601 971 940 2762541
Bastia 1881317 907 995 2789312
Porto-Vecchio 279532 136 803 416 335
Propriano 0 0 0
Lile-Rousse 586182 256158 842340

Zrédlo:  Odpowiedz przedsigbiorstwa Corsica Ferries na test rynku potaczert morskich migdzy Korsyka a Francja
kontynentalng (22 lutego 2022 r.).

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries stwierdzito rowniez, ze jego oferta (z portu w Marsylii) bylaby wazna jedynie
w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi miedzy Korsyka a kontynentem.

3.4.2.2.2. Analiza niedoskonalosci rynku

Po przeanalizowaniu zdolnosci przewozowej, ktéra przedsigbiorstwo Corsica Ferries mialoby zapewnié, wladze
francuskie stwierdzily, ze w przypadku braku zamoéwieni publicznych na ustugi rynek moéglby zaspokoié
prognozowany na lata 2023-2028 popyt ze strony pasazeréw bedacych rezydentami (z wyjatkiem pasazeréw
medycznych) i niebedacych rezydentami na potaczenia morskie miedzy portami w Ajaccio, Bastii, LTle-Rousse
i Porto-Vecchio a francuskimi portami kontynentalnymi.

Wiladze francuskie zauwazajg jednak, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie obstugiwatoby portu w Propriano.
Stwierdzaja zatem catkowitg niedoskonato$¢ rynku w zakresie transportu morskiego miedzy portem w Propriano
a francuskimi portami kontynentalnymi, zaréwno w odniesieniu do pasazeréw bedacych rezydentami, jak
i niebedgcych rezydentami.

Ponadto w odniesieniu do popytu ze strony pasazeréw medycznych wiladze francuskie sg zdania, ze
przedsiebiorstwo Corsica Ferries obstugiwaloby port w Marsylii tylko dwa razy w tygodniu z portéw w Ajaccio
i Bastii oraz trzy razy w miesigcu z portéw w Porto-Vecchio i Llle-Rousse. Ponadto, jak wskazano w motywie
170, przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie obstugiwaloby portu w Propriano. Uwazaja one zatem, ze ustuga
oferowana przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie byla wystarczajaco regularna do portu w Marsylii, ktory
jest portem preferowanym przez pasazeréw medycznych.

3.4.2.3. Whniosek dotyczacy istnienia zapotrzebowania na usluge publiczng
w odniesieniu do morskiego transportu pasazerskiego

W $wietle niedoskonalosci rynku migdzy portem w Propriano a francuskimi portami kontynentalnymi w zakresie
transportu morskiego pasazeréw bedacych i niebedacych rezydentami wladze francuskie stwierdzily, ze istnieje
zapotrzebowanie na ustuge publiczng pokrywajace calo$¢ szacowanego popytu ilosciowego w latach 2023-2030
z/do portu w Propriano, jak pokazano w tabeli 14.

W $wietle niedoskonalosci rynku miedzy kazdym z portéw na Korsyce a portem w Marsylii w odniesieniu do
transportu morskiego pasazeréw medycznych ze wzgledu na nieadekwatno$¢ ustug transportowych
$wiadczonych przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries wladze francuskie stwierdzily, ze istnieje zapotrzebowanie
na ustuge publiczng pokrywajace caly popyt ze strony pasazerdw medycznych podrézujacych do Marsylii
w latach 2023-2030, jak przedstawiono w tabeli 15.
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3.4.3. Charakterystyka zapotrzebowania na ustuge publiczng w zakresie morskiego transportu towarowego

(179) W niniejszej podsekcji opisano wnioski wladz francuskich dotyczace (i) istnienia popytu ze strony uzytkownikow
morskiego transportu towarowego miedzy Korsyka a kontynentem oraz (i) opisu niedoskonaloci rynku
w zakresie zaspokojenia tego popytu.

3.4.3.1. Okreslenie popytu ze strony uzytkownikow

(180) W ponizszych podsekcjach opisano analizy, jakie przeprowadzily wladze francuskie, dotyczgce zaréwno popytu
jako$ciowego ze strony uzytkownikéw morskiego transportu towarowego miedzy Korsyka a kontynentem, jak
i popytu ilosciowego ze strony tych uzytkownikéw.

3.4.3.1.1. Okreslenie popytu jakoSciowego

(181) W niniejszej podsekgji przedstawiono — po pierwsze — wyniki konsultacji z uzytkownikami; po drugie — wyniki
konsultacji z portami; jak réwniez wnioski ze sprawozdania firmy Gecodia uzupelniajacego wyniki konsultacji
publicznych.

3.4.3.1.1.1. Wiyniki konsultacji z uzytkownikami

3.4.3.1.1.1.1.  Zadane pytania

(182) W dokumencie uzupelniajacym konsultacje z uzytkownikami (motyw 95) wladze francuskie dokonaly wstepnego
rozréznienia miedzy transportem tadunkéw holowanych a transportem fadunkéw nieholowanych ().

(183)  Konsultacje z uzytkownikami obejmowaly kwestionariusz skierowany do wszystkich uzytkownikéw morskiego
transportu towarowego. Kwestionariusz zawierat liste okolo 20 pytan wraz z proponowanymi odpowiedziami
(w niektérych przypadkach uzytkownicy mogli zaznaczy¢ kilka odpowiedzi) oraz informacje, ze szacowany czas
jego wypelnienia wynosi pig¢ minut.

(184)  Pierwsze trzy pytania dotyczyly ogdlnych informacji na temat profili uzytkownikéw. W pierwszym pytaniu
zwrécono sie do uzytkownikéw o podanie informacji na temat tras morskich na Korsyke, z ktérych korzystali
miedzy portem w Marsylii a pigcioma portami na Korsyce (1*!). Drugie pytanie dotyczyto informacji na temat
sektora dzialalno$ci uzytkownikéw oraz kodu pocztowego ich siedziby gléwnej. W trzecim pytaniu zwrécono sig
do uzytkownikéw o opini¢ na temat rozréznienia miedzy transportem ladunkéw holowanych a transportem
fadunkéw nieholowanych i poproszono ich o dostarczenie informacji na temat wielkosci fadunkéw holowanych
lub nieholowanych przewozonych na danej trasie w 2019 r.

(185) W pytaniach 4-13 zapytano uzytkownikéw o ich zadowolenie z ustug transportu morskiego oferowanych na
danych trasach. W szczegdlnosci zapytano sie:

—  czy ustuga oferowana na danej trasie odpowiadala potrzebom uzytkownika (odpowiedz: tak lub nie),
—  czy uzytkownicy napotkali trudno$ci w zakresie dostepnej zdolnosci przewozowej (%),

— o okreslenie rodzaju tadunku, w przypadku ktérego uzytkownicy napotkali takie trudnosci, oraz tego, czy
w wyniku tych trudnosci przeniesli swéj fadunek na inne trasy (1),

—  czy uzytkownicy byli zadowoleni z czaséw wyplyniecia i przyplyniecia na Korsyke (zadowalajace lub
niezadowalajgce; w przypadku braku zadowolenia, czy uzytkownicy chcieliby wczesniejszego lub
po6zniejszego wyplyniecia lub przyplyniecia?) oraz czestotliwosci ustug transportu morskiego oferowanych
na trasach morskich, z ktérych korzystaja,

—  czy maksymalna taryfa za ladunek w ramach systemu zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych
z 2019 r. powinna si¢ zmienic.

()W dokumencie uzupelniajacym konsultacje z uzytkownikami wyjasniono, ze w przeciwiefistwie do fadunku holowanego fadunek
nieholowany wymaga istotnego przetadunku w porcie (wyposazenie portowe, sifa robocza).

(1) Jezeli uzytkownicy korzystali z kilku tras, musieli wypelni¢ kwestionariusz dla kazdej z nich.

(1?) Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: systematycznie; regularnie; sporadycznie; nigdy.

(1% Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: ta sama trasa; inne trasy przez Marsylig; inne trasy przez Tulon; inne trasy przez Niceg;
inne (prosze okresli¢).
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W pytaniach 14-20 zwrdcono si¢ do uzytkownikdw o dokonanie oceny wyboru portu kontynentalnego
w odniesieniu do ustugi. W szczegdlnosci zadano nastepujace pytania:

— czy w momencie rezerwacji jednej z tras z Marsylii uzytkownicy sprawdzali réwniez dostgpne przeprawy
z pozostatych portéw kontynentalnych (14,

—  gléwny powdd wyboru portu w Marsylii w poréwnaniu z pozostalymi portami kontynentalnymi (1),

—  czy w przypadku hipotetycznego wzrostu taryf o 5-10 % dla transportu morskiego w porcie w Marsylii
uzytkownik byt gotowy korzystal z ustug transportu morskiego w innym porcie kontynentalnym (Tulon,
Nicea lub oba te porty) w celu podr6zy na Korsyke lub z Korsyki,

—  czy uzytkownik korzystal juz z tras z Tulonu lub Nicei na Korsyke od 2019 r. (tak lub nie), a jezeli tak,
nalezalo wskazaé¢ gtéwny powdd wyboru portu kontynentalnego (Tulon lub Nicea) innego niz port
w Marsylii (1%).

Na koniec w pytaniu 21 zapytano uzytkownikéw o stosownos¢ ustugi transportowej z wykorzystaniem statkow
w calo$ci przeznaczonych do przewozu towaréw (ro-ro) w poréwnaniu z obecng ustuga (ro-pax).

3.4.3.1.1.1.2.  Podsumowanie otrzymanych odpowiedzi

Do konica okresu konsultacji wladze francuskie otrzymaly jedynie pie¢ odpowiedzi na pytania zawarte
w kwestionariuszu. W zwigzku z t3 niewielkg liczbg firma Gecodia skontaktowala si¢ bezposrednio z kilkoma
przedsiebiorstwami transportowymi i logistycznymi korzystajacymi z ustug morskiego transportu towarowego
miedzy Korsyka a kontynentem, aby wypelni¢ kwestionariusz bezposrednio podczas rozmowy telefonicznej.

Wladze francuskie twierdzg, ze firma Gecodia skontaktowala si¢ z 21 przedsigbiorstwami transportowymi
reprezentujacymi okolo 90 % catkowitego transportu tadunkéw nieholowanych i 70 % fadunkéw holowanych
miedzy Korsyka a kontynentem. PrzewoZnicy objeci badaniem korzystali gléwnie z tras z Marsylii, a ponad
polowa z nich korzystala rowniez z tras z Tulonu. Przewoznicy udzielili odpowiedzi w odniesieniu do kazdej
z tras migdzy Korsyka (kazdy z portéw na Korsyce) a kontynentem (kazdy z portéw kontynentalnych), na
ktérych kursujg, oraz kazdego rodzaju tadunku (fadunek holowany i nieholowany).

W odniesieniu do fadunkéw nieholowanych (') odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu mozna
podsumowac w nastepujacy sposéb:

—  nieco ponad polowa respondentdéw uwaza, ze obecnie oferowane ustugi transportu morskiego zasadniczo
nie zaspokajaja ich potrzeb. Wyniki te réznig si¢ w zaleznosci od trasy: podczas gdy prawie wszyscy
uzytkownicy korzystajacy z ushug transportowych miedzy kontynentem a Propriano i Lile-Rousse sg
zadowoleni z obecnej oferty, prawie wszyscy uzytkownicy korzystajacy z uslug transportowych dofz
Ajaccio i Bastii sg niezadowoleni (%),

—  wigkszo$¢ uzytkownikoéw napotyka trudnoSci pod wzgledem dostepnej zdolnoSci przewozowej,
w szczegllno$ci na trasach miedzy kontynentem a Bastig (100 % napotyka trudnosci regularnie lub
systematycznie), Ajaccio i Porto-Vecchio (ponad 50 % napotyka trudnosci regularnie lub systematycznie),

— respondenci s3 w duzej mierze zadowoleni z czaséw wyplyniecia i przyplyniecia na Korsyke oraz
czestotliwosci rejséw w obie strony obowigzujacych w czasie konsultacji z uzytkownikami,

(***) Proponowane odpowiedzi byly nastgpujace: nie mam wyboru (narzucona rezerwacja); systematycznie; tylko w przypadku niektorych
przeplywow (prosze opisaé przeplyw, w przypadku ktérego nie dokonuje si¢ zadnego poréwnania); nigdy.

(1) Proponowane odpowiedzi byly nastgpujace: najnizsza taryfa; infrastruktura portowa; rozklad rejséw; lepsza jako$¢ ustug; bliskosé
portu do miejsca docelowego; rodzaj podrézy; inne (prosze okreslic).

(1) Proponowane odpowiedzi byly nastepujace: najnizsza taryfa; bardziej odpowiedni rozklad rejséw; moje miejsce docelowe znajdowato
si¢ blizej wybranego portu; ustugi w Marsylii byly w pelni zarezerwowane; inne (prosz¢ okreslic).

(1) Podsumowuijac, transport fadunkéw nieholowanych odbywa sie wylacznie miedzy portami na Korsyce a portem w Marsylii.

(1%%) Sytuacja jest bardziej zréznicowana w przypadku Porto-Vecchio, przy czym 64 % respondentéw uznato ustuge za niezadowalajaca.
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—  zaden z respondentdw nie poréwnuje dostepnych przepraw w porcie w Marsylii z przeprawami dostgpnymi
w pozostalych portach. Blisko$¢ portu w Marsylii jest niemal jedynym powodem wyboru tego portu. Nawet
w przypadku hipotetycznego wzrostu cen transportu morskiego z Marsylii Zaden z respondentéw nie
przeszediby do pozostatych portéw kontynentalnych,

—  prawie wszyscy respondenci woleliby ustuge z wykorzystaniem statkéw wylacznie towarowych (ro-ro)
zamiast ustugi pasazersko-towarowe;.

(191) W odniesieniu do fadunkéw holowanych odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu mozna podsumowac
W nastepujacy sposéb:

—  w nieco ponad polowie odpowiedzi stwierdzono, ze obecne ustugi transportu morskiego oferowane z/do
Marsylii zasadniczo zaspokaja potrzeby, podczas gdy ustugi z Tulonu uwaza si¢ za niezadowalajace (77 %
odpowiedzi). Wyniki te r6znig si¢ w zaleznosci od trasy: prawie wszyscy uzytkownicy skarza si¢ na trase
do(z Bastii (w przypadku respondentéw korzystajacych z portéw w Marsylii i Tulonie). Polowa z nich jest
réwniez niezadowolona z polgczenia dofz Ajaccio i Porto-Vecchio (w przypadku respondentéw
korzystajacych z portéw w Marsylii i Tulonie), podczas gdy wyrazaja oni ogélne zadowolenie z tras do|z
Propriano i Lile-Rousse,

—  wigkszos¢ uzytkownikéw napotyka trudnosci pod wzgledem dostepnej zdolnosci przewozowej, zwlaszcza
na trasach do Bastii (100 % napotyka trudnosci regularnie lub systematycznie, zaréwno w Marsylii, jak
i w Tulonie) oraz do Ajaccio i Porto-Vecchio (50 % napotyka trudnoéci regularnie lub systematycznie
z Marsylii, a 100 % z Tulonu),

—  respondenci w duzej mierze zadowoleni z czaséw wyplyniecia i przyplynigcia oraz czestotliwosci rejséw
w obie strony obowiazujacych w czasie konsultacji z uzytkownikami zaréwno w Tulonie, jak i w Marsylii,

—  prawie zaden z respondentéw nie poréwnuje dostepnych przepraw w porcie w Marsylii z przeprawami
dostepnymi w pozostalych portach. Blisko$¢ portu w Marsylii jest niemal jedynym powodem wyboru tego
portu. Nawet w przypadku wzrostu cen transportu morskiego z Marsylii zaden z respondentéw nie
przeszediby do pozostatych portéw kontynentalnych,

— w2019 r. mniej niz 40 % respondentow korzystalo z portéw kontynentalnych innych niz Marsylia. Wyniki
ré6znig si¢ w zaleznosci od trasy: 80 % i 50 % (odpowiednio) respondentéw podrézujacych dofz Bastii
i Ajaccio korzystato z portu w Tulonie, w poréwnaniu z praktycznie brakiem podrézy do|z innych portéw
na Korsyce. Jedynym powodem korzystania z portu w Tulonie jest pelna rezerwacja ustug w porcie
w Marsylii. Nawet w przypadku wzrostu cen transportu morskiego z Marsylii zaden z respondentéw nie
przeszediby do pozostatych portéw kontynentalnych,

—  wigkszo$¢ respondentéw wolalaby ustuge z wykorzystaniem statkéw wylacznie towarowych (ro-ro) zamiast
ustugi pasazersko-towarowej.

3.4.3.1.1.2. Konsultacje z portami

3.4.3.1.1.2.1.  Zadane pytania
(192)  Kwestionariusz towarzyszacy konsultacjom z portami skladal si¢ z trzech czesci dotyczacych przeplywu towaréw.
(193) W pierwszej czgsci kwestionariusza zwrécono si¢ do podmiotow zarzadzajacych portami o przekazanie uwag na
temat charakterystyki popytu ze strony uzytkownikéw, okreSlonego i przedstawionego w dokumencie
uzupelniajgcym konsultacje z uzytkownikami (motyw 95). Dokladniej rzecz ujmujac, w pierwszej czedci
zwrécono sie do podmiotéw zarzadzajacych portami o:
—  komentarz na temat rozréznienia miedzy tadunkami holowanymi i nieholowanymi,
—  wskazanie wielko$ci obszaru cigzenia ich portu w oparciu o posiadang wiedze rynkows,
— wskazanie, czy uwazajg, ze ich infrastruktura portowa nie jest substytucyjna z innymi portami
w odniesieniu do caloéci lub czgsci transportu tadunkéw holowanych i nieholowanych migdzy Korsyka

a kontynentem,

—  komentarz na temat poziomu konkurencji, zaréwno obecnego, jak i w okresie siedmiu lat, migdzy portami
w zakresie transportu towarowego.
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(194) W drugiej czesci kwestionariusza zwrdcono si¢ do podmiotéw zarzadzajacych portami o przedstawienie pelnego
opisu infrastruktury portowej, ktéra prawdopodobnie wykorzystatyby na potrzeby ustug transportu morskiego
miedzy Korsyka a Francjg kontynentalna.

(195) W czesci trzeciej (pytania 5.1-5.8 dotyczace ladunkéw nieholowanych oraz pytania 6.1-6.8 dotyczace fadunkow
holowanych) zapytano si¢ zasadniczo podmioty zarzadzajace portami o zdolnos¢ ich infrastruktury do obstugi
przepltywu towaréw. W szczeg6lnosci zwrdocono si¢ do nich o wskazanie:

—  czy ich infrastruktura obejmuje obszary obstugi fadunkéw nieholowanych i holowanych (odpowiedz: tak
lub nie) (%),

—  rodzaju statkow, ktére moglyby obstugiwaé (19,
—  czy ich infrastruktura portowa obstuguje obecnie transport tadunkéw holowanych i nieholowanych ("),

— czy ich infrastruktura moglaby obstugiwaé codzienne (') i cotygodniowe ('”’) rejsy w obie strony
obstugujace przeplyw towaréw (odpowiedz: tak lub nie),

— czy podmioty zarzadzajace portami byly w stanie zagwarantowal pewng liczb¢ codziennych
i cotygodniowych rejséw w obie strony w ramach przewozow towarowych na Korsyke (odpowiedz: tak lub
nie) ("*).

3.4.3.1.1.2.2.  Podsumowanie otrzymanych odpowiedzi

(196) Jak wskazano w motywie 120, wiladze francuskie zebraly uwagi od podmiotéw zarzadzajacych portami
w Tulonie, Marsylii i Nicei.

(197)  Jesli chodzi o pierwsza cze$¢ kwestionariusza, trzy porty uwazaja, ze podejicie, jakie przyjely wladze francuskie
przy rozréznieniu fadunkéw holowanych i nieholowanych, jest wlasciwe. Jezeli chodzi o obszar cigzenia dla
transportu towarowego, porty w Nicei i Tulonie uwazaja, Ze ich obszar ciazenia jest jedynie lokalny i ograniczony
do bezposredniego obszaru przyleglego do portu, podczas gdy port w Marsylii jest zdania, ze przyciaga transport
towarow z calej Frangji, a w szczeg6lnosci transport towardéw przez doling Rodanu.

(198)  Jesli chodzi o warunki konkurencji, port w Nicei uwaza, Ze jego infrastruktura, zlokalizowana w centrum miasta,
oraz staba struktura przemystowa i handlowa wokoét Nicei nie pozwalajg i nie pozwola w okresie siedmiu lat na
zaspokojenie popytu na transport towarowy miedzy Korsyka a kontynentem. Port w Tulonie wskazuje réwniez,
ze port w Marsylii jest niekwestionowanym liderem na rynku przewozéw towarowych i ze sam moze jedynie
uzupelnia¢ Marsyli¢. Port w Tulonie wskazuje, ze poziom konkurencji migdzy Marsylig i Tulonem jest ,zdrowy,
pomimo niskiej przepustowosci Tulonu, co oznacza, Ze nie moze on rzeczywiscie konkurowaé na tym rynku”.
Port w Marsylii uwaza, Ze jego polozenie geograficzne, w centrum sieci autostrad i linii kolejowych oraz
w poblizu gléwnych centréw logistycznych i wezléw transportowych, a takze bardzo latwy dostep do
infrastruktury z trzech autostrad zapewniaja mu znaczng przewage pod wzgledem transportu towarowego.

(") W kwestionariuszu zwrdcono si¢ do portéw o okreslenie wielkosci obszaréw obstugi, ich dostgpnosci dla ruchu na Korsyke oraz
mozliwosci obstugi towaréw niebezpiecznych klasy 11 2.

("19) Podmioty zarzadzajace portami musialy takze okresli¢: (i) liczbe dostgpnych nabrzezy; (i) maksymalng zdolno$¢ przewozowsy statkéw,
ktéra mozna obstugiwaé, wyrazong w metrach biezacych; (iii) wdrozone $rodki ochrony Srodowiska.

(") Podmioty zarzadzajace portami musialy réwniez okresli: (i) dzienna zdolnos¢ obstugi naczep/samochodéw cigzarowych; (i) godziny
przyjmowania naczep[samochodéw cigzarowych; (i) Sredni czas postoju naczep/samochodéw cig¢zarowych; (iv) liczbe naczep/
samochodéw cigzarowych, ktére mozna obstuzy¢ na godzing w celu wejscia na poklad lub zejscia na lad.

("'?) Podmioty zarzadzajace portami musialy takze okreslic: (i) liczbg mozliwych przerw w podrézy dziennie; (i) minimalny i maksymalny
czas trwania przerw w podrézy; (iii) zasady przydzielania miejsc postoju.

(") Podmioty zarzadzajace portami musialy takze okreslic: (i) liczbe mozliwych przerw w podrézy tygodniowo; (ii) minimalny
i maksymalny czasu trwania przerw w podrdzy oraz (iii) zasady przydzielania miejsc postoju.

(") W pytaniach zwrécono si¢ do podmiotéw zarzadzajacych portami o okreslenie liczby zagwarantowanych przerw w podrézy.
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(199) W odniesieniu do trzeciej czg$ci kwestionariusza:

—  podmiot zarzgdzajgcy portem w Marsylii o$wiadcza, ze posiada 13 miejsc postoju zdolnych do przyjmowania
fadunkéw holowanych i nieholowanych transportowanych na Korsyke. Pig¢ z nich zostalo juz w pelni
przeznaczonych dla ruchu na Korsyke w ramach zaméwient publicznych na ustugi na lata 2021-2022,
a dodatkowo mozna przydzieli¢ osiem kolejnych. Port w Marsylii posiada obszary obstugi o powierzchni
120 000 m?, ktére mozna w calosci przeznaczy¢ na przeplyw fadunkéw holowanych i nicholowanych na
Korsyke. W zaleznosci od warunkéw pogodowych lub do celu obstugi towaréw niebezpiecznych mozna
udostepni¢ prawie 30 000 m* dodatkowej przestrzeni. Ponadto projekt rozbudowy terminalu obejmuje
utworzenie dodatkowych obszaréw obstugi o powierzchni 60 000 m?, z ktérych port moze korzysta¢ na
potrzeby obstugi polaczenn morskich z Korsyka. Ponadto port w Marsylii stwierdza w swoich uwagach, ze
dostep do statkow jest latwy dla samochodéw cigzarowych ('°). Port w Marsylii jest rowniez w stanie
wprowadza¢ na poklad/wyladowywac $rednio 35 przyczep na godzing i obslugiwaé prawie 240 przyczep
dziennie. Wreszcie port w Marsylii wskazuje, Ze moze oferowa¢ ustugi naprawy statkéw ro-pax w celu
zapewnienia natychmiastowej interwencji techniczne;j,

—  podmiot zarzgdzajgcy portem w Tulonie stwierdza, Ze jego infrastruktura portowa moze obstugiwaé przeplyw
fadunkéw holowanych i nieholowanych. Zwraca uwage, ze Port de Commerce w Tulonie dysponuje
obszarami obstugi (3 400 m? i trzema miejscami postoju dla statkow typu ro-pax, co pozwala zapewni¢
obstuge dwoch rejsow w obie strony dziennie (''%). Podmiot zarzadzajacy portem stwierdza, ze moze
obstugiwa¢ w tym terminalu wprowadzanie na poklad lub wyladunek 80 przyczep dziennie (ale tylko
okolo dziesigciu w okresie letnim). Podmiot zarzadzajacy portem ostrzega jednak, ze biorgc pod uwage
obecny stopiel wykorzystania tych specjalnych obszaréw przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries (80 %),
nie moze zagwarantowal, ze beda one codziennie przydzielane do obstugi regularnego ruchu na
Korsyke (). Port de Commerce w Tulonie moze obstugiwaé fadunki holowane, z wyjatkiem towaréw
niebezpiecznych. Z kolei Tulon-Brégaillon posiada obszary obstugi o powierzchni 30 000 m?, ktére moze
wykorzystywaé do przewozu fadunkéw nieholowanych, w tym towaréw niebezpiecznych. Ma jednak tylko
jedno miejsce postoju, wylgcznie dla statkéw typu ro-ro. Moze obstugiwaé 120 przyczep dziennie. Zdaniem
CCI Var Tulon-Brégaillon najlepiej nadaje si¢ do obstugi ruchu czysto towarowego, poniewaz z uwagi na
jego zlokalizowanie w strefie obstugi materialéw wybuchowych nie moze on obstugiwaé przeplywu
pasazer6w,

—  podmiot zarzgdzajgcy portem w Nicei uwaza, ze jego infrastruktura portowa nie pozwala na obstugiwanie
przeplywu tadunkéw nieholowanych. Mozna jednak obstugiwaé fadunki holowane. Infrastruktura ta
obejmuje obszar obstugi o powierzchni 25900 m? ale port precyzuje, ze przeplyw pasazeréw ma
pierwszenstwo przed kazda inna dzialalnoscig. Dostgpne sa cztery miejsca postoju. Podmiot zarzadzajacy
portem twierdzi, Ze jest w stanie zagwarantowa¢ do czterech rejséw w obie strony dziennie na potrzeby
ustug transportu fadunkéw holowanych na Korsyke.

(200)  Jak wskazano w motywie 124, podczas konsultacji z uzytkownikami CCI Korsyki przekazala réwniez tekst

dowolny. CCI Korsyki przedstawita szereg informacji dotyczacych transportu towaréw w portach na Korsyce.

(201)  Ogolnie rzecz biorgc, CCI Korsyki zwraca uwage na problemy zwigzane z przepustowoscig, z ktérymi borykaja sie

wszystkie porty na Korsyce, z wyjatkiem portu w Propriano. Sytuacja ta wymaga regularnie zwolniefi ze strony
prefekta w okresie letnim, aby umozliwi¢ pojazdom cigzarowym jazde w dniach duzego natgZenia ruchu
drogowego (,czerwone” dni). W szczegdlnosci CCI Korsyki zauwaza, ze:

—  w porcie w Bastii od 2010 r. odnotowano bardzo gwaltowny wzrost ruchu towarowego, ktéry nie zostal
spowolniony przez pandemi¢ COVID-19. Przepustowos¢ portu w Bastii osiagneta jednak punkt nasycenia,
z zattoczonymi obszarami obstugi, coraz bardziej napigta dziatalnoscig przetadunkowa w ograniczonych
przedzialach czasowych i na ograniczonej przestrzeni oraz zageszczeniem ruchu pojazdéw, co
uniemozliwia przewoznikom regularne dokonywanie dostaw na czas. Chociaz port w Bastii ma osiem

(") Podmiot zarzadzajacy portem w Marsylii o§wiadcza, Ze przejazd samochodu cigzarowego z wjazdu do portu do terminalu morskiego

zajmuje mniej niz pig¢ minut. Ponadto port stwierdza, ze procedury tranzytu i rejestracji w porcie sa w pelni cyfrowe, co zapewnia
niezaklécony przeplyw ruchu.

116) Podmiot zarzadzajacy portem w Tulonie stwierdza, ze jedno z trzech miejsc postoju, nabrzeze Fournel, jest zarezerwowane
qdzajacy p ) JSC posto] J

priorytetowo dla statkéw wycieczkowych w godz. 8.30-18.30.

(") CCI Var stwierdza w swojej odpowiedzi, co nastepuje: ,[z]wazywszy na fakt, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries obstuguje juz ponad

1,3 mln pasazeréw na Korsyke w ramach ustugi $wiadczonej poza zaméwieniem publicznym na ustugi i ponad 400 000 pasazeréw
do innych europejskich miejsc docelowych na wyspach (Sardynia, Minorka, Majorka) w ramach innych polaczen wylacznie za
posrednictwem terminalu [Port de Commerce w Tulonie], a lokalni demokratycznie wybrani przedstawiciele wezwali do ograniczenia
tych liczb do wolumenéw obstugiwanych w latach 2019-2021 (tj. maksymalnie 2 mln pasazeréw), bardzo trudno sobie wyobrazi¢
dodanie do tej istniejgcej i ugruntowanej dzialalnosci dalszej dzialalnosci zgodnie z zobowigzaniami na podstawie zamoéwien
publicznych na ushugi (a w szczegdlno$ci mozliwosci obstugi tadunkéw przez caly rok)”.
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(202)

(203)

(204)

(205)

miejsc postoju, nie moze jednocze$nie przyjmowaé o$miu statkéw, w szczegdlnosci ze wzgledu na
wla$ciwosci techniczne miejsc postoju (ograniczona dtugo$¢ i zanurzenie). W swoich uwagach CCI Korsyki
wzywa zatem do utrzymania codziennych rejséw w obie strony migdzy Bastig a Marsylig oraz do dodania
dodatkowych rejséw w obie strony w celu rozlozenia ruchu w czasie i uniknigcia zageszczenia ruchuf
towaréw pozostawionych na nabrzezu,

—  porty w Ajaccio i Porto-Vecchio réwniez doswiadczajg gwaltownego wzrostu przeplywu towardw, przy czym
towary coraz czesciej s pozostawiane na nabrzezu ze wzgledu na brak miejsca na pokladzie statkéw. CCI
Korsyki wzywa do utrzymania codziennych i cotygodniowych rejsow w obie strony do obydwu portéw,
z dodatkowymi rejsami w obie strony w celu rozloZenia ruchu w czasie i uniknigcia zageszczenia ruchu/
towarow pozostawionych na nabrzezu,

—  wedlug CCI Korsyki port LTle-Rousse charakteryzuje si¢ brakiem réwnowagi w poréwnaniu z pozostatymi
portami na Korsyce, poniewaz jeden na trzy cotygodniowe rejsy w obie strony jest przeznaczony na
transport towaréw niebezpiecznych, co stanowi problem pod wzgledem rentownosci gospodarczej
obszaru cigzenia portu (Balagne), drugiego najpopularniejszego kierunku turystycznego po Porto-Vecchio.
Ponadto port w Lile-Rousse ma dwa miejsca postoju, ktérych nie mozna zajmowaé jednoczesnie ze
wzgledu na szerokos$¢ jedynego falochronu wykorzystywanego przez obydwa miejsca postoju oraz dtugosé
nabrzeza. Wedtug CCI Korsyki liczbe cotygodniowych rejséw w obie strony nalezy zwigkszy¢ do trzech plus
specjalny rejs w obie strony w przypadku transportu towaréw niebezpiecznych,

— W porcie w Propriano nie ma znacznego zageszczenia ruchu.

3.4.3.1.1.3. Whioski ze sprawozdania firmy Gecodia na temat popytu jakosciowego ze strony uzytkownikéw
transportu towarowego

Oprocz konsultacji publicznych wiladze francuskie powierzyly réwniez firmie Gecodia przeprowadzenie
dodatkowych analiz popytu ze strony uzytkownikéw transportu towarowego na polgczenia morskie z Korsyka.

Jak okreslono w motywie 95, wladze francuskie wskazaly w dokumencie uzupelniajgcym konsultacje
z uzytkownikami, Ze nalezy dokonaé rozréznienia migdzy transportem ladunkéw holowanych a transportem
fadunkéw nieholowanych, w szczegdlnosci ze wzgledu na poszczegdlne ograniczenia zwigzane z przeladunkiem,
ktore wigzg sie z takim ruchem.

Badanie przeprowadzone przez firme Gecodia potwierdza to rozréznienie na tadunki holowane i ladunki
nicholowane. Firma Gecodia przeprowadzila réwniez analize zakresu geograficznego popytu ze strony
uzytkownikéw na transport morski fadunkéw holowanych i nieholowanych w celu ustalenia, czy istnial popyt ze
strony uzytkownikéw na jeden lub wigcej portéw kontynentalnych w celu transportu towaréw miedzy Korsyka
a kontynentem. W analizie tej uwzgledniono w szczegdlnosci nastgpujace parametry:

—  zdolno$¢ portéw do przyjmowania ruchu,
—  uwagi zebrane podczas konsultacji publicznych,

—  dodatkowy koszt przejscia przez jeden lub inny port w zalezno$ci od miejsca rozpoczgcia przewozu
towaréw z kontynentu na Korsyke lub miejsca docelowego fadunku z Korsyki na kontynent, oraz

—  obserwacje stalego i znacznego wstrzasu cenowego (wylacznie w przypadku fadunkéw holowanych).

3.4.3.1.1.3.1.  Oddzielny popyt ze strony uzytkownikéw w zaleznosci od rodzaju transportu towarowego
(fadunki holowane i fadunki nieholowane)

W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze istnieje znaczna réznica miedzy tadunkami holowanymi
a fadunkami niecholowanymi. Po pierwsze, fadunek nieholowany oznacza, Ze naczepa musi zosta¢ oddzielona od
samochodu cigzarowego w celu zaladowania na statek, co wymaga specjalistycznego sprzetu i interwencji
pracownikéw portowych. Po drugie, port musi mieé wystarczajacg przepustowo$¢ (obszary obstugi) do
pomieszczenia naczep przed zaladunkiem. Wreszcie zaladunek naczep nie moze mie¢ miejsca w tym samym
czasie co wejscie na poklad pasazer6w i samochodéw cigzarowych, co oznacza, ze przerwa statku w podrézy jest
dluga. Dlugie przerwy w podr6zy ograniczajg jednak wykorzystanie nabrzeza, w zwiazku z czym port musi mie¢
kilka nabrzezy, aby obstugiwac kilka miejsc docelowych jednocze$nie. Sprawozdanie firmy Gecodia opiera si¢ na
wynikach konsultacji z uzytkownikami i portami, aby potwierdzi¢ stosownos$¢ tego rozréznienia.
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(206)  Ponadto w sprawozdaniu firmy Gecodia wskazano, ze z punktu widzenia przewoznikéw ladunki holowane
i nicholowane maja rézne cechy charakterystyczne. Podczas gdy do transportu fadunkéw holowanych wymagana
jest duza flota ciagnikéw siodtowych w celu zapewnienia codziennego transportu kilku przyczep ('*), transport
fadunkéw nieholowanych umozliwia optymalizacje floty ciggnikéw pod wzgledem liczby naczep, co pozwala
przewoznikowi na wykonanie kilku rejsow w obie strony w ciggu jednego dnia, wykorzystujac jeden ciagnik
przemieszczajgcy si¢ miedzy portem a jego baza logistyczna. Ze sprawozdania firmy Gecodia wynika, ze
w trakcie konsultacji z uzytkownikami przewoznicy co do zasady twierdzili, ze odbywali od czterech do szesciu
rejséw w obie strony dziennie z wykorzystaniem ciggnika do przewozu towaréw nicholowanych.

(207) W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono zatem, ze w przypadku przewoznika przejscie z ladunkow
nicholowanych na ladunki holowane pociaga za sobg znaczne koszty zwigzane z personelem i zakupem
dodatkowych ciagnikéw siodlowych. Transport tadunkéw holowanych i nicholowanych wigze si¢ zatem
z dwoma réznymi rodzajami popytu.

(208)  Niemniej jednak w sprawozdaniu firmy Gecodia wskazano, ze istnieja pewne podobienstwa migdzy ladunkami
holowanymi i nieholowanymi. W szczegblnosci w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze dostawy
(tadunkéw holowanych lub nieholowanych) nalezy realizowa¢ rano przed terminem wyznaczonym przez klienta
przewoznika, pod grozba kary w przypadku opdznienia dostawy lub koniecznosci zmiany jej harmonogramu.
W sprawozdaniu firmy Gecodia podkreslono zatem znaczenie jak najszybszego odbioru w porcie (od 6.00
do 7.00) w celu zapewnienia terminowej dostawy do odbiorcéw, niezaleznie od nadawcy (supermarkety,
budownictwo, kurierzy czy ladunki masowe). W przypadku fadunkéw nieholowanych bardzo wczesny odbiér
w porcie jest réwniez niezbedny w przypadku naczep nieobcigzonych (powracajacych na kontynent), ze wzgledu
na czas potrzebny na powrét wyladowanych naczep do baz logistycznych (sprzedawcéw detalicznych lub
przewoznikéw), ich zaladunek, a nastgpnie powrét do portu. Ponadto w obu przypadkach nalezy zapewnié
regularne polaczenia morskie w celu zagwarantowania dostaw towaréw na Korsyke oraz powrotu naczep|
samochodow cigzarowych na kontynent.

3.4.3.1.1.3.2.  Popyt na transport morski fadunkéw nieholowanych wylacznie w porcie w Marsylii

(209) W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze uzytkownicy transportu tadunkéw nieholowanych korzystaja
wylacznie z portu w Marsylii i ze w zwigzku z tym port ten nie jest substytucyjny z pozostalymi portami
kontynentalnymi w Tulonie i Nicei.

(210)  Po pierwsze, w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze jedynie port w Marsylii (") i terminal Tulon-
Brégaillon dysponujg infrastruktura niezbedng do obstugi tego rodzaju ruchu, co nie ma miejsca w przypadku
Port de Commerce w Tulonie i portu w Nicei. Terminal Tulon-Brégaillon posiada réwniez przepustowosé
ograniczong do jednego miejsca postoju, co nie pozwolitoby mu na zapewnienie wigcej niz jednej przeprawy
dziennie na Korsyke, biorgc pod uwage ograniczenia zwigzane z czasem trwania przerwy w podrézy i czasem
wyplyniecia w przypadku tadunkéw nieholowanych ('). Substytucyjno$¢ portu w Marsylii i terminalu Tulon-
Brégaillon w odniesieniu do tego rodzaju ruchu moglaby zatem istnie¢ tylko co najwyzej na jednej trasie.

(211)  Po drugie, zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia konsultacje z uzytkownikami w duzej mierze potwierdzajg,
ze w przypadku ladunkéw nieholowanych przewoznicy nigdy nie rozwazajg lub bardzo rzadko rozwazaja
alternatywe dla portu w Marsylii przy planowaniu podrézy. Zaden z respondentéw nie wskazat, ze wzrost cen
0 5-10 % w porcie w Marsylii doprowadzilby do przejscia do portéw w Tulonie, poniewaz trasa przez Tulon nie
pozwolitaby im na optymalizacj¢ codziennej dzialalnosci.

(") Podsumowujac, fadunek holowany wigze si¢ z transportem calego samochodu cigzarowego (ciagnik + naczepa) z kierowca, podczas
gdy fadunek nieholowany wigze si¢ z transportem wylacznie naczepy.

(") W sprawozdaniu firmy Gecodia zauwaza sie, ze port w Marsylii stwierdza w przekazanej uwadze, ze dysponuje powierzchnia prawie
210 000 metréw kwadratowych dostepnej przestrzeni, z 13 miejscami postoju, ktére mozna przeznaczy¢ dla ruchu migdzy Korsyka
a kontynentem, oraz ze wszystkie z nich s3 wyposazone w nowoczesne i cyfrowe urzadzenia w celu zapewnienia plynnego
przeplywu ruchu.

(1) Ze sprawozdania firmy Gecodia wynika, ze Sredni wskaznik zaladunku przyczep na statki w porcie Tulon-Brégaillon wynosit od 15
do 20 przyczep na godzing, czyli znacznie ponizej poziomu w Marsylii (35 przyczep), oraz ze dzienng przepustowos$¢ szacuje sie
na 120 przyczep. Dla poréwnania mediana przyczep zaladowanych w porcie w Marsylii przeznaczonych do portéw na Korsyce
wyniosta 237 w 2021 r., tj. byla dwukrotnie wyzsza od tej liczby.
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(212)

(213)

(214)

(215)

(216)

Jezeli chodzi o podmioty zarzadzajace portami, CCI Lazurowego Wybrzeza w Nicei stwierdzila, Ze obszar cigzenia
portu jest jedynie lokalny oraz ze ,port w Nicei, ze swoja infrastrukturg w miecie oraz stabg strukturg
przemystows i handlows, znajduje si¢ w niekorzystnej sytuacji i nigdy nie bedzie w stanie zaspokoi¢ popytu na
transport towarowy na Korsyke, poniewaz Tulon i Marsylia sa lepiej dostosowane do potrzeb”. Ponadto
w sprawozdaniu firmy Gecodia zwrdcono uwage na o$wiadczenie zlozone przez port w Tulonie podczas
konsultacji z portami, zgodnie z ktérym port w Tulonie moze jedynie uzupelni¢ port w Marsylii, biorgc pod
uwage obszar cigzenia ograniczony do obszaru przylegtego do portu w Tulonie oraz ograniczong przepustowosé
terminali morskich.

Po trzecie, w sprawozdaniu firmy Gecodia wskazano, ze w celu zapewnienia dostaw do sklepéw duze jednostki
dystrybucyjne polegaja gléwnie na magazynach regionalnych lub krajowych. W przypadku Korsyki ponad 90 %
dostaw do doméw towarowych na Korsyce wysyla sie za posrednictwem tych baz logistycznych, w zwiazku
z czym wigkszo$¢ towaréw przywozonych na Korsyke pochodzi z centréw logistycznych w regionie Prowansji-
Alp-Lazurowego Wybrzeza ('"*). W sprawozdaniu firmy Gecodia wyjasniono, ze magazyny i platformy
logistyczne koncentrujg si¢ gtéwnie w pélnocno-zachodniej czesci Marsylii i wokét Marsylii, a takze w korytarzu
Rodanu. W tym wzgledzie wladze francuskie odnosza si¢ do wspdlnego badania przeprowadzonego
w pazdzierniku 2021 r. przez agencje urbanistyczna obszaru metropolitalnego Marsylii i agencje urbanistyczng
regionu Aix-Durance, w ktérym okreslono polozenie geograficzne tych magazynéw i platform ('?%). Badanie to
pokazuje bardzo duza koncentracje przeplywéw logistycznych w kierunku Marsylii. W sprawozdaniu firmy
Gecodia uznano zatem, ze wybér portu w Marsylii jest w duzej mierze uzasadniony niewielkg odlegloscia portu
od miejsc zatadunku i obecnoscig odpowiedniej infrastruktury.

Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia blisko$¢ wiekszosci baz logistycznych i magazynéw do portu
w Marsylii ma dwie konsekwencje. Po pierwsze, na podstawie symulatora kosztéw opublikowanego przez
krajowg komisje drogowa korzystanie z portu Tulon-Brégaillon przez wszystkich przewoznikéw
zlokalizowanych wokoét Marsylii lub w korytarzu Rodanu spowodowatoby $redni dodatkowy koszt w wysokosci
11 EUR/m.b. za przejazd naczepa w poréwnaniu z portem w Marsylii ('?). Po drugie, oprdcz tych dodatkowych
kosztéw przejazdéw drogowych nastgpilby wzrost kosztéw produkgji dla przewoznikéw. Wynika to z faktu, ze
ze wzgledu na wigksza odleglos¢, jaka nalezy pokonad, przewoznicy byliby zmuszeni do zmniejszenia o polowe
liczby rejséw w obie strony na ciggnik wykonywanych jednego dnia miedzy swoja baza logistyczng a portem
wyjScia/przybycia, co oznaczaloby, ze musieliby naby¢ dodatkowe ciggniki, aby utrzymaé ten sam zakres
dziatalnosci.

W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze z punktu widzenia uzytkownikéw morskiego transportu
towarowego tadunkéw nieholowanych port w Marsylii nie jest substytucyjny wzgledem portéw w Tulonie lub
Nicei w zakresie obstugi potaczen morskich z Korsyka.

3.4.3.1.1.3.3.  Szczegdlny popyt na transport morski fadunkéw holowanych wylacznie w porcie w Marsylii

W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdza si¢, ze z punktu widzenia uzytkownikéw morskiego transportu
towarowego ladunkéw holowanych port w Marsylii moze by¢ substytucyjny jedynie z terminalem w Port de
Commerce w Tulonie (z wylaczeniem substytucyjnosci z Niceg i pozostalymi terminalami w Tulonie), przy czym
substytucyjno$¢ ta jest tylko czeSciowa, jako ze niektorzy uzytkownicy morskiego transportu ladunkéw
holowanych nie uwazaja tego terminalu za alternatywe dla portu w Marsylii.

(*') Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia punkt ten znajduje réwniez potwierdzenie w opinii francuskiego organu ochrony
konkurencji (opinia nr 20-A-11, pkt 337-345), w ktdrej stwierdzono, ze ,port w Marsylii znajduje si¢ w poblizu gléwnych centréw
logistycznych na potudniu Francji, co czyni go bardziej atrakcyjnym dla morskiego transportu towarowego na Korsyke,
w szczeg6lnosci w poréwnaniu z portem w Tulonie, ktéry znajduje si¢ dalej od tych centréw”.

("?) Badanie dotyczace polaczen migdzy obszarem metropolitalnym Aix-Marsylia-Prowansja a obszarami sgsiadujacymi, pazdziernik
2021 r, s. 32-35, dostepne mu.in. pod adresem: https:/fwww.agam.org/relations-de-voisinage-metropole/ (dostep w dniu
18 pazdziernika 2024 r.).

(") Podsumowujac, Tulon znajduje si¢ okoto 70 km od Marsylii.
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(217)  Po pierwsze, w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze fadunki holowane nie wymagaja zadnej konkretnej
infrastruktury portowej, poniewaz naczepa jest ladowana przez jej kierowce bezposrednio na statek jako
pojedynczy pojazd. Kazdy z trzech portéw kontynentalnych moze zatem obstugiwaé tadunki holowane bez
szczegblnych ograniczen (). W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdza si¢ jednak, ze podczas konsultacji
z portami port w Tulonie zauwazyl, iz trudno bedzie obstuzy¢ wigkszy przeplyw tadunkéw holowanych przez
caly rok, poniewaz przepustowos¢ portu jest juz wykorzystywana w 80 % przez istniejacy przeplyw
przedsigbiorstwa Corsica Ferries, podczas gdy port w Nicei o$wiadczyl, Ze chce nadaé priorytet przeplywowi
pasazerow.

(218)  Po drugie, w sprawozdaniu firmy Gecodia zauwaza si¢, ze zaden z respondentéw bioracych udzial w konsultacjach
z uzytkownikami nie wskazal, iz wzrost cen o 5-10 % w Marsylii doprowadzitby do przekierowania ich fadunkéw
holowanych do Tulonu (a tym bardziej do Nicei). Z konsultacji tych wynika zatem, ze przy planowaniu swoich
podrézy przewozZnicy nie biorg pod uwage trasy alternatywnej. Wybdr portu w Marsylii jest w duzej mierze
uzasadniony jego bliskoscig do miejsc zaladunku przewoznikéw i dostgpna infrastruktura portows.

(219)  Po trzecie, podobnie jak w przypadku tadunkéw nieholowanych, w sprawozdaniu firmy Gecodia wyjasniono, ze
biorgc pod uwage blisko$¢ baz logistycznych wigkszosci przewoznikéw do portu w Marsylii (motyw 213),
przeniesienie niektérych uzytkownikéw, ktérych bazy logistyczne znajduja sie¢ w poblizu Marsylii, do portu
w Tulonie skutkowaloby wigkszymi odlegloiciami i dodatkowymi kosztami transportu (4,5 EUR/m.b.). Te
dodatkowe koszty moglyby zwigkszy¢ koszty produkcji przewoznika o nawet 17 % (*%¥). W sprawozdaniu firmy
Gecodia stwierdza sig, Ze ustalenia te sa zgodne z o$wiadczeniami zlozonymi przez porty w Nicei i Tulonie
podczas konsultacji z portami — wskazano w nich, ze te dwa porty przyciagaja jedynie ruch lokalny, ograniczony
do bezposredniego obszaru przyleglego do portu. Wiladze francuskie podkreslaja réwniez, ze taryfa morska
uiszczana przez przewoznikow jest w calosci przenoszona na ich klientéw i Ze w zwiazku z tym zréznicowanie
taryf transportu morskiego w poszczegdlnych portach kontynentalnych nie ma wplywu na koszty produkgji,
jakie ponosza przewoznicy.

(220)  Na koniec w sprawozdaniu firmy Gecodia przedstawiono analize ilosciows, z ktorej wynika, ze wzrost miesiecznej
taryfy za metr biezacy fadunku holowanego w Marsylii nie doprowadzit do przeniesienia przeptywu tadunkéw
holowanych do portéw w Tulonie. Dokladniej rzecz ujmujgc, w sprawozdaniu firmy Gecodia zbadano dwa
niedawne przypadki utrzymujacych si¢ wstrzaséw cenowych na trasach z Marsylii ('*%), podczas gdy miesigczna
taryfa za metr biezacy w Tulonie utrzymywala si¢ na zasadniczo stabilnym poziomie ('¥’). W sprawozdaniu firmy
Gecodia wyjasniono, ze w okresie od lipca 2018 r. do maja 2019 r. wzrost cen nie doprowadzit do reakgji ze
strony przewoznikow, poniewaz udzial portu w Tulonie w rynku utrzymywal si¢ w tym okresie na stabilnym
poziomie.

(221) W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono zatem, ze porty w Tulonie i Marsylii s3 jedynie czgSciowo
substytucyjne w odniesieniu do transportu morskiego ladunkéw holowanych miedzy Korsyka a Francja
kontynentalng.

("% Istnieje jednak wyjatek dotyczacy transportu materialéw niebezpiecznych klasy 1 (materialy wybuchowe) i materiatow
niebezpiecznych klasy 2 (gazy sprezane, skroplone lub rozpuszczone), ktére sg zakazane w Port de Commerce w Tulonie i w porcie
w Nicei.

(') Warto$¢ odniesienia dla kosztéw produkcji dla transportu drogowego (transport regionalny, dane krajowe z grudnia 2021 r. na
podstawie trasy o dtugosci 360 km, co stanowi $rednia dzienng odleglos¢ pokonywang w transporcie regionalnym, z uwzglednieniem
przejazdéw do miejsca zatadunku i podrézy powrotnej do bazy przewoznika). Te dodatkowe koszty uwzgledniajg koszty za kilometr
z oplatami za przejazd, stawke godzinows i stawke dzienna (koszty wilasnosci pojazdu, podatek/dziefi, ubezpieczenie/dzien itp.).
Wiadze francuskie podkreslajg, ze $redni dodatkowy koszt logistyczny jest odwrotnie proporcjonalny do catkowitej odlegtosci
drogowej, na ktérej odbywa si¢ przejazd. Im blizszy Marsylii jest punkt poczatkowy, tym wyzszy jest calkowity dodatkowy koszt
logistyczny.

(1) Te dwa przypadki odpowiadaja nastgpujacym okresom:

— od pazdziernika 2017 r. do pazdziernika 2018 r. Sredni roczny wzrost taryfy miesiecznej za metr biezacy ladunkow
holowanych o 6 %,

— od pazdziernika 2019 r. do pazdziernika 2020 r. $rednia roczna obnizka taryfy miesiecznej za metr biezacy ladunkéw
holowanych o0 16 %.

(") Na podstawie informacji na temat taryf pobieranych przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries, zebranych na potrzeby sprawozdania
firmy Gecodia ze strony internetowej Corsica Ferries w 2020 r.
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3.4.3.1.2. Okreslenie popytu ilosciowego na morski transport towarowy

3.4.3.1.2.1. Popyt ilosciowy na transport morski fadunkéw nieholowanych

(222) W sprawozdaniu firmy Gecodia oszacowano przyszly roczny popyt na transport morski fadunkéw holowanych
i nieholowanych w latach 2023-2030 dla kazdej z tras migdzy portem w Marsylii a portami na Korsyce.

(223)  Historyczny popyt na transport ladunkéw nicholowanych ustalono na podstawie danych zebranych od
przedsigbiorstw zeglugowych. Aby oceni¢ prognozowany popyt na lata 2023-2030, w odniesieniu do ruchu
w 2019 1. zastosowano roczny wzrost obserwowany w latach 2010-2019 (2,3 % rocznie). Prognozowany popyt
ustalono w nastepujacy sposéb:

Tabela 17

Popyt na transport fadunkéw nieholowanych w podziale na trasy morskie (w m.b.) z Marsylii
zaobserwowany w latach 2018-2020 i oszacowany na lata 2023-2030

2018 2019 2020 2023 2025 2030*

Ajaccio 523874 516 467 505 631 565 647 591965 663 246
Bastia 677 280 674081 677 321 738269 772620 865653
Porto-Vecchio 141 610 155785 155 461 170619 178 558 200059
Propriano 52331 54160 52453 59317 62077 69552
Lile-Rousse 73374 85229 66952 93 345 97 688 109 451

Zrédlo:  Uwagi whadz francuskich przediozone w dniu 5 kwietnia 2023 r. (sprawozdanie firmy Gecodia, tabela 56).

3.4.3.1.2.2. Popyt iloSciowy na transport morski tadunkéw holowanych

(224)  Popyt iloSciowy na transport morski fadunkéw holowanych oszacowano na podstawie tych samych parametréw
co popyt ilo$ciowy na transport morski fadunkéw nieholowanych (motywy 2221 223).

(225)  Jak wyjasniono w pkt 3.4.2.1.1.3.3, w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze port w Marsylii i port w Nicei
nie s3 substytucyjne w odniesieniu do transportu morskiego fadunkéw holowanych oraz ze porty w Marsylii
i Tulonie s w tym wzgledzie jedynie czedciowo substytucyjne.

(226)  Na podstawie sprawozdania firmy Gecodia wiadze francuskie uznaly, Ze udzial popytu ze strony uzytkownikéw
transportu fadunkéw holowanych, ktérzy uwazaja, Ze port w Marsylii nie jest substytucyjny wzgledem portu
w Tulonie, stanowi 80 % historycznego popytu na transport tadunkéw holowanych miedzy Marsylig a Korsyka
w 2019 r., podczas gdy pozostate 20 % uwaza Tulon za alternatywe dla portu w Marsylii.

(227)  Wladze francuskie wyjasnily, ze szacunkowa warto$¢ 80 % wynikala z o$wiadczen zwigzku zawodowego
przewoznikéw Korsyki i przedsi¢biorstwa Corsica Linea, zlozonych w kontekScie konsultacji rynkowych
z 2020 r. Dokladniej rzecz ujmujac, zwigzek zawodowy (ktéry odpowiada za [20-50] % m.b. ladunkéw
holowanych transportowanych miedzy Korsyka a kontynentem) i przedsigbiorstwo Corsica Linea wskazaly
odpowiednio, ze 84 %/85 % ladunkéw holowanych pochodzito z departamentu Delty Rodanu (ktérego gléwnym
portem macierzystym jest Marsylia) lub bylo do niego przeznaczonych.

(228)  Po okresleniu szacunkowego szczegdlnego popytu na transport ladunkéw holowanych w porcie w Marsylii
wiadze francuskie okreslily ilosciowo ten popyt w nadchodzacych latach. Popyt iloSciowy na transport fadunkéw
holowanych ze strony grupy uzytkownikow, ktdérzy nie rozwazaja Zadnej alternatywy dla portu w Marsylii
(tj. 80 % szacowanego popytu na lata 2023-2030 miedzy Marsylig a Korsyka), przedstawiono w tabeli 18.
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(229)

(230)

(231)

Tabela 18

Popyt na transport ladunkéw holowanych w podziale na trasy morskie (w m.b.) z Marsylii

zaobserwowany w latach 2018-2020 i oszacowany na lata 2023-2030

2018 2019 2020 2023 2025 2030

Ajaccio 116797 113958 95040 99 848 104 493 117076
Bastia 172671 166 125 120047 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 26 878 22753 23550 24 646 27 613

Zrédlo:  Uwagi whadz francuskich przedtozone w dniu 5 kwietnia 2023 r. (sprawozdanie firmy Gecodia, tabela 57 na lata

2018-2020 i tabela 60 na lata 2023, 2025 i 2030).

Ponadto, poniewaz fadunki holowane wymagaja réwniez przewozu kierowcéw (ktorzy stanowig kategorig
pasazerow), wladze francuskie zidentyfikowaly réwniez popyt na transport kierowcéw. Wladze francuskie
uznaly, ze popyt ze strony kierowcéw byl proporcjonalny do wielkosci transportowanych tadunkéw holowanych
i ze udziat ten byl staly w czasie.

Aby oszacowal, w odniesieniu do kazdej trasy morskiej, wspotczynnik kierowcéw do m.b. ladunkéw
holowanych, wladze francuskie oparly si¢ na Sredniej warto$ci odnotowanej w latach 2018-2021. Wspélczynnik
ten zastosowano do szacowanego popytu na transport fadunkéw holowanych w 2030 r. W zwigzku z tym
wedlug wladz francuskich popyt na transport kierowcow przedstawia si¢ nastepujaco:

Tabela 19

Popyt na przewoz kierowcéw (liczba kierowcéw) z Marsylii zaobserwowany w latach 2018-2021
i oszacowany na lata 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
\;)e?:rcthoi-o 2222 2664 2699 2536 2651 2774 3108
Propriano 1414 1446 1203 1411 1576 1650 1848
Lile-Rousse 1900 2289 1768 2233 1884 1972 2209

Zrédlo:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 27 lipca 2023 .

3.4.3.2. Okreslenie zdolnoSci rynku do zaspokojenia popytu ze strony uzytkownikéw

Po oszacowaniu popytu jakosciowego i iloSciowego ze strony poszczegdlnych kategorii uzytkownikéw morskiego
transportu towarowego migdzy Korsyka a Francja kontynentalng wladze francuskie prébowaly okresli¢, w jakim
stopniu podaz rynkowa moglaby zaspokoi¢ ten popyt.

420173
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(232)

(233)

(234)

(235)

(236)

(237)

(238)

(239)

(240)

3.4.3.2.1. Wiyniki konsultacji z operatorami

3.43.2.1.1. Zadane pytania

Operatorzy transportu morskiego musieli odpowiedzie¢ na te same pytania, o ktérych mowa w motywach
163-165, dotyczace ustlug transportu towarowego, ktore $wiadczyliby w przypadku braku zaméwienia
publicznego na ustugi. W szczegdlnosci operatoréw transportu morskiego poproszono o wypelnienie pliku Excel
zawierajacego oddzielne informacje na temat wielkosci fadunkéw holowanych i nieholowanych, ktére mieliby
przewozic.

3.4.3.2.1.2. Podsumowanie otrzymanych odpowiedzi
Na konsultacje z operatorami odpowiedziato trzech operatoréw: Corsica Linea, La Méridionale i Corsica Ferries.

Przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale stwierdzily, ze w przypadku braku zamoéwienia publicznego na
ustugi nie beda oferowaé zadnych ustug komercyjnych migdzy Korsyka a Francja kontynentalna.

Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries zlozylo oferte komercyjna, ktérg zaprezentowaloby w przypadku braku
zamé6wienia publicznego na ustugi w zakresie transportu towarowego. Na poparcie swoich odpowiedzi na
pytania zawarte w kwestionariuszu przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawito kilka plikéw Excel, w ktorych
wyszczegdlniono m.in. zdolno$¢ przewozowa jego statkéw oraz oferty komercyjne, jakie wdrozyloby to
przedsigbiorstwo.

W odpowiedzi na pytanie 2 w ramach konsultacji z operatorami, w ktérym zwrdécono si¢ do operatoréw
0 wyrazenie opinii na temat stosowno$ci rozréznienia miedzy ladunkami holowanymi i nieholowanymi,
przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazalo na sztuczny i nieskuteczny charakter systematycznego rozréznienia
dokonywanego przez OTC miedzy ladunkami holowanymi i nicholowanymi, ktéry zalezal od wielkosci,
organizacji i wyboréw kazdego przewoznika, a nie od ustugi Swiadczonej przez przedsigbiorstwa zeglugowe.
Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podkreslito réwniez, ze wedlug wladz francuskich fadunek holowany oznacza,
iz na pokladzie statku musi znajdowa¢ si¢ kierowca, podczas gdy w ramach ladunku nieholowanego istnieje
rozr6znienie miedzy transportem towarzyszacym ladunkéw holowanych (z kierowcg) a transportem
nietowarzyszacym tadunkéw holowanych (bez kierowcy).

Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries stwierdzilo w swojej odpowiedzi, ze ustuga, ktérg oferowaloby w przypadku
braku zaméwienia publicznego na ustugi, nie wprowadzataby rozréznienia miedzy oferowanymi zdolnosciami
przewozowymi w zaleznoSci od rodzaju przewidywanych przewozéw towarowych. W przedlozonym przez nie
pliku Excel wykazano zatem laczne zdolnosci przewozowe przedsigbiorstwa w zakresie transportu towarowego,
tj. obejmujgce zaréwno tadunki nicholowane, jak i holowane, bez rozréznienia miedzy nimi.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zglosito rowniez te same zastrzezenia, o ktérych mowa w motywie 169.

W odpowiedzi na pytanie 4 przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazalo, ze w przypadku braku zaméwienia
publicznego na ustugi od dnia 1 stycznia 2023 r. $wiadczyloby ustugi transportu towarowego migdzy
wszystkimi portami kontynentalnymi (Marsylia, Ajaccio, Tulon) a wszystkimi portami na Korsyce z wyjatkiem
portu w Propriano. W szczeg6lnosci oferowaloby ustugi komercyjne (towarowe i pasazerskie) w porze dziennej
i nocnej, obejmujace:

—  codzienny rejs w obie strony miedzy Francja kontynentalng (co najmniej pie¢ razy w tygodniu z Tulonu
i dwa razy w tygodniu z Marsylii) a kazdym z portéw w Ajaccio i Bastii,

—  dwa rejsy w obie strony miesigcznie z Marsylii i co najmniej trzy rejsy w obie strony tygodniowo z Tulonu
do kazdego z portéw w Porto-Vecchio i Llle-Rousse,

—  brak polgczenia komercyjnego do Propriano, poniewaz zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries port ten
byl substytucyjny z Ajaccio, ktére zaproponowato obstugiwaé co najmniej raz dziennie z Marsylii i Tulonu,

—  dodatkowe ustugi transportu morskiego miedzy portem w Nicei a Korsyka w okresie od lipca do wrze$nia.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries poinformowato wiadze francuskie, ze posiada flote 13 statkéw, ktére nie zostaly
przypisane do okre$lonej trasy. Przedsigbiorstwo o$§wiadczylo réwniez, ze 15 % przepraw na wszystkich trasach
odbywa si¢ w ciagu dnia (wyplynigcie w godzinach 6.00-16.00, aby przyplynaé w godzinach od 14.00 do
p6inocy w obu kierunkach).
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(241) W odniesieniu do zdolnosci przewozowej statkéw na potrzeby transportu towarowego przedsigbiorstwo Corsica
Ferries przekazato wladzom francuskim informacje, ktére przedstawiono w tabeli 20.

Tabela 20

Morski transport towarowy przedsigbiorstwa Corsica Ferries w podziale na trasy morskie (w m.b.)
z Marsylii i Tulonu zaobserwowany w latach 2016-2019 i oszacowany na lata 2023-2028 przy braku
zamoéwienia publicznego na ustugi

v vt I Warost (¥
Ajaccio - 232566 Nd.
Bastia - 270297 Nd.
Porto-Vecchio - 47371 Nd.
Propriano - - Nd.
Lile-Rousse - 51123 Nd.
Marsylia ogétem - 601 357 Nd.
Tulon Srednia roczna Srednia roczna %
(2016-2019, m.b.) (2023-2028, m.b.)
Ajaccio 163611 1172434 617 %
Bastia 223077 1069916 380 %
Porto-Vecchio 6425 122 404 1805 %
Propriano - - Nd.
Lile-Rousse 3999 310533 7665 %
Tulon ogélem 397 112 2675288 574 %
MARSYLIA I TULON 397112 3276 644 825%
OGOLEM

Zrédlo:  Odpowiedz przedsigbiorstwa Corsica Ferries na test rynku polaczei morskich migedzy Korsyka a Francja
kontynentalna (22 lutego 2022 r.).

(242)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries stwierdzito réwniez, ze zaproponowana oferta bylaby wazna jedynie
w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi miedzy Korsyka a kontynentem.

3.4.3.2.2. Analiza niedoskonalosci rynku

(243)  Po analizie (retrospektywnej i prospektywnej) zdolnosci przewozowej wdrozonej przez przedsigbiorstwo Corsica
Ferries w sprawozdaniu koficowym stwierdzono, ze w przypadku braku zaméwieni publicznych na ustugi podaz
rynkowa nie zaspokoilaby calego popytu ze strony uzytkownikéw na transport ladunkéw nieholowanych
i holowanych.

(244) W odniesieniu do tadunkéw nieholowanych w sprawozdaniu firmy Gecodia uznano, ze oferta przedsigbiorstwa
Corsica Ferries byla sprzeczna z niektorymi wnioskami wyciggnietymi w sprawozdaniu w zakresie, w jakim
przedsicbiorstwo Corsica Ferries zaproponowalo transport ladunkéw nicholowanych statkami pasazersko-
towarowymi (ro-pax) z portu w Tulonie piec razy w tygodniu na trasach Marsylia-Ajaccio i Marsylia-Bastia oraz
trzy razy w tygodniu w przypadku portéw drugorzednych na Korsyce. Tylko (i) Tulon-Brégaillon (w odrdznieniu
od Port de Commerce w Tulonie) posiada jednak infrastrukture niezbedna do obshugi fadunkéw nieholowanych
oraz (i) Tulon-Brégaillon moze przyjmowac tylko statki typu ro-ro i najwyzej na jednej trasie (motyw 210).
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(245)  Ponadto w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze oferta zaproponowana przez przedsi¢biorstwo Corsica
Ferries byla niewystarczajaca do zaspokojenia popytu ze strony uzytkownikéw na transport morski fadunkéw
nieholowanych ze wzgledu na niewystarczajaca czgstotliwos¢ tygodniows oferowang migdzy Marsylig a Korsyka.
Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Gecodia przedsigbiorstwo Corsica Ferries poczatkowo ograniczylo si¢ do
oferowania dwoch cotygodniowych rejséw w obie strony migdzy portem w Marsylii a portami w Ajaccio i Bastii,
podczas gdy uzytkownicy wymagali niemal codziennych rejséw w obie strony w celu przewozu ladunkéw
nicholowanych. Ponadto w sprawozdaniu firmy Gecodia zauwazono, Ze proponowane czestotliwosci migdzy
portem w Marsylii a portami w Lile-Rousse i Porto-Vecchio byly ograniczone do trzech rejséw w obie strony
miesigcznie, podczas gdy uzytkownicy potrzebowali cotygodniowego transportu morskiego. Na koniec
w sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie zaproponowalo zadnej
ustugi komercyjnej migdzy portem w Marsylii a portem w Propriano, mimo ze uzytkownicy potrzebowali
cotygodniowego transportu morskiego.

(246)  Jezeli chodzi o tadunki holowane, w sprawozdaniu firmy Gecodia uznano, z tych samych powodéw jak
przedstawione w motywach 244 i 245, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries zaproponowalo niewystarczajace
czestotliwosci miedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce, aby zaspokoi¢ popyt na transport tadunkéw
holowanych, ktéry nie przewidywal zadnej alternatywy dla portu w Marsylii (tj. 80 % calkowitego przeplywu
fadunkéw holowanych miedzy Marsylia a Korsyka). Wladze francuskie wskazaly rowniez, ze w S$wietle
o$wiadczent CCI Var dotyczacych poziomu nasycenia infrastruktury oraz trudnosci terminalu Port de Commerce
w Tulonie zwigzanych ze zwigkszeniem obecnego przeptywu ladunkéw holowanych, oferta przedsigbiorstwa
Corsica Ferries, ktora przewidywala réwniez zwiekszenie zdolnosci przewozowej z Tulonu, wydawala sig
nierealna.

3.4.3.3. Whniosek dotyczacy istnienia zapotrzebowania na usluge publiczng

w odniesieniu do morskiego transportu towarowego
(247) W zwiazku z powyzszym wiladze francuskie stwierdzily, Ze istnieje zapotrzebowanie na usluge publiczng
w zakresie morskiego transportu ladunkéw holowanych i nieholowanych, odpowiadajace szacowanemu
popytowi w latach 2023-2030 miedzy Marsylig a kazdym z pigciu portéw na Korsyce, co przedstawiono
w tabeli 21.

Tabela 21

Zapotrzebowanie na ustuge publiczng w zakresie morskiego transportu towarowego (w m.b.) z Marsylii
szacowane na lata 2023-2030

Ladunki holowane —
obszar Marsylii
(niesubstytucyjny) (rocznie
m.b.)

Ladunki ogétem
(rocznie m.b.)

Ladunki nicholowane
(rocznie m.b.)

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

Ogolem

1627197

1907 961

322587

378247

1949 784

2286 208

Zrédlo:  Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.

3.5. Konieczno$¢ i proporcjonalno$¢ zaméwien publicznych na ustugi
(248)  Stwierdziwszy istnienie szeregu potrzeb w zakresie ustug publicznych w dziedzinie morskiego transportu
towarowego i pasazerskiego, wiladze francuskie dazyly do okreslenia niezbgdnego instrumentu prawnego
i odpowiednich zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w celu zaspokojenia tych potrzeb, ktére
w najmniejszym stopniu wplynelyby na podstawowe swobody dla prawidlowego funkcjonowania rynku
wewnetrznego (motyw 92).
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3.5.1. Koniecznos¢ i proporcjonalnosé zaméwienia publicznego na ustugi

(249) W pierwszej kolejnosci wiladze francuskie zbadaly mozliwo$¢ wzmocnienia systemu zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. (motyw 62) w odniesieniu do tras lub uzytkownikéw, w przypadku
ktérych stwierdzono zapotrzebowanie na $wiadczenie publicznej ustugi transportu morskiego. Uznaly jednak, ze
takie podejscie wiaze si¢ z kilkoma ograniczeniami.

(250)  Po pierwsze, wladze francuskie uznaly, Ze system zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. nie
zrekompensowal braku podazy prywatnej w celu zaspokojenia stwierdzonego popytu. Uznaly one, ze wobec
braku zamoéwienia publicznego na ustugi oferta przedsigbiorstwa Corsica Ferries w ramach systemu zobowigzan
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. z portu w Marsylii byla juz niewystarczajaca, aby zaspokoi¢
wszystkie potrzeby okreslone przez Francje (pkt 3.4.2.3 i 3.4.3.3), oraz Ze wzmocnienie systemu zobowigzaf
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. nie mialoby zatem zadnego skutku.

(251)  Po drugie, wladze francuskie stwierdzily, Ze czasy wyplynigcia i przyplynigcia statkéw miedzy Francja
kontynentalng a Korsyka byly waznymi cechami charakterystycznymi popytu na morski transport towarowy
i pasazerski (motywy 112, 190, 191 i 208). Wedtug Francji rozporzadzenie w sprawie kabotazu nie pozwalato
panstwom czlonkowskim na ustalenie czaséw przyplynigcia i wyplynigcia statkéw w ramach systemu
zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych. Zgodnie z art. 4 ust. 2 rozporzadzenia przy nakladaniu
obowigzkéw $wiadczenia ustug publicznych pafstwa czlonkowskie ograniczone s3 do wymagan dotyczacych
obstugiwanych portéw, regularnoéci rejsow, ich ciagglosci, czestotliwosci, zdolnosci do $wiadczenia tych ustug,
stawek oplat i zalogi statku.

(252)  Na koniec wladze francuskie uznaly, ze taki system, gdyby towarzyszyta mu rekompensata, nie pozwolitby CdC na
kontrolowanie kosztéw zwigzanych ze §wiadczeniem ushugi publicznej, poniewaz nie bytby w stanie oszacowaé
tych kosztow (ktore sa rekompensowane po wykonaniu ustugi) ze wzgledu na niepewng liczbe przepraw, ktére
zostalyby wykonane.

(253)  Z tych wszystkich powodéw wladze francuskie uznaly, ze udzielenie zaméwien publicznych na ustugi wydaje sie
konieczne do ustanowienia odpowiednich wymogéw dotyczacych ustug publicznych w zakresie transportu
morskiego w celu zaspokojenia zapotrzebowania na ustuge publiczng okreslonego dla kazdej trasy morskiej
miedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce.

3.5.2. Koniecznos¢ i proporcjonalno$¢  zobowigzari z tytubu Swiadczenia ustug publicznych natozonych
w kontekscie zamdwieri publicznych na ustugi

(254) Wladze francuskie uznaly, Ze zidentyfikowane zapotrzebowanie na ustluge publiczng wymagalo udzielenia
zaméwien publicznych na ustugi ustanawiajacych wymienione ponizej zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych.

(255)  Po pierwsze, wladze francuskie postanowily udzieli¢ zaméwienia publicznego na ustugi w odniesieniu do kazdej
trasy morskiej objetej stwierdzonym zapotrzebowaniem na ustuge publiczng. Kazde zamdéwienie publiczne na
ustugi musialo obejmowaé obowigzek $wiadczenia uslug morskiego transportu towarowego ladunkéw
holowanych i nieholowanych, a takze transportu pasazerskiego (kierowcéw i pasazeréw medycznych) miedzy
portem w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce, bez posrednich przerw w podrézy. Ponadto zamdwienie
publiczne na ustugi na trasie Marsylia—L1le-Rousse musiato réwniez obejmowaé obowiazek przewozu towaréw
niebezpiecznych (Lile-Rousse jest jedynym portem na Korsyce uprawnionym do odbioru takich towaréw),
podczas gdy trasa Marsylia-Propriano musiala obejmowaé obowigzek transportu pasazeréw bedacych
i niebedacych rezydentami, a takze pasazeréw medycznych i kierowcow. Wladze francuskie wyjasnily, ze
obowiazki te wynikajg $cisle z niedoskonatosci rynku stwierdzonych podczas konsultacji z operatorami.

(256)  Po drugie, wladze francuskie uznaly za konieczne narzucenie konkretnych rozkladéw rejsow w ramach kazdego
zamdwienia publicznego na ustugi z wieczornymi wyplynigciami dofz portéw na Korsyce oraz przyplynigciami
we wezesnych godzinach porannych na Korsyke lub do Marsylii. Rozklady te bylyby w pelni zgodne z popytem
ze strony uzytkownikéw ustalonym w drodze konsultacji z uzytkownikami (przewozy pasazerskie/towarowe)
oraz z wnioskami zawartymi w sprawozdaniu firmy Gecodia w sprawie organizacji taficucha logistycznego
miedzy Korsyka a Francja kontynentalng (motyw 208). W tabeli 22 przedstawiono te obowigzki w odniesieniu
do kazdej trasy.

46/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



Dz.U. L z 30.12.2025 PL

Tabela 22

Obowiazki dotyczace rozkladow rejséw dla przepltywu towaréw i pasazeréw w obydwu kierunkach
w ramach zaméwief publicznych na ustugi (Marsylia-Korsyka i Korsyka-Marsylia)

Marsylia Ajaccio Bastia | Porto-Vecchio Propriano Lfle-Rousse
Czas wyplynigcia Miedzy godzing 18.30 a 20.00
Czas przyplynigcia Miedzy Miedzy Miedzy godzing Miedzy Miedzy
(kolejny dzier)) godzing 6.00 | godzing 6.00 7.00a 8.00 godzing 7.00 | godzing 6.00
a 8.00 a 8.00 a 8.00 a 8.00

Zrédto:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 28 czerwca 2023 r.

(257)  Po trzecie, wladze francuskie uznaly za konieczne ustanowienie obowigzkéw dotyczacych czestotliwosci, ktérych
celem jest zapewnienie regularnosci ustug zgodnie ze stwierdzonymi potrzebami (motywy 112 i 208) oraz
wystarczajacej elastyczno$ci w §wiadczeniu ustug publicznych ze wzgledu na znaczne wahania popytu. Wiadze
francuskie uznaly, Ze zamdwienia publiczne na ustugi powinny obejmowaé trzy obowigzki dotyczace
czestotliwosci dla kazdej odno$nej trasy morskiej:

—  obowiazek zapewnienia minimalnej liczby rejséw w obie strony w tygodniu,
—  obowiazek zapewnienia minimalnej liczby rejséw w obie strony rocznie,

—  obowiazek, w niektérych przypadkach i w odniesieniu do niektérych tras morskich, zapewnienia
dodatkowych rejséw w obie strony w granicach okreslonych w ramach zaméwien publicznych na ustugi.

(258) Te obowiazki dotyczace czestotliwosci w odniesieniu do kazdego zaméwienia publicznego na ushugi
przedstawiono w tabeli 23. Czgstotliwosci te s3 w szczegdlnosci wyzsze w przypadku tras morskich z Bastii
i Ajaccio, poniewaz te dwa porty odpowiadajg za znaczng cze$¢ przeplywu pasazeréw i towaréw na Korsyke
(motywy 54, 551 59).

Tabela 23

Obowigzki dotyczace czestotliwosci w odniesieniu do przeptywu towaréw i pasazeréw w ramach
zaméwien publicznych na ustugi

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lile-Rousse

Minimalna liczba

rejséw w obie strony
tygodniowo poza 6 6 2-3 2-3 3
sezonem (') (ruch

podstawowy)

Minimalna liczba
rejséw w obie strony
tygodniowo 7 7 3 3 3
w sezonie (%) (ruch
podstawowy)

Minimalna liczba
rejsow w obie strony
rocznie (ruch

podstawowy)

365 365 156 156 156

Liczba dodatkowych
rejséw w obie strony 10 30 - - 10
rocznie

()  Zdefiniowano jako okres od listopada do marca.
()  Zdefiniowano jako okres od kwietnia do pazdziernika.
Zrédto:  Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 28 czerwca 2023 .
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(259)  Sposob dziatania tych obowiazkéw dotyczacych czestotliwosci mozna zilustrowad na ponizszym przykladzie. Jak
przedstawiono w tabeli 23, koncesjonariusz jest zobowigzany do obstugi szeSciu rejsow w obie strony
tygodniowo na trasie Marsylia—Ajaccio poza sezonem i siedmiu w sezonie. Minimalna czgstotliwo$¢ rejséw
w obie strony tygodniowo, ktérej nalezy przestrzegal, obejmuje zatem 130 rejséw w obie strony poza sezonem
i 214 rejséw w obie strony w sezonie, co daje tacznie 344 rejsy w obie strony. Operator jest zobowigzany do
odbycia 365 rejsow w obie strony rocznie: roznica miedzy 365 rejsami w obie strony wymaganymi rocznie
a 344 rejsami w obie strony wymaganymi w ujeciu tygodniowym jest liczba rejséw w obie strony (19 rejséw
w obie strony), ktére operator ma odby¢ w ciggu roku (oprécz minimalnej wymaganej liczby rejsow w obie
strony tygodniowo), ale ktére operator moze zaplanowaé na dowolne wybrane przez siebie dni w roku.
Szczeg6lng cechy tych 19 rejséw w obie strony jest jednak to, Ze na wniosek wiadz francuskich moga one zostaé
przesunigte na inny termin (,rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu”). Zmiana terminu rejséw
moze mie¢ miejsce na przyklad w sytuacji, gdy wladze stwierdza, Ze w danym dniu popyt bytby bardzo niski
i nalezaloby odroczy¢ ustuge na inny dziefi. Te rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu charakteryzuja
si¢ zatem elastyczno$cia i zapewniaja wladzom francuskim elastyczne narzedzie dostosowania podazy ustug
publicznych do wahan popytu lub nieprzewidzianych zdarzen.

(260)  Innymi stowy, wladze francuskie okreslily minimalng liczbe rejséw w obie strony rocznie, ktére nalezy odby¢
w celu zaspokojenia iloSciowego i jakoSciowego zapotrzebowania na ustuge publiczng (zaréwno przewozu
pasazerow, jak i towar6w), w tym obowigzek wykonywania przez operatora (i) statych i minimalnych rejséw
w obie strony tygodniowo w celu zapewnienia regularno$ci ustug transportu morskiego oraz (ii) rejséw w obie
strony podlegajacych zmianie terminu w celu zapewnienia elastycznosci ustug, aby zaspokoi¢ zapotrzebowanie
na ustuge publiczna.

(261)  Ponadto w celu uzupelnienia systemu wiladze francuskie uznaly za konieczne wprowadzenie obowigzkéw
w zakresie dodatkowych rejséw w obie strony w odniesieniu do niektdrych tras morskich. Te rejsy w obie strony
odpowiadaja liczbie rejsow w obie strony, ktére mozna wykona¢ oprécz minimalnej liczby rejséw w obie strony
rocznie. Celem dodatkowych rejséw w obie strony jest reagowanie na wyjatkowy wzrost natgzenia ruchu. Bytyby
one organizowane wylacznie na wniosek wladz francuskich, gdyby stwierdzono, ze zapotrzebowanie na przewéz
towaréw w danym dniu (i tylko przewdz towaréw — dodatkowe rejsy w obie strony nie dotycza pasazerdw)
przekracza maksymalng zdolno$¢ przewozowa statkéw dostepnych w tym dniu. Celem dodatkowych rejsow
w obie strony jest zatem zapobiezenie pozostawieniu towaréw na nabrzezu, co prowadzitoby do opdznief
w dostawach na Korsyke. Jak przedstawiono w tabeli 23, wladze francuskie planowaly dodatkowe rejsy w obie
strony na trzech trasach (Ajaccio, Bastia i LTle-Rousse), gdzie prawdopodobiefistwo zorganizowania takich rejséw
w obie strony jest najwigksze.

(262)  Ponadto wladze francuskie uznaly za konieczne wprowadzenie wymogu minimalnej zdolnosci przewozowej
statkdw na przeprawe. Obowigzki te odpowiadaja minimalnej zdolnosci przewozowej na przeprawe, jakg
przewoznik musi zapewni¢, aby zaspokoi¢ dzienne ilosciowe zapotrzebowanie na ustuge publiczng oszacowane
przez wladze francuskie w odniesieniu do transportu pasazeréw (rezydentéw i nierezydentéw na trasie morskiej
Marsylia—Propriano oraz pasazeréw medycznych na wszystkich trasach) oraz towaréw (fadunkéw holowanych
i nieholowanych, w tym kierowcow).

(263)  Aby uzyska¢ minimalng zdolno$¢ przewozowy pasazeréw na przeprawe, wladze francuskie oparly si¢ na
przewidywanym rocznym popycie oczekiwanym w 2030 r. dla kazdej kategorii pasazeréw i trasy (Tabela 14
i Tabela 19), z uwzglednieniem wymaganej liczby przepraw rocznie (Tabela 23). Ponadto w odniesieniu do
transportu pasazerow medycznych i kierowcéw wladze francuskie uznaly, ze podréz odbywa si¢ codziennie,
z wyjatkiem weekendéw, w gléwnych portach w Ajaccio i Bastii oraz trzy dni w tygodniu w przypadku
pozostalych portéw na Korsyce. Ostateczny wynik (liczba pasazeréw na przeprawe) przedstawiono w tabeli 24.
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(264)

(265)

(266)

Tabela 24

Minimalne obowigzki w zakresie zdolnoéci przewozowych w odniesieniu do przeplywu pasazeréw
w ramach zaméwieni publicznych na ustugi

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lile-Rousse Ogdlem

Pasazerowie
medyczni na
przeprawe (ruch
podstawowy)

4 5 1 1 2 13

Kierowcy na
przeprawe (ruch 14 19 10 4 7 54
podstawowy)

Pasazerowie

(z wylaczeniem
pasazerow
medycznych - - - 186 - 186
i kierowcédw) na
przeprawe (ruch
podstawowy)

Zrédlo:  Uwagi wladz francuskich przekazane w dniach 28 czerwca i 28 lipca 2023 1.

Na koniec, aby uzyska¢ popyt ze strony pasazeréw medycznych na przeprawe (w tym oséb towarzyszacych),
uznaly, Ze podrdz odbywala si¢ codziennie, z wyjatkiem weekendéw, w gtéwnych portach w Ajaccio i Bastii oraz
trzy dni w tygodniu w przypadku pozostalych portéw na Korsyce. Wybrany poziom podlega korekcie w celu
zaokraglenia. Ostateczny wynik (liczba pasazeréw medycznych na przeprawe i tras¢ morska) przedstawiono
w tabeli 25.

Tabela 25

Szacunkowy popyt ze strony pasazeréw medycznych i 0s6b im towarzyszacych podrézujacych statkiem
miedzy Korsykg a Marsylig (pasazerowie na przeprawe)

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

Zrédto:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 27 lipca 2023 .

Jesli chodzi o minimalng zdolno$¢ przewozowa dla transportu towaréw, wladze francuskie stwierdzily, ze ustalily ja
W nastepujacy sposob.

W celu obliczenia wymaganej zdolnosci przewozowej towaréw tygodniowo wiladze francuskie przyjely za punkt
odniesienia szacunkowe zapotrzebowanie na ustuge publiczng w zakresie transportu towarowego w lipcu
2030 r. (stanowigce szczyt zapotrzebowania na usluge publiczng stwierdzony w okresie objetym
przedmiotowymi Srodkami). W odniesieniu do tras do Ajaccio i Bastii wladze francuskie przyjely, ze 90 %
transportu towarowego odbywa si¢ w dni robocze w ciagu tygodnia, natomiast liczba ta zwigksza si¢ do 100 %
w przypadku tras do trzech pozostatych portéw na Korsyce. Laczac wymagana tygodniowa wielko$¢ transportu
towarowego z minimalng wymagana liczbg rejséw w obie strony tygodniowo (tj. sze$¢ rejséw w obie strony
tygodniowo w okresie zimowym na trasach Marsylia-Ajaccio i Marsylia-Bastia oraz trzy rejsy w obie strony
tygodniowo do pozostalych portéw), wladze francuskie uzyskaly wymagang minimalng zdolno$¢ przewozows
na przeprawe w ramach transportu towarowego, jak wskazano w tabeli 26.
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Tabela 26

Minimalne obowigzki w zakresie zdolno$ci przewozowych w odniesieniu do przeplywu towaré6w
w ramach zaméwieni publicznych na ustugi

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lile-Rousse
Minimalna wielko$¢
transportu
towarowego (m.b.) 1470 1860 1040 520 700
na przeprawe (ruch
podstawowy)

Zrédto:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniach 28 czerwca i 28 lipca 2023 1.

3.6. Postepowanie o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi

3.6.1. Uchwata nr 22/050 z dnia 28 kwietnia 2022 r.

(267)  Po stwierdzeniu zapotrzebowania na ustuge publiczng i biorgc pod uwage potrzebe skorzystania z zaméwienia
publicznego na ustugi w celu jego wlasciwego zaspokojenia, w dniu 28 kwietnia 2022 r. CdC oglosit
postepowanie o udzielenie zamdwienia publicznego na ustugi.

(268) W niniejszej sprawie na mocy uchwaly Zgromadzenia Korsyki nr 22/050 z dnia 28 kwietnia 2022 r. CdC
postanowil wykorzysta¢ zaméwienia publiczne na ustugi dla poszczegdlnych tras w celu $wiadczenia ustug
transportu morskiego towaréw (w tym towaréw niebezpiecznych) i pasazeré6w miedzy portem w Marsylii
a portami w Ajaccio (cze$¢ 1), Bastii (czes$¢ 2), Porto-Vecchio (czes¢ 3), Propriano (czes¢ 4) i Llle-Rousse (cze$c 5)
przez okres siedmiu lat (z opcja maksymalnie 12 dodatkowych miesigcy, tj. maksymalny okres 8 lat) miedzy
dniem 1 stycznia 2023 r. a dniem 31 grudnia 2030 r.

(269)  Zakres zaméwien publicznych na ustugi obejmowal wszystkie zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych okreslone w pkt 3.5.2 niniejszej decyzji.

(270)  Art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego ('**) stanowil, Ze ,minimalne cechy charakterystyczne kazdego
zamé6wienia s3 nastepujace: maksymalne taryfy majace zastosowanie do rezydentéw Korsyki i transportu
towardw, zdolno$¢ przewozowa statkow, rozklady rejséw i czgstotliwosci ustug, okres obowigzywania umowy,
maksymalna kwota rekompensaty finansowej wyplacanej przez OTC".

(271)  Art. 9 ust. 2 regulaminu przetargowego stanowil, ze ,kazda oferta bedzie oceniana na podstawie kryteriow
pozwalajacych na okreslenie najlepszej oferty pod wzgledem ogodlnej korzysci gospodarczej dla [CAC]. Zdolnosci
te w przypadku konsorcjéw beda oceniane w odniesieniu do catosci.

Kryteria Analiza wedlug kryteriéw Waga
Kryterium 1: warto$¢ techniczna oferty 60 %
Podkryterium 1 Jako$¢ techniczna statkéw: odpowiednio$¢ floty zaproponowanej 20 %

przez kandydata w odniesieniu do nastg¢pujacych kwestii:

— prezentacja floty (liczba, przydzial, certyfikacja i kontrola
statkéw, klasyfikacja, panstwo bandery, zgodnosé
z poszczeglnymi kodeksami i konwencjami). Nalezy zglaszaé
wszelkie umowy czarterowe,

— odpowiednio$¢ wzgledem warunkéw morskich i zeglugowych
oraz ograniczen portowych (rok dostawy, typ, liczba mostkéw
i silnikéw, moc jednostkowa, predkosé, predkosé w trybie
awaryjnym).

(%) Regulamin przetargowy stanowil czes¢ dokumentacji dotyczacej publicznego zaproszenia do skladania ofert opublikowanej w dniu
6 maja 2022 r. (motyw 272).
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Kryteria

Analiza wedtug kryteriéw

Waga

Podkryterium 2

Czestotliwosci i rozklady rejséw: odpowiednios¢ floty kandydata
pod wzgledem czestotliwosci i rozkltadéw rejséw w odniesieniu do
specyfikacji zawartych w zalaczniku 1:

— minimalne czgstotliwosci (pasazerowie, kierowcy, fadunek),
— dodatkowe rejsy w obie strony,

— czasy wyplyniegcia i przyplynigcia.

15%

Podkryterium 3

Dostosowanie floty do potrzeb uzytkownikéw (metry biezace
fadunku, dlugo$¢, wysokosé, wytrzymalosé mostka, liczba gniazd
dla konteneréw o regulowanej temperaturze na wszystkich trasach
oraz liczba kabin i miejsc siedzacych), kabiny i windy dla oséb

o0 ograniczonej mozliwosci poruszania si¢

15%

Podkryterium 4

Jakos¢ ustug dla uzytkownikéw zawodowych i prywatnych:

— ushugi dla uzytkownikéw (ustugi gastronomiczne, ustugi
hotelarskie, obiekty rekreacyjne, warunki dla os6b

o0 ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ i bardziej ogdlnie dla
osob podrézujacych ze wzgledéw medycznych, ustugi
informacyjne dla uzytkownikéw itp.),

ustugi transportu towarowego (przetwarzanie i zarzadzanie,
komunikacja),

— bezpieczenistwo na pokladzie floty (instrukcje bezpieczenstwa,
sytuacje awaryjne),

ciaglo$¢ Swiadczenia ustugi publicznej (w tym ustugi spolecznej
i solidarno$ciowe;j [ ()]): plan informacyjny w przypadku
zakltocen, zarzadzanie skargami, ustalenia dotyczace
odszkodowan itp.).

10 %

Kryterium 2:

kwota rekompensaty finansowej i solidnos¢ biznesplanu

30 %

Podkryterium 1:
taczna kwota
rekompensaty
finansowej

To podkryterium analizuje si¢ pod wzgledem catkowitej kwoty
rekompensaty finansowej zaproponowanej przez kandydata za
$wiadczenie ustugi w okresie obowigzywania umowy.
Rekompensata ta jest podzielona na skladnik dotyczacy kosztéw
operacyjnych, skladnik dotyczacy kosztéw inwestycji i sktadnik
dotyczacy kosztéw paliwa.

20 %

Podkryterium 2:
solidno$¢ wstepnego
biznesplanu

kandydata

Zgodno$¢ kosztow i przychodéw przedstawionych na wstepnym
rachunku tworzenia dochodéw (zalacznik 9 do projektu umowy)
z zalozeniami operacyjnymi przyjetymi przez kandydata, ktére
zostang wyjasnione w sprawozdaniu finansowym.

10 %

Kryterium

3: spoleczna odpowiedzialno$¢ przedsigbiorstw (CSR)

Przedstawione zostang dziatania i poziom zaangazowania kandydata, a takze sposoby ich
monitorowania pod katem spotecznej odpowiedzialnosci przedsigbiorstw: etycznej,

spolecznej i srodowiskowej.

10 %

() Usluga spoleczna i solidarnosciowa, ktéra dotyczy trasy do Bastii, zostala zdefiniowana w art. 25 ust. 3 umowy
o zaméwienie publiczne na ustugi dla tej trasy jako gwarantujaca ,transport morski do 1 300 metréw biezacych towaréw
dziennie” i na jedng przeprawe (uwagi wladz francuskich z dnia 7 czerwca 2022 r.).
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3.6.2. Postgpowanie o udzielenie zamdwienia

(272)  Publiczne zaproszenie do sktadania ofert opublikowano w dniu 6 maja 2022 r. (**), a termin skladania wnioskéw
i ofert uplynat w dniu 25 lipca 2022 r.

(273)  Przed uplywem terminu skladania ofert przedsi¢biorstwo Corsica Ferries skierowato do CdC szereg pytan w celu
uzyskania wyjasnien na temat kilku punktéw regulaminu przetargowego. Poniewaz CdC nie odpowiedzial na te
pytania lub odpowiedzial na nie w sposéb niewystarczajacy, przedsigbiorstwo Corsica Ferries wniosto do
sedziego sadu administracyjnego w Bastii o zastosowanie Srodkéw tymczasowych przed zawarciem umowy,
wnoszac o stwierdzenie niewaznosci postgpowania o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi z powodu
naruszenia przez CdC nalozonych na instytucje zamawiajaca obowiazkéw w zakresie jawnosci i przetargéw
konkurencyjnych (**°).

(274)  Postanowieniem nr 2200797 z dnia 20 lipca 2022 r. sedzia sadu administracyjnego w Bastii uznal
w przewazajgcej czesci, ze trudnoéci podniesione przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie wchodzg w zakres
wlasciwosci sadu. W pozostalym zakresie sedzia oddalit naruszenia zgloszone przez przedsigbiorstwo Corsica
Ferries, uzasadniajgc swoja decyzje tym, ze zdaniem sedziego zainteresowani kandydaci mogli zlozy¢ oferte
spelniajaca wszystkie wymogi techniczne okreslone w dokumentacji przetargowej. Nastepnie przedsigbiorstwo
Corsica Ferries odwolalo si¢ od tego wyroku do Rady Stanu. Wyrokiem z dnia 25 listopada 2022 r. Rada Stanu
uznala odwolanie za niedopuszczalne (Société Corsica Ferries, nr 466415).

(275)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries ostatecznie postanowilo nie uczestniczyé w postepowaniu o udzielenie
zamé6wienia publicznego na ustugi, uznajac w szczeg6lnosci, ze nie posiada statkéw spelniajacych wszystkie
wymogi techniczne okreslone przez CdC w zaméwieniach publicznych na ushugi.

(276) Do CdC wplynely trzy wnioski:
—  konsorcjum Corsica Linea—La Méridionale: czg$é 1,
—  Corsica Linea: czgsci 2, 3, 41 5,
—  La Méridionale: czesci 3 i 4.

(277) W dniu 26 lipca 2022 r. komisja ds. przekazania obowiazku uzytecznosci publicznej otworzyla oferty.
W nastepstwie opinii tej komisji z dnia 2 sierpnia 2022 r. trzej kandydaci zostali dopuszczeni do zlozenia oferty.
W dniu 31 sierpnia 2022 r., po przeanalizowaniu ofert, komisja zalecita otwarcie procedury negocjacyjnej z tymi
kandydatami.

(278)  Wedlug Francji CdC przeprowadzil nastepujace negocjacje z kandydatami:

—  pierwsza runda negocjacji odbyta si¢ w dniach 6 1 7 wrze$nia 2022 r.: nastepnie kandydatéw poproszono
o kompleksowa poprawe aspektow finansowych swoich ofert,

— druga runda odbyla si¢ w dniach 4, 5 i 6 pazdziernika 2022 r.: nastepnie kandydatéw poproszono
o wskazanie dodatkowych sposobéw optymalizacji aspektéw finansowych,

— trzecia runda odbyla si¢ w dniach 18 i 19 paZdziernika 2022 r. i miala na celu konsolidacje oferty
finansowej kandydatow oraz przeglad ich propozycji zmian w umowie,

—  czwarta runda odbyta si¢ w dniu 7 listopada 2022 r. w celu sfinalizowania projektu umowy i konsolidacji
postepow finansowych z mysla o zlozeniu ostatecznych ofert przez kandydatéw,

—  wdniu 10 listopada 2022 r. kandydaci zlozyli ostateczne oferty.

(**) Ogloszenie nr 22-63447 w oficjalnym biuletynie ogloszent o zaméwieniach publicznych (BOAMP), opublikowane w dniu 6 maja
2022 r., https:/[www.boamp.fr/pages/avis/?q=idweb:%2222-63447%22 i w TED pod numerem referencyjnym 2022/S 089-246001
w tym samym dniu, https:/[ted.europa.eufud?uri=TED:NOTICE:246001-2022:TEXT:PL:HTML.

(") Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podniosto w szczegblnosci, ze dokumentacja przetargowa zawierala liczne niescistoci i sprzecznosci
dotyczace okresu obowigzywania zaméwien publicznych na ustugi, charakteru inwestycji, ktore ma ponie$¢ przyszly koncesjonariusz,
oraz dokladnego charakteru statkéw przydzielonych przez kandydatéw. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries skrytykowato réwniez
nieprzewidywalno$¢ i brak réwnowagi ekonomicznej podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony, ktére
wymagalyby mobilizowania dwéch do trzech statkéw na trasie bez uzasadnienia. Ponadto twierdzilo, Ze kryteria stosowane przy
wyborze ofert byly nieprecyzyjne i nieistotne.
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Komisja ds. przekazania obowigzku uzytecznosci publicznej odpowiedzialna za skladanie ostatecznych ofert
spotkala si¢ w dniu 23 listopada 2022 r.

3.6.3. Uchwala nr 22/188 z dnia 20 grudnia 2022 r.

Uchwalg nr 22/188 z dnia 20 grudnia 2022 r. Zgromadzenie Korsyki zatwierdzilo wybér konsorcjum Corsica
Linea—La Méridionale dla czg$ci 1, przedsigbiorstwa Corsica Linea dla czg$ci 2, 4 i 5 oraz przedsigbiorstwa La
Meéridionale dla czesci 3. W tabeli 27 przedstawiono kwote rekompensaty finansowej w odniesieniu do kazdej
czgsci zamowienia.

Tabela 27

Calkowita kwota rekompensaty finansowej wedlug czesci zaméwienia publicznego na ustugi (mln EUR)

Porty na Korsyce Rekompensata finansowa na lata 2023-2030 Roczna rekompensata finansowa (Srednia)
Cze$¢ 1: Ajaccio 2459 30,7
Cze$¢ 2: Bastia 251,1 31,4
Czg$¢ 3: Porto-Vecchio 132,2 16,5
Czgs¢ 4: Propriano 122,6 15,3
Czes¢ 5: Lle-Rousse 101,8 12,7
Ogélem 853,6 106,6

Zrédlo:  Zgloszenie wtadz francuskich z dnia 27 grudnia 2022 r.

3.7. Odpowiednie przepisy uméw o zaméwienie publiczne na ustugi

Celem niniejszej sekdji jest opisanie klauzul umownych zawartych w umowach o zaméwienie publiczne na ustugi.
Klauzule te s3 zasadniczo wspdlne dla pigciu zaméwient publicznych na ustugi.

3.7.1. Przepisy dotyczgce zobowigzati z tytubu $wiadczenia ustug publicznych i okresu ich obowigzywania

3.7.1.1. Tre$¢ zobowiazan z tytutlu §wiadczenia ustug publicznych

W art. 11 2 pieciu uméw o zaméwienie publiczne na ustugi okreslono, ze w ramach cigglosci terytorialnej miedzy
portami na Korsyce a portem w Marsylii koncesjonariusz jest zobowigzany do wykonywania ustug $wiadczonych
w ogdlnym interesie gospodarczym (,UOIG”) dotyczacych:

—  transportu towaréw (w tym towaréw niebezpiecznych na trasie do Lile-Rousse) w formie tadunkéw
nieholowanych i holowanych, oraz

—  transportu (i) pasazeréw podrézujacych ze wzgledéw medycznych (%), (i) pasazeréw podrdzujacych
w charakterze kierowcoéw towarzyszacych fadunkom holowanym oraz (iii) na trasie wylacznie miedzy
Marsylig a Propriano, pasazeréw bedacych rezydentami i pasazeréw niebedacych rezydentami Korsyki.

Art. 1 stanowi rowniez, ze kazda usluga transportu towarowego lub pasazerskiego Swiadczona przez
koncesjonariusza, ktéra nie wchodzi w zakres UOIG, wchodzi w zakres ,ustug komercyjnych lub innych niz
UOIG”.

W art. 4 okre$lono, ze dokumentami umownymi wigzacymi strony s3 umowa i zalaczniki do niej (oraz, na
podstawie art. 1, wszelkie jej zmiany). W przypadku sprzecznosci umowa ma pierwszefistwo przed zalgcznikami.

(P Art. 26 ust. 1 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowi, ze pasazerowie ci sg rezydentami Korsyki podrézujacymi ze
wzgledow medycznych.
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3.7.1.2. Ustalenia dotyczace realizacji zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych

(285) W zalgczniku 1 do pigciu uméw o zaméwienie publiczne na uslugi okreslono cechy charakterystyczne
powigzanych polaczen morskich. Opisano je w pkt 3.5.2 niniejszej decyzji.

(286)  Art. 17 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowi, Ze w odniesieniu do transportu towaréw i kazdej
przeprawy koncesjonariusz nie moze pozostawia¢ przyczep na nabrzezu, chyba ze przewoznik tego zazada lub
zdolno$¢ przewozowa statku jest szczegélnie nasycona, w celu zapewnienia zaspokojenia popytu ze strony
uzytkownikéw zawodowych i zagwarantowania ciagloici terytorialnej. Przepis ten dodaje, ze ,w celu
optymalizacji organizacji ruchu instytucja zamawiajgca moze zmieni¢ termin rejsu w obie strony zgodnie
z calkowitg liczba rejsow w obie strony rocznie okre$long w zalgczniku 1 do umowy. Zmiana rozkladu rejséw
odbedzie si¢ w ramach komitetu technicznego, o ktérym mowa w art. 10 ust. 2” (zob. réwniez motyw 290).

(287)  Art. 18 uméw dotyczacych polaczen z Ajaccio, Bastig i Lile-Rousse stanowi, ze ,ze wzgledu na koniecznosé
$wiadczenia uslugi publicznej instytucja zamawiajgca moze zwréci¢ sie do koncesjonariusza o dorazne
wykonanie dodatkowych rejséw w obie strony, ktérych maksymalna liczba i warunki sg okreslone w zalgczniku
1. Wykonanie tych dodatkowych rejsow w obie strony przeanalizuje komitet techniczny, o ktérym mowa
w art. 10 ust. 2”. W praktyce, zdaniem wiadz francuskich, takie rejsy w obie strony beda organizowane tylko
wtedy, gdy na cotygodniowym posiedzeniu komitetu technicznego wiladze francuskie stwierdzg, ze statki
wykorzystuja pelna zdolno$¢ przewozows i pojawi si¢ dodatkowy popyt na co najmniej 40 przyczep. Po
posiedzeniu komitetu technicznego koncesjonariusz formalizuje na piSmie swoje propozycje dotyczace
dodatkowych rejséw w obie strony zgodnie z potrzebami wyrazonymi przez instytucje zamawiajacg i otrzyma
pocztg potwierdzenie wszelkich dodatkowych uzgodnionych rejséw w obie strony. Minimalny okres
powiadomienia wykonawcy przez instytucje zamawiajaca szacuje si¢ na ,tydzien”, tak aby byl jak najbardziej
zblizony do wzorcoéw zobowigzan; wladze francuskie wskazaly, ze w praktyce popyt na transport towarowy jest
powszechnie znany z co najmniej 15-dniowym wyprzedzeniem.

(288)  Art. 20 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowi, ze koncesjonariusz moze, z zastrzezeniem zgody
instytucji zamawiajgcej, zastapi¢ jeden statek innym statkiem udostgpnionym przez koncesjonariusza w celu
wykonania zaméwienia, pod warunkiem ze, w szczegblnosci, statek zastepczy spelnia wymogi okreslone
w zalgczniku 1.

(289)  Art. 22 uméw o zamoéwienie publiczne na ustugi zawiera wymdg, aby statki wykorzystywane do realizacji
zaméwienia, jak réwniez ustugi $wiadczone przez koncesjonariusza, spelnialy normy dostepnosci dla oséb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sig. Warunki przyjmowania tych oséb okreslono w zalaczniku 5 do
uméw o zaméwienie publiczne na ustugi.

3.7.1.3. Monitorowanie wywigzywania si¢ ze zobowigzan z tytulu $§wiadczenia uslug

publicznych

(290)  Art. 10 ust. 2 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowi, ze techniczny komitet monitorujacy, w ktérego
sklad wchodzag miedzy innymi przedstawiciele OTC, koncesjonariusze, zarzadcy infrastruktury portowej
i przewoznikoéw towarowych, spotyka si¢ co tydzien w celu monitorowania wykonania ustugi i wszelkich
niezbednych dostosowari.

(291)  Art. 11 ust. 1 uméw o zamdwienie publiczne na ushugi stanowi, ze w przypadku dziaania sily wyzszej lub
nieprzewidzianych zdarzen strony beda wspolpracowaé w celu okreSlenia $rodkéw majacych na celu
przywrdcenie rownowagi ekonomicznej uméw o zamowienie publiczne na ustugi.

3.7.1.4. Okres obowigzywania uméw o zaméwienie publiczne na ustugi

(292)  Art. 3 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi stanowi, Ze umowa wchodzi w zycie z dniem 1 stycznia 2023 1.
i wygasa w dniu 31 grudnia 2029 r. Dodaje on, ze strony moga uzgodni¢ ewentualne przedtuzenie
o maksymalnie 12 miesigcy, w szczegdlnosci w przypadku braku udzielenia nowej koncesji po zakoniczeniu
umowy. Maksymalny mozliwy okres obowigzywania umowy wynosi zatem 8 lat.
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3.7.2. Przepisy dotyczgce rekompensaty przyznawanej beneficientom zaméwier publicznych na ushugi

3.7.2.1. Parametry ogdlne

W art. 30 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi okreslono ogélne zasady dotyczgce rekompensaty z tytulu
zobowigzaf w zakresie UOIG. Stanowi on w szczegdlnosci, ze:

—  koncesjonariusz otrzymuje zaplate z przychodéw uzyskanych w wyniku $wiadczenia UOIG i ponosi
zwigzane z tym koszty. Jest on uprawniony do oferowania ustug morskiego transportu towarowego lub
pasazerskiego na zasadach komercyjnych w zakresie, w jakim spelnione sg warunki wykonania UOIG.
Przychody z tytutu $wiadczenia ustugi komercyjnej zatrzymuje koncesjonariusz,

—  maksymalna rekompensata finansowa wyplacana koncesjonariuszowi przez OTC z tytulu jego zobowigzan
w zakresie UOIG nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw netto §wiadczenia UOIG,
z uwzglednieniem rozsadnego zysku (zgodnie z zasadami ramowymi Unii Europejskiej dotyczacymi
pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych (**%) (,zasady ramowe
U0IG")),

—  rekompensate finansowg oblicza si¢ na podstawie metody podziatu kosztéw i stanowi ona réznice migdzy
oczekiwanymi kosztami i przychodami koncesjonariusza zwigzanymi z wykonywaniem UOIG (jak
okreslono w zalgczniku 9 do uméw o zamowienie publiczne na ustugi zawierajagcym prognozowany
rachunek tworzenia dochodéw koncesjonariusza), z zastrzezeniem przepiséw art. 35 ust. 1, art. 37 ust. 1
i art. 40 dotyczacych weryfikacji ewentualnej nadmiernej rekompensaty,

—  koszty UOIG, ktére nalezy uwzglednié przy obliczaniu rekompensaty, obejmuja wszystkie koszty
bezposrednie niezbedne do wykonania UOIG oraz odpowiedni wkiad na pokrycie kosztéw posrednich
wspdlnych zaréwno dla UOIG, jak i dla dziatalno$ci komercyjnej,

— szacunkowe koszty i przychody opieraja si¢ na wiarygodnych i mozliwych do zaobserwowania
parametrach,

—  na rachunkach wewnetrznych koncesjonariusza nalezy wykaza¢ oddzielnie koszty i przychody zwigzane
z UOIG oraz koszty i przychody zwigzane z pozostalymi ustugami. Stosowanie zasad ksiggowania kosztéw
i kluczy rozliczeniowych jest niezbedne do okreslenia:

—  kosztéw zwigzanych z dzialalnoscig UOIG oraz kosztow zwigzanych z dzialalnoscig komercyjng,

—  poniewaz charakter ruchu nie wyklucza korzystania ze statkéw ro-pax, podzialu, w ramach
dzialalno$ci UOIG, na dzialalno$¢ w zakresie transportu towarowego i pasazerskiego na
przedmiotowych trasach.

W art. 31 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi wymaga sie¢, aby réwnowaga ekonomiczna kazdej trasy byla
okreslona w zalgczniku 9 przedkladanym przez koncesjonariusza, ktéry okre$la prognozowang realizacje
zaméwien publicznych na ustugi, na wlasne ryzyko koncesjonariusza.

3.7.2.2. Parametry dotyczgce przychoddéw i kosztéw zwigzanych z wykonywaniem
UOIG
3.7.2.2.1. Przychody

Art. 32 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi stanowi, ze koncesjonariusz otrzymuje bezposrednio wszystkie
przychody wynikajace z wykonania UOIG, w szczegdlnosci:

—  przychody z przewozu towaréw zgodnie z taryfa okre$long w art. 33 ust. 2 uméw o zamdwienie publiczne
na ushugi,

("*?) Komunikat Komisji — Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych (2011) (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, 5. 15).
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—  przychody zwigzane z transportem pasazeréw bedacych rezydentami Korsyki podrézujacych ze wzgledow
medycznych zgodnie z taryfa okreslong w art. 33 ust. 3 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi ('),

—  przychody dodatkowe m.in. z ustug specjalnych $wiadczonych przez koncesjonariusza z wlasnej inicjatywy
na rzecz kierowcow tadunkéw lub rezydentéw Korsyki podrézujacych ze wzgledéw medycznych (ustugi
gastronomiczne, bagaz, gry itp.).

Ponadto art. 32 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi stanowi réwniez, ze w latach 2023-2028 nadwyzke
wyniku handlowego niezwigzanego z UOIG w poréwnaniu z zalacznikiem 9 koncesjonariusz musi w pierwszej
kolejnosci wykorzystaé do finansowania inwestycji sprzyjajacych rozwigzaniom technicznym ograniczajacym
emisj¢ gazéw cieplarnianych i, bardziej ogdlnie, osiagnieciu celéw poprawy jakosci Srodowiskowej UOIG, jak
przewidziano w art. 11 ust. 2 uméw o zamoéwienie publiczne na ustugi. Nadwyzki niewykorzystane w danym
roku obrotowym zostang skapitalizowane do czasu dokonania inwestycji lub zakoriczenia umowy.
Niewykorzystane nadwyzki zostang w calosci zwrécone instytucji zamawiajgcej po standardowym lub
weze$niejszym wygasnigciu umowy. Wykorzystanie tych nadwyzek zostanie poddane przegladowi przez komitet
srodowiskowy, gospodarczy i prawny, o ktérym mowa w art. 10 ust. 1 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi.

Art. 33 ust. 2 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowi, ze taryfa za przewdz towaréw w ramach UOIG
jest okreslona w zalaczniku 8, w ktérym ustanowiono nastgpujace taryfy i przewidziano, ze w odniesieniu do
tadunkéw holowanych przeprawa pierwszego kierowcy jest uwzgledniona w taryfie:

Tabela 28

Maksymalne taryfy majace zastosowanie do transportu towar6w na podstawie zaméwien publicznych
na ushugi

Na jedng podréz

Taryfy za fadunek (w euro, bez podatkéw)

Metr biezacy tadunku ro-ro lub konwencjonalnego

40

Metr biezacy ,wywozu”
lub ,surowca”

20

Metr biezacy ,wywozu +”

15

Inny rodzaj tadunku

Taryfe swobodnie ustala koncesjonariusz zgodnie
z systemem zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug

(298)

publicznych z 2019 r.

Zrédlo:  Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 28 czerwca 2023 1.

Art. 33 ust. 3 uméw o zamdwienie publiczne na ushugi stanowi, Ze taryfa oplat za transport rezydentéw Korsyki
w ramach UOIG jest taryfa wynikajaca z zastosowania systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych z 2019 r. Ponadto taryfy stosowane wzgledem pasazeréw niebedacych rezydentami Korsyki
w ramach UOIG s3 swobodnie ustalane przez koncesjonariusza, ale nie moga przekracza¢ maksymalnych taryf
przewidzianych w tym systemie.

("*) W swoich uwagach z dnia 28 lipca 2023 r. wladze francuskie stwierdzily jednak, jak wspomniano, Ze na trasie do Propriano rezydenci
i nierezydenci Korsyki sa rowniez objeci zakresem ustugi publicznej. W zwigzku z tym wykonawca otrzymuje réwniez przychody
z tytulu ustug zwigzanych z transportem tych pasazeréw. Ponadto wykonawca otrzymuje réwniez przychody z ustug zwiazanych
z transportem kierowcow towarzyszgcych fadunkom holowanym.
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Tabela 29

Taryfy majace zastosowanie do transportu pasazerskiego na podstawie zaméwiefi publicznych na ustugi

Pojedynczy rejs na osobe Maksymalne taryfy dla rezydentéw Korsyki . , .
(lub jednostke) (w euro, bez podatkdw) Taryfy dla nierezydent6w Korsyki
Pasazer Dorosli 35
Dzieci 20
Kabina zewngtrzna 51 k Op}a}ty SWObOdrllie gstala
Zakwaterowanie Kabina wewnetrzna 46 OIllfeSJ ona rxuiz (ale lnxe r}rllogq [
Fotel 7 przekracza¢ maksymalnych tary
okreslonych w uchwale
nr 19/128) ().
Nie wigkszy niz 4,5 m 46 [128) ()
Pojazd Migdzy 4,5ma5m 51
Powyzej 5 m 56

()  Por. przypis 138.
Zrédlo:  Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 28 czerwca 2023 1.

3.7.2.2.2. Koszty i rekompensata finansowa

Art. 34 ust. 1 uméw o zamoéwienie publiczne na ustugi stanowi, ze koncesjonariusz ponosi wszystkie koszty
operacyjne inne niz paliwo (w tym koszty personelu, oplaty portowe, produkty spozywcze przeznaczone do
sprzedazy) oraz ze do tych kosztéw operacyjnych okreslonych w zalaczniku 9 stosuje sie marze.

Art. 34 ust. 2 uméw o zamOwienie publiczne na ustugi stanowi, ze koszty inwestycji zwigzane ze statkami ustala
sie na podstawie floty wyznaczonej przez koncesjonariusza do obstugi tras objetych zaméwieniami publicznymi
na ustugi.

Art. 35 ust. 1 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi stanowi, ze rekompensata finansowa z tytutu eksploatacji
i inwestycji (,CFEI") wyplacana corocznie koncesjonariuszowi przez OTC sklada si¢ z dwdch elementow:

—  skladnika dotyczacego kosztéw operacyjnych (,CFE”) odpowiadajacego kosztom operacyjnym wynikajacym
ze $wiadczenia UOIG (z wylaczeniem kosztéw paliwa i inwestycji), pomniejszonego o przychody
wygenerowane w wyniku $§wiadczenia UOIG okreslonej w art. 31 i zalaczniku 9. CFE uwzglednia wzrost
wydajnosci  spodziewany przez koncesjonariusza w okresie obowigzywania umowy. W praktyce
mechanizm wydajnoéci gwarantuje, ze kwota CFE jest obliczana w taki sposob, aby wzrost kosztow
spowodowany inflacja realna nie byt w pelni rekompensowany,

—  skladnika dotyczacego kosztéw inwestycji (,CFI") odpowiadajacego amortyzacji lub oplatom leasingowym
lub kosztom czarteru statku przeznaczonego do wykonania UOIG, obliczonego w zalaczniku 9.

Art. 35 ust. 3 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowi, ze zalacznik 9 jest corocznie aktualizowany
w celu uwzglednienia zmian inflacji realnej i opisuje metod¢ obliczania tej aktualizacji, uwzgledniajac
w szczegdlnosci wzrost wydajnosci.

Art. 36 ust. 2 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowi, ze koszt paliwa niezbednego do $wiadczenia
ustug transportu morskiego (z wylaczeniem dodatkowych rejsow w obie strony) podlega mechanizmowi
hedgingu paliwowego przez okres do 24 miesigcy. Po uplywie tego okresu koncesjonariusz bedzie
odpowiedzialny za negocjowanie nowej umowy hedgingowej, zwracajac si¢ o co najmniej trzy oferty.
koncesjonariusz przesle oferty instytucji zamawiajacej i wskaze ustugodawrce, z ktérego ustug chce skorzystaé. Na
zasadzie odstgpstwa OTC moze, po wygasnieciu pierwotnej umowy o hedging paliwowy, podjaé decyzje
o wdrozeniu mechanizmu umozliwiajacego podzial kosztéw paliwa (na warunkach, o ktérych mowa w art. 11
ust. 1 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi). Mechanizm ten zastapi nowg umowe hedgingows, ktdrag miat
zawrze¢ koncesjonariusz. Ponadto zmiany w kosztach paliwa nie znajduja odzwierciedlenia w taryfach.
Jednostkowy koszt paliwa ujety we wstepnym rachunku tworzenia dochodéw (zatacznik 9) za odpowiedni okres
oraz powigzany mechanizm opisano w zatgczniku 10.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj
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(304)  Art. 37 ust. 1 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi stanowi, ze co roku OTC musi wyplaca¢ koncesjona-

riuszowi rekompensate finansowa za koszty paliwa zwigzane ze $wiadczeniem UOIG (,CFC”). Maksymalng
rekompensatg finansowa CFC okreslono w zalgczniku 9.

(305) W art. 38 ust. 1 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi przewidziano maksymalng zryczaltowang

rekompensate za dodatkowe rejsy w obie strony (,CFsup”). Rekompensata ta obejmuje trzy skladniki:

—  skladnik dotyczacy kosztéw operacyjnych (,CFEsup”) odpowiadajgcy kosztom operacyjnym wynikajacym
z wykonania dodatkowego rejsu w obie strony (z wylaczeniem oplat paliwowych), po odliczeniu
przychodéw wygenerowanych przez dodatkowy rejs w obie strony. Uwzglednia koszty operacyjne
i przychody w zakresie UOIG, z uwzglednieniem rozsgdnego zysku okreslonego w zatgczniku 9,

—  skladnik dotyczacy kosztéw inwestycji (,CFIsup”) odpowiadajacy amortyzacji lub oplatom leasingowym
lub kosztom czarteru statku wykorzystywanego do wykonywania dodatkowych rejséw w obie strony
(zgodnie z obliczeniami w zalaczniku 9),

—  skladnik dotyczacy kosztéw paliwa (,CFCsup”) odpowiadajacy kosztom paliwa ponoszonym przez
koncesjonariusza w zwigzku z wykonaniem dodatkowego rejsu w obie strony (kwota CFCsup jest
okreslona w zalgczniku 9 na 2023 r. i zostanie dostosowana w kolejnych latach zgodnie z cena paliwa).

(306)  Ponadto w art. 38 ust. 1 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi okreslono, ze rekompensata za dodatkowy rejs

w obie strony, jezeli zostal wykonany, jest nizszg z nastgpujacych wartosci: (i) oczekiwana kwota rekompensaty za
rejs w obie strony wskazana w zalagczniku 9 (wstepny rachunek tworzenia dochodéw) oraz (i) kwota wynikajaca
ze zaktualizowanego rachunku tworzenia dochodéw, ktéry obejmuje rzeczywiste koszty netto poniesione
w zwigzku z wykonaniem dodatkowego rejsu w obie strony i jest czescia sprawozdania rocznego przedkladanego
OTC przez wykonawcow (o ktérym mowa w art. 46 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi).

3.7.2.3. Parametry dotyczgce podziatu kosztéw zwigzanych ze §wiadczeniem UOIG

(307)  Art. 35 ust. 1 iart. 37 ust. 1 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowig rowniez, ze w zakresie, w jakim

koncesjonariusz wykorzystuje statki do oferowania dzialalnosci komercyjnej poza UOIG, klucz rozliczeniowy,
o ktérym mowa w zalgczniku 9, wykorzystuje si¢ do ustalenia ksiggowania kosztéw i okreSlenia kwoty
zryczattowanej rekompensaty finansowej. Ten klucz rozliczeniowy jest staly na okres obowigzywania umowy
ijest wigzacy dla stron.

(308)  Zgodnie z informacjami przekazanymi przez wladze francuskie (**) podzialu kosztéw na UOIG i usluge

komercyjng dokonano (i przedstawiono oferentom w ramach postgpowania o udzielenie zamdwienia
publicznego na ustugi) na podstawie nastepujacych zasad, ktére zdaniem Francji Komisja juz uznala
w poprzednich sprawach (**°):

—  koszty bezposrednio zwigzane z transportem pasazerskim lub towarowym przypisuje si¢ do UOIG na
podstawie liczby pasazeréw lub wielkosci tadunku (w m.b.), ktére koncesjonariusze sg zobowigzani
zagwarantowaé w ramach obowiazkéw dotyczacych zdolnosci przewozowej okreslonych w zaméwieniach
publicznych na ustugi,

—  koszty wspdlne (np. koszty personelu, obstugi technicznej, paliwa, czarteru statkéw, amortyzacji itp.), ktore
stanowig wickszo$¢ kosztow operacyjnych koncesjonariuszy, przypisuje si¢ do UOIG proporcjonalnie do
zdolnosci przewozowej (wyrazonej w m’ objetosci) zarezerwowanej na statku dla dzialalno$ci zwiazanej
2 UOIG (7).

("*) Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 5 kwietnia 2023 r.
(") Decyzja Komisji 2011/98/WE z dnia 28 pazdziernika 2009 r. w sprawie pomocy pafistwa C 16/08 (ex NN 105/05 i NN 35/07)

udzielonej przez Zjednoczone Krélestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii Péinocnej — Dotacje przyznane CalMac i NorthLink na ustugi
transportu morskiego w Szkocji (Dz.U. L 45 z 18.2.2011, s. 33, ELL http:|/data.europa.eu/eli/dec/2011/98(1)/0j); oraz decyzja Urzedu
Nadzoru EFTA nr 70/17|COL z dnia 29 marca 2017 r. w sprawie umowy $wiadczenia ustug przewozu przybrzeznego przez spétke
Hurtigruten w latach 2012-2019 (Norwegia) [2018/887] (Dz.U. L 158 z 21.6.2018, s. 19, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2018/
887/0j).

(% Aby oszacowal kwote rekompensaty ex ante, koszty przypisuje si¢ na podstawie zarezerwowanej zdolnosci przewozowej.

Przeprowadzone zostang kontrole ex post faktycznie wykorzystanej zdolnoici przewozowej. Oznacza to, ze jezeli zdolno$é
przewozowa zarezerwowang na UOIG wykorzystuje si¢ do transportu niezwigzanego z UOIG, kwota rekompensaty zostanie
odpowiednio zmniejszona. Jezeli jednak zdolno$¢ przewozowa w zakresie UOIG pozostanie niewykorzystana, operator nadal
otrzyma rekompensate za udostepnienie zdolnosci przewozowej.
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(309)

Jak wskazano w tabeli 30, w kontekscie zaméwien publicznych na ustugi koncesjonariusze przypisali $rednio
[60-75] % kosztow operacyjnych do dzialalnosci zwigzanej z UOIG, z wyjatkiem zaméwienia publicznego na

ustugi dotyczacego trasy Marsylia—Propriano, gdzie 100 % kosztéw przypisano do UOIG.

Udzial kosztéw przypisanych do UOIG w ramach zaméwien publicznych na ustugi

Tabela 30

Koszty Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lile-Rousse
Zatoga () [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Personel ladowy (%) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
g;)ss:grgxglz))w e- [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
i‘;flzotcyh};zr;d(lgwe - [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
ﬁ‘(’lizzlilgdlowe - [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Przetadunek () () [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Oplaty portowe (%) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Zarzgdzanie pasazerami (}) [...] % [...]% [...] % 100 % [...] %
Produkty spozywcze
(przeznaczone do [..]% [.]% [...]% 100 % [..]%
sprzedazy) ()
5;;’3;1‘(? spozyweze dla [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Dostawy () [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Komunikacja (%) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Ubezpieczenie (%) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Ustugi informatyczne® [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Oplaty i podatki (°) [...]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Koszty strukturalne
przedsigbiorstwa [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
posiadajacego koncesje (*)
?szi}xii sgﬂz‘igna [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Et‘;:ﬁg:vdg)“?p“ie“ia [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Koszty czarteru statkow () [...] % [...]% [...] % 100 % [...] %
Koszty paliwa (%) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Srednia wazona [..]% [.]% [.]% 100 % [.]%

1
2

4

()
()
() Koszty wspdlne.
()
0)

5

Koszty bezpo$rednio zwigzane z transportem pasazeréw.
Koszty bezposrednio zwigzane z transportem towarow.

Zrédlo:  Uwagi whadz francuskich przekazane w dniu 28 czerwca 2023 1.

Koszty bezposrednio zwigzane z ustugg komercyjna (z wyjatkiem trasy Marsylia—Propriano).
Wydatki zwiazane z przeladunkiem odpowiadaja kosztom pracownikéw portowych odpowiedzialnych za przetadunek
przyczep w czasie wyplynig¢ i przyplynig¢ podczas przerw w podrézy. Ze wzgledu na swoj charakter koszty te przypisuje
si¢ w calosci do dziatalnosci zwiazanej z transportem towarowym.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj
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3.7.2.4. Parametry stuzace do obliczania rozsadnego zysku

(310)  Art. 39 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowi, ze rozsadny zysk ustala si¢ zgodnie z zasadami
ramowymi UOIG i odpowiada on nastgpujacemu wspélczynnikowi (obliczonemu w zalgczniku 9 do uméw
o zaméwienie publiczne na ustugi): biezacy wynik finansowy z UOIG przed opodatkowaniem i odsetkami/obrét
z UOIG (w tym rekompensata finansowa, ktorg otrzymat wykonawca). W przypadku kazdej trasy rozsadny zysk
nie moze przekroczyé 2,13 % w okresie obowigzywania umowy, chyba ze dalsze niezalezne badanie
przeprowadzone w przypadku zaktocen rynku uzasadnia zmiang tej stopy.

(311)  Stopa 2,13 % wynika z ofert finansowych zlozonych przez przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale,
w ktérych w odniesieniu do wszystkich tras oszacowano, w oparciu o prognozowane rachunki zyskow i strat,
marzg¢ operacyjng dla dziatalnosci zwigzanej z UOIG wynoszgcg od 0,69 % (czg$¢ 4: Propriano) do 2,13 % (czesé
3: Porto-Vecchio). Ponadto wladze francuskie przekazaly Komisji wyniki badania zewnetrznego zleconego przez
Frangje ("), w ktérym oszacowano, na podstawie proby przedsigbiorstw zeglugowych poréwnywalnych
z Corsica Linea i La Méridionale ("*%), referencyjng marze operacyjng w wysokosci 7,8 %.

3.7.2.5. Parametry monitorowania braku nadmiernej rekompensaty

(312)  Art. 7 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi przewiduje, Ze instytucja zamawiajaca (tj. OTC i CdC) sprawdza,
czy kwota rekompensaty wyplaconej koncesjonariuszowi na podstawie umowy nie prowadzi do zadnej
nadmiernej rekompensaty, oraz nakazuje koncesjonariuszowi zwrot wszelkiej nadmiernej rekompensaty wraz
z odsetkami za zwloke, zgodnie z art. 35 ust. 1, art. 37 ust. 1 i art. 40.

(313)  Zgodnie z art. 46 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi koncesjonariusz musi przedstawi¢ OTC w swoim
sprawozdaniu rocznym rachunek tworzenia dochodéw w takim samym formacie jak wstepny rachunek
tworzenia dochodéw. Do poréwnania wstepnego i ostatecznego rachunku nalezy dolaczy¢ note wyjasniajaca
dotyczaca stwierdzonych réznic. koncesjonariusz musi zwréci¢ faktycznie wyplacong rekompensate, jezeli
analiza przeprowadzona przez OTC wykaze, ze jest ona wyzsza niz kwota niezbedna do pokrycia kosztoéw netto
zobowigzaf z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, z uwzglednieniem rozsadnego zysku, zgodnie z art. 35
ust. 1, art. 37 ust. 1, art. 39 i 40 uméw o zamdwienie publiczne na ushugi.

(314)  Art. 35 ust. 1, art. 37 ust. 1 i art. 40 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi stanowig, ze w celu uniknigcia
ryzyka nadmiernej rekompensaty OTC bedzie przeprowadzala coroczng kontrole obliczania rekompensaty
w oparciu o roczne sprawozdanie dotyczace ustug, aby oceni wszelkie réznice migdzy obliczeniami opartymi na
kluczu rozliczeniowym, o ktérym mowa w zalaczniku 9, a obliczeniami opartymi na kluczu rozliczeniowym,
ktéry wynikalby z faktycznej dzialalnosci (faktyczne koszty i przychody, faktyczna eksploatacja statkow itp.).
W przypadku réznicy miedzy obliczeniami wynikajacymi z faktycznej eksploatacji a obliczeniami, o ktérych
mowa we wstepnym rachunku tworzenia dochodéw (zalacznik 9), koncesjonariusz moze zatrzymaé polowe
wyplaconej nadmiernej rekompensaty do maksymalnej wysokosci 5 % rekompensaty, a nadwyzke nalezy zwrdcié
OTC zgodnie z przyjetymi ustaleniami, wraz z odsetkami za zwloke. W kazdym razie rekompensata nie moze
przekraczac kwoty wynikajacej z zalgcznika 9.

(315)  Art. 35 ust. 2 i art. 37 ust. 2 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi stanowia, ze nieprzeprowadzenie
przeprawy, niezaleznie od przyczyny, skutkuje zmniejszeniem rekompensaty odpowiadajacym oszczedno$ciom
osiggnietym przez koncesjonariusza w zakresie CFEI i CFC w wyniku braku $wiadczenia UOIG. Kwota
zmniejszenia nie moze by¢ ujemna.

(316)  Jezeli zastapienie statku przewidziane w art. 20 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi (motyw 288) prowadzi
do wzrostu kosztéw pierwotnie okreslonych we wstgpnym rachunku tworzenia dochodéw stanowigcym
zalacznik 9, wzrost ten pokryje koncesjonariusz. Jezeli zastapienie prowadzi do zmniejszenia tych kosztow,
instytucja zamawiajgca i koncesjonariusz dokonaja niezbednych dostosowant finansowych po przedlozeniu
sprawozdania rocznego, o ktérym mowa w art. 46 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi.

(*7) Uwagi wiadz francuskich przedstawione w dniu 5 kwietnia 2023 r. (,Poziom odniesienia dotyczgcy rentownosci transportu morskiego
opracowarny w ramach postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi transportu morskiego miedzy Korsyka a Francja
kontynentalng”, OTC, 20 listopada 2022 r.).

(*%) Proba obejmuje nastgpujace przedsigbiorstwa: Brittany Ferries, Condor Ferries, Corsica Ferries, DFDS, Irish Ferries, P&O Ferries, Stena
Lines, Grimaldi Group, Finnlines, Fjord Line, Tallink i Viking Line. Jezeli dane byly dostepne, badanie poréwnawcze obejmuje lata
2017-2019.
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(317)

(318)

(319)

(320)

(321)

(322)

(323)

(324)

(325)

(326)

(327)

W art. 38 uméw o zamoéwienie publiczne na ustugi dodaje si¢, Ze w swoim sprawozdaniu rocznym
koncesjonariusz ,musi wskazal faktyczny koszt kazdego dodatkowego rejsu w obie strony, odpowiadajacy
réznicy miedzy faktycznymi kosztami a przychodami z tego rejsu w obie strony. Instytucja zamawiajaca wyplaci
rekompensate zwanga faktyczng rekompensatg za przeprawe i [(»Cri«)] odpowiadajaca minimalnej kwocie migdzy
faktycznym kosztem tego dodatkowego rejsu w obie strony a maksymalng rekompensata za dodatkowy rejs
w obie strony w okresie, w ktérym odbywa si¢ przeprawa”.

3.8. Skarga przedsigbiorstwa Corsica Ferries

W dniu 23 marca 2023 r. przedsigbiorstwo Corsica Ferries przekazalo Komisji skarge dotyczaca Srodkéw
przyznanych przedsigbiorstwom La Méridionale i Corsica Linea.

W swojej skardze przedsigbiorstwo Corsica Ferries podniosto, ze sporne $rodki stanowia pomoc panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. W skardze kladzie si¢ szczegdlny nacisk na fakt, ze sporne $rodki przynosza
korzy$¢ tym przedsigbiorstwom, poniewaz nie spelniaja zadnego z czterech kryteriéw ustanowionych
w orzecznictwie w sprawie Altmark (**%). Przedsigbiorstwo Corsica Ferries argumentowato réwniez, ze $rodki te
s3 niezgodne z rynkiem wewnetrznym, poniewaz naruszajg przepisy dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2014/23/UE (**) w sprawie udzielania koncesji (,dyrektywa w sprawie koncesji’) ,w zwigzku z art. 49
i 56 TFUE”.

W pismach z dnia 13 pazdziernika i 20 grudnia 2023 r. przedsi¢biorstwo Corsica Ferries przedstawito dodatkowe
informacje dotyczace skargi, wykazujace jego zdaniem, ze nie bylo zapotrzebowania na ustuge publiczng oraz ze
zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustugi nalozone w kontekicie zamoéwieni publicznych na ustugi byly
nieproporcjonalne. Te dodatkowe informacje, wraz ze skargg z dnia 23 marca 2023 r., okreSla si¢ w niniejszej
decyzji jako ,skarge”.

W piSmie z dnia 13 pazdziernika 2023 r. odniesiono si¢ do informacji dotyczacych przepraw dokonanych latem
2023 r. poza zakresem i w ramach zamowien publicznych na ustugi przez przedsigbiorstwo Corsica Linea.

W piSmie z dnia 20 grudnia 2023 r. przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawilo wyniki badania z dnia
14 grudnia 2023 r. zleconego Berkeley Research Group (,pierwsze badanie przeprowadzone przez BRG”).

W pierwszym badaniu przeprowadzonym przez BRG stwierdzono, Ze jego celem jest ocena stosownosci
wlaczenia do zakresu zaméwien publicznych na ustugi na trasach do Ajaccio i Bastii zapotrzebowania na ustuge
publiczng w zakresie transportu ponad 12 pasazeréw na przeprawe. W pierwszym badaniu przeprowadzonym
przez BRG oméwiono jedynie zapotrzebowanie na transport kierowcéw, ktére ocenita Francja, z wylaczeniem
wszelkiego innego zapotrzebowania na ustuge publiczng wskazanego przez Francje.

Ponadto z pierwszego badania przeprowadzonego przez BRG wynika, ze w $wietle braku informacji
przekazanych przez wladze francuskie na temat oceny zapotrzebowania na ustuge publiczng w kontekscie
zaméwien publicznych na ustugi, badanie opierato si¢ na sprawozdaniach i badaniach dotyczacych poprzednich
zamowien publicznych na ustugi w celu odtworzenia metodyki, ktéra wydaje si¢ stosowac Francja.

W uwagach przedstawionych Komisji w ramach formalnego postgpowania wyja$niajacego przedsigbiorstwo
Corsica Ferries w duzej mierze powtérzylo tre$¢ skargi. Tre$¢ skargi przedstawiono zatem w sekcji, w ktorej
zaprezentowano te uwagi (pkt 5.1).

3.9. Powody wszczecia formalnego postepowania wyjasniajacego

Po pierwsze, Komisja wstepnie uznala, ze zaméwienia publiczne na ustugi stanowig pomoc panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE.

Komisja uznala, ze zamdwienia publiczne na ustugi przyniosly miedzy innymi koncesjonariuszom korzys¢, ktorej
nie uzyskaliby w normalnych warunkach rynkowych. Scislej rzecz ujmujac, sporne zaméwienia publiczne na
ustugi nie spelnialy wszystkich kryteriéw okreslonych w orzecznictwie w sprawie Altmark w celu wykluczenia
takiej korzysci.

(") Wyrok Trybunatu z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/23/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania koncesji (Dz.U. L 94
z 28.3.2014, s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2014/230j).
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(328)  Przede wszystkim Komisja wyrazila watpliwosci co do tego, czy zaméwienia publiczne na ustugi zaspokajaja
rzeczywiste zapotrzebowanie na ustuge publiczng w odniesieniu do transportu morskiego tadunkéw holowanych
(pierwsze kryterium Altmark).

(329) Komisja uznala, ze wladze francuskie nie wykazaly a priori w wystarczajagcym stopniu, ze porty w Marsylii
i Tulonie byly jedynie czg¢$ciowo substytucyjne w odniesieniu do transportu morskiego tadunkéw holowanych
(motywy 310-312 decyzji o wszczgciu postgpowania).

(330) Komisja zauwazyla, ze wladze francuskie oparly si¢ wylacznie na ogdlnych oswiadczeniach uczestnikéw rynku,
aby okresli¢ ilosciowo te czeSciows substytucyjnosé (motyw 227). W swojej decyzji o wszczeciu postepowania
Komisja wyrazila watpliwosci co do tej oceny, poniewaz wladze francuskie nie zweryfikowaly potwierdzajacych
ja podstawowych danych. Komisja zwrdcila si¢ do wladz francuskich o przedstawienie bardziej przekonujacych
dowodéw uzasadniajgcych oceng tego konkretnego popytu na port w Marsylii ze strony niektérych
uzytkownikéw morskiego transportu tadunkéw holowanych.

(331)  Ponadto Komisja wyrazita watpliwosci co do proporcjonalnosci i koniecznosci niektérych zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych nalozonych przez zamoéwienia publiczne na ustlugi w celu zaspokojenia
okreslonego zapotrzebowania na ustuge publiczng (motywy 337-340 decyzji o wszczgciu postgpowania).
Komisja uznala, ze minimalna zdolno$¢ przewozowa towaréw (fadunkéw holowanych i nieholowanych), jakiej
wymagaja wiladze francuskie, oraz spoczywajacy na beneficjentach Srodkéw obowigzek obstugi minimalnej
liczby rejséw w obie strony rocznie nie wydaje si¢ wystarczajaco uzasadniony w $wietle zapotrzebowania na
ustuge publiczng okre$lonego w sprawozdaniu firmy Gecodia. Komisja wyrazita obawy, ze obowiazki te moga
prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej zdolnosci przewozowe oferowane przez koncesjonariuszy bedg znacznie wyzsze
niz ilo§ciowe zapotrzebowanie na ustuge publiczna.

(332) Komisja przyjela réwniez wstepne stanowisko, zgodnie z ktérym S$rodki nie spelniajg czwartego kryterium
Altmark. Komisja uznala, ze postepowanie o udzielenie zaméwienia publicznego na ushtugi przeprowadzone
przez wladze francuskie nie byto wystarczajaco konkurencyjne, aby zagwarantowac, ze rekompensata przyznana
beneficjentom zaméwien publicznych na ushugi stanowi najnizszy koszt dla spolecznosci. Uznala ona réwniez,
ze kwoty tej rekompensaty nie ustalono w odniesieniu do kosztéw poniesionych przez przecigtne, prawidtowo
zarzgdzane przedsigbiorstwo wyposazone w odpowiednie $rodki do wywiazania si¢ z powierzonych mu
zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

(333)  Komisja przyjeta réwniez wstepne stanowisko, zgodnie z ktérym Srodki mozna byto przypisa¢ panistwu i byly
finansowane z zasob6w panstwowych. Srodki byly réwniez selektywne na korzy$¢ beneficjentéw oraz stanowily
bariere dla handlu wewnatrzunijnego i zaktécenie konkurencji na zliberalizowanym rynku.

(334)  Po drugie, Komisja zauwazyla, Ze wladze francuskie nie przedstawily wystarczajacych dowodéw, aby wykazaé
zgodno$¢ zaméwien publicznych na uslugi z zasadami ramowymi UOIG. Oprécz watpliwosci, jakie wyrazila
Komisja co do zakresu zamoéwieri publicznych na ustugi, Komisja zakwestionowala réwniez zgodnosé
postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi z prawem UE dotyczacym koncesji.

4. UWAGI FRAN(JI

(335)  Wladze francuskie przekazaly swoje uwagi pismem z dnia 27 marca 2024 r. Uwagi dotyczg (i) oceny istnienia
zapotrzebowania na ustuge publiczng oraz (i) zgodnosci z dyrektywa w sprawie koncesji.

4.1. Istnienie zapotrzebowania na ustuge publiczng

(336) W odpowiedzi na przeprowadzong przez Komisje wstepng analize istnienia rzeczywistego zapotrzebowania na
ustuge publiczna wladze francuskie wypowiedzialy si¢ w pieciu kwestiach.

4.1.1. Francja prawidlowo oszacowata konkretny popyt ilosciowy ze strony uzytkownikéw transportu fadunkéw
holowanych w porcie w Marsylii

(337)  Jak wskazano w motywie 227, wladze francuskie oszacowaly, ze udzial uzytkownikéw transportu fadunkéw
holowanych, ktérzy nie rozwazaja zadnej alternatywy dla portu w Marsylii w odniesieniu do podrézy na Korsyke,
stanowit 80 % catkowitego historycznego popytu na transport fadunkéw holowanych miedzy Marsylig a Korsyka.
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(338)

(339)

(340)

(341)

(342)

(343)

(344)

(345)

(346)

W $wietle watpliwosci, jakie wyrazila Komisja w motywie 329 decyzji o wszczeciu postepowania, wiladze
francuskie przeprowadzity bardziej szczegdlowe analizy wykonane przez firme Gecodia w celu przedstawienia
dowodéw ilosciowych na poziom substytucyjnosci portéw w Marsylii i Tulonie w odniesieniu do popytu na
transport morski fadunkéw holowanych.

Po pierwsze, wedlug wladz francuskich analiza lokalizacji siedziby, magazyndéw i baz logistycznych przewoznikow,
reprezentujacych 80,8 % wielkosci tadunkéw holowanych transportowanych na trasach miedzy Marsylig
a Korsyka, pokazuje, ze ich obiekty znajduja si¢ w bezposrednim sasiedztwie portu w Marsylii, co uzasadnia
preferowanie tego portu.

Po drugie, firma Gecodia przeanalizowala przeplyw tadunkéw holowanych 122 klientéw przedsigbiorstwa Corsica
Linea (odpowiadajacych za 85 % jego przeplywu ladunkéw holowanych) i 62 klientéw przedsicbiorstwa La
Meéridionale (odpowiadajacych za 78 % jego przeplywu ladunkéw holowanych). Z analizy wynika, ze 83 %
(Corsica Linea) i 88 % (La Méridionale) tych przeplywéw mozna powigzal z bazami logistycznymi w poblizu
portu w Marsylii, co skutkuje preferowaniem tego portu.

Po trzecie, firma Gecodia przeanalizowala dzialalno$¢ 32 przewoznikéw ladunkéw holowanych (z ktérych
niektérzy posiadajg kilka baz logistycznych w poblizu Marsylii lub Tulonu) miedzy Korsyka a Francja
kontynentalng, ktérzy korzystaja z portu w Marsylii lub portu w Tulonie, reprezentujacych okoto 65 % wielkosci
tadunkéw holowanych miedzy Korsyka a portami w Marsylii i Tulonie w latach 2017-2019 i 2021 (**).

W celu uzyskania tych danych wladze francuskie skierowaly do przedsigbiorstw zeglugowych wniosek
o udzielenie informacji dotyczacych wykazu ich gléwnych klientéw i powigzanych wielkoci ladunkéw
holowanych (w m.b.)). Dane te zostaly zagregowane w celu uzyskania reprezentatywnej liczby gtéwnych
przewoznikéw na calym obszarze Marsylii i Tulonu. Aby jak najdokladniej powigzal przeplywy z poczatkows
baza logistyczng, wladze francuskie wykorzystaly informacje zebrane podczas rozméw przeprowadzonych
w ramach konsultacji z uzytkownikami.

Sporzadzony w ten sposob wykaz pokazuje, dla kazdego klienta, lokalizacj¢ bazy logistycznej, odleglo$¢ migdzy
bazg logistyczng a portami w Tulonie i Marsylii oraz roczng wielko§¢ tadunkéw holowanych (w m.b.)
przewozonych w kazdym porcie w latach 2017-2021. Rodzaj transportowanych towaréw réwniez okreslono
wzgledem niektdrych klientéw (np. transport sprzetu wojskowego, fatwo psujacych sie produktéw, materialow
budowlanych lub towaréw niebezpiecznych). Wladze francuskie zebraly réwniez dodatkowe informacje
jako$ciowe dotyczace poszczegdlnych przewoznikéw i istotne dla oceny substytucyjnosci tych dwoch portéw. Na
przyklad niektorzy uzytkownicy wskazali, ze w przeszlosci korzystali z portu w Tulonie ze wzgledu na
ograniczenia przepustowosci w porcie w Marsylii.

Wedlug wladz francuskich z analizy tych danych wynika, ze wigkszo$¢ przewoznikéw korzysta wylacznie z portu
znajdujgcego si¢ najblizej ich bazy logistycznej (22 z 32 przewoznikéw). Na podstawie analizy mozna stwierdzic,
ze pomimo posiadania bazy logistycznej blizej Marsylii pozostalych dziesigciu przewoznikéw korzystato z portu
w Tulonie — wylacznie lub bardzo czesto. Wladze francuskie wyjasnily, ze niektoérzy przewoznicy zglosili, iz
korzystali z portu w Tulonie, poniewaz posiadali polaczenia autostradowe z Tulonem, ktére pozwolily im
unikngé obszaru metropolitalnego Marsylii (péinocna obwodnica), podczas gdy inni przeniesli swojg bazeg/
magazyn z regionu Marsylii do regionu Tulonu, co doprowadzito do przesunigcia przeplywéw transportowych
do portu w Tulonie.

Wedlug wladz francuskich z analizy zebranych informacji wynika, ze na wybodr portu przez uzytkownika bardzo
duzy wplyw ma blisko$¢ portu wzgledem bazy logistycznej przewoznika. Wedtug wiadz to gléwnie ograniczenia
dostaw sklaniajg uzytkownikow posiadajacych bazy znajdujace si¢ blizej Marsylii do przeniesienia ruchu do
Tulonu.

Wedlug wiladz francuskich wszystkie te informacje potwierdzaja, ze (i) wybdr portu na potrzeby transportu
fadunkéw holowanych opiera si¢ przede wszystkim na lokalizacji baz logistycznych przewoznikéw oraz (i) ze
ponad 80 % wielkosci tadunkéw holowanych przewozonych przez wykonawcéw mozna powigzal z baza
logistyczna znajdujacg si¢ na obszarze Marsylii. Uzytkownicy w zwigzku z tym faktycznie preferujg port
w Marsylii i w przypadku tych uzytkownikow port w Marsylii nie jest substytucyjny z portem w Tulonie.

(1 Z wylaczeniem 2020 r. ze wzgledu na wplyw pandemii COVID-19 na przeptywy handlowe.

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

63/173



PL Dz.U. L z 30.12.2025

4.1.2. Zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych dotyczgce minimalnej wielkosci przewozonych
towaréw byly proporgjonalne do zapotrzebowania na ustuge publiczng stwierdzonego przez Francje

(347)  Wladze francuskie twierdza, Ze minimalna zdolno$¢ przewozowa narzucona w zaméwieniach publicznych na
ustugi w odniesieniu do transportu towarowego nie jest nieproporcjonalna do stwierdzonego zapotrzebowania
na ustuge publiczng. Przedstawily trzy powody.

(348)  Po pierwsze, zdaniem Frangji nie jest mozliwe zastosowanie podejscia opartego na $rednich ruchu, biorac pod
uwage duzg zmienno$¢ popytu.

(349) Wladze francuskie wskazuja, ze okreSlona w zamodwieniach publicznych na uslugi minimalna zdolnos¢
przewozowa na przeprawe uwzglednia (i) uwagi z konsultacji z uzytkownikami (regularne nasycenie na
niektérych trasach), (i) rozlozenie zapotrzebowania na ustuge publiczng na przeprawy, dni i miesigce
(zarejestrowane na podstawie danych historycznych za 2019 r. i prognoz na lata 2023-2030) oraz
(i) prognozowany miesigczny rozklad zapotrzebowania na ustuge publiczng (wykorzystywany do obliczenia
minimalnej tygodniowej zdolnosci przewozowej i minimalnej zdolnosci przewozowej na przeprawe w celu
zadowalajacej absorpcji ruchu). Francja zwraca rowniez uwage, Ze zaspokojenie zapotrzebowania na ustuge
publiczng jest obowiazkowe, aby przyczep nie pozostawiano na nabrzezu, co gwarantuje ptynno$¢ ruchu (brak
nasycenia), jako$¢ (brak kar dla przewoznikéw za opdznienia lub zakldcenn w dostawach dla przedsigbiorstw na
Korsyce) oraz bezpieczefistwo (na nabrzezu nie s3 pozostawiane Zadne towary, ktore moglyby zosta¢ skradzione
lub ulec zepsuciu).

(350) W tym wzgledzie wladze francuskie zauwazyly podczas konsultacji z uzytkownikami, ze trudnosci, jakie
napotykali uzytkownicy transportu towarowego w zwigzku z nasycong zdolnoscig przewozows statkéw, rosty
w ostatnich latach, zwlaszcza na trasach do Bastii i Ajaccio. Wedlug Frangji to nasycenie oznacza, ze wszystkie
przeprawy mogg nie zaspokoi¢ calego popytu ze strony przewoznikéw. W tym wzgledzie wladze francuskie
zauwazajg, ze dane koncesjonariuszy dotyczace rezerwacji w odniesieniu do zaméwiefi publicznych na ustugi na
lata 2021-2022 potwierdzily, ze towary pozostawiano na nabrzezu. Odmoéwiono zatadunku ponad 35 %
towar6w na trasie Marsylia-Bastia oraz ponad 20 % towardw na trasie Marsylia—Ajaccio.

(351)  Podejicie, jakie przyjely wladze francuskie, ma zatem na celu zapewnienie, aby wprowadzone ustugi mogly
zaspokoi¢ popyt na transport towarowy w akceptowalny i proporcjonalny sposéb.

(352) W tym wzgledzie wladze francuskie podkreslaja, ze wbrew temu, co stwierdzono w motywie 338 decyzji
0 wszczgciu postgpowania, minimalnej zdolno$ci przewozowej wymaganej dla kazdej przeprawy nie ustalono
,w taki sposéb, aby ustuga publiczna mogla w dowolnym momencie reagowa¢ na szczytowe zapotrzebowanie
zaobserwowane na podstawie danych historycznych (w kontekscie poprzednich zaméwienn publicznych na
ustugi)”.

(353) Natomiast wedlug wiladz francuskich z informacji przekazanych Komisji wynika, ze niemal raz w miesigcu
obserwowany w przesztoci szczytowy poziom ruchu przekracza minimalng zdolno$¢ przewozowsq narzucona
w zaméwieniach publicznych na ushugi. Na przyktad na trasie Marsylia—Bastia minimalna zdolno$¢ przewozowa
wynosi 1 860 m.b. na kazda przeprawe. Z analizy danych historycznych z 2019 r. wynika jednak, ze wielko$¢ te
przekracza si¢ co najmniej raz w miesigcu przez osiem miesiecy w roku, natomiast z prognoz wynika, ze ta
zdolno$¢ przewozowa bedzie systematycznie przekraczana w 2025 r. Wladze francuskie wyja$niaja ponadto, ze
w 2023 r., w pierwszym roku wdrazania zaméwien publicznych na ustugi, wolumen wymagany w odniesieniu
do minimalnej zdolnosci przewozowej przekraczano co najmniej raz w miesigcu, z wyjatkiem grudnia.

(354)  Wedlug Francji rozktad ruchu w ciggu roku uniemozliwia zatem okreslenie minimalnej zdolnosci przewozowej na
podstawie $rednich rocznych wielko$ci przewidywanych na lata 2023-2030 w badaniu firmy Gecodia. Takie
podejécie mogloby doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej statki moglyby mie¢ regularnie nizszg zdolno$é
przewozowg niz wymagana w celu zaspokojenia popytu na transport towarowy.

(355) W tabeli 31 przedstawiono liczbe przepraw, na ktére popyt bylby wyzszy niz $rednia minimalna zdolnosé
przewozowa w latach 2019 i 2030, w przypadku gdy zdolnos¢ ta zostalaby ustalona na podstawie Srednich
rocznych wolumenéw przewidywanych na lata 2023-2030 w sprawozdaniu firmy Gecodia. Wydaje si¢, ze na
trasach migedzy Marsylig a Ajaccio, Bastig i Porto-Vecchio popyt przekraczalby wymagang minimalng zdolno$¢
przewozowg na co drugiej przeprawie, w przypadku ktérej rejestrowany bytby popyt przekraczajacy minimalng
wymagang zdolno§¢ przewozowa (jedna na cztery przeprawy na trasach miedzy Marsylig a Propriano i Lile-
Rousse).
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Tabela 31

Liczba przepraw z popytem powyzej $redniej minimalnej zdolnosci przewozowej ustalonej na
podstawie $rednich rocznych wolumenéw przewidywanych na lata 2023-2030 w badaniu firmy

Gecodia
Liczba
| g
lanowa- minimalna
p zdolno$¢ . g . -
nych TeWO- Liczba przepraw z popytem powyzej Sredniej minimalnej zdolnosci
w zamé}vlvie- Eowa na przewozowej
R
nych na (m.b.) ()
ustugi
2019 2030
Liczba przepraw % przepraw Liczba przepraw % przepraw
rocznie rocznie
Bastia 730 1420 299 41 % 414 57 %
Ajaccio 730 1069 301 41 % 402 55 %
o 312 784 79 25% 143 46 %
Propriano 312 282 79 25% 125 40 %
Lile-Rousse 312 439 62 20 % 112 36 %

()  Srednig minimalng zdolnoé¢ przewozows na przeprawe, przewidywang na lata 2023-2030, oblicza si¢ jako roczne
zapotrzebowanie na ustuge publiczng (tabela 21) podzielone przez rejsy w obie strony rocznie przewidziane

_ wzamOwieniach publicznych na ustugi (tabela 23).

Zrodlo:  Uwagi wiladz francuskich przekazane w dniu 4 lutego 2024 r.

Po drugie, wedlug Francji mobilizacja floty o wickszej zdolnoSci przewozowej niz Sredni ruch obserwowany
w ciggu roku stanowi normalng praktyke rynkowg (). Wladze francuskie twierdzg, ze przeprowadzily analize
organizacji flot obstugujacych regularne polaczenia morskie w Europie. Na Sardynii i na Balearach nominalna
zdolno$¢ przewozowa statkow waha si¢ od 1 500 m.b. do 1 900 m.b., co jest catkowicie zgodne ze zdolnoscia
przewozowg statkéw obstugujacych polaczenia z Korsyka w ramach zaméwien publicznych na ustugi.

Po trzecie, zgodnie z wiedza whadz francuskich, w zachodniej czesci Morza Srédziemnego nie ma przypadkéw,
w ktérych dwa mniejsze statki bylyby wykorzystywane na potrzeby tego samego rejsu w obie strony zamiast
wigkszego statku, ani w kontekscie przekazania obowigzku uzytecznosci publicznej, ani w kontekscie wolnego
rynku.

4.1.3. Porty w Ajaccio i Propriano nie sg substytucyjne

Wiladze francuskie uwazajg, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie przedstawito w swojej skardze zadnego
powaznego dowodu na poparcie twierdzenia, ze porty w Propriano i Ajaccio sg substytucyjne. Wedlug Francji
nastepujace czynniki wskazujg na przeciwna sytuacje.

Po pierwsze, sama odleglo§¢ drogowa migedzy tymi dwoma portami nie jest wystarczajacym wskaznikiem
substytucyjnosci: biorac pod uwage brak drog ekspresowych i topografi¢ trasy migdzy Ajaccio a Propriano, czas
trwania podr6zy transportem drogowym miedzy tymi dwoma portami wynosi prawie 1 godz. 30 minut i ponad
2 godziny w przypadku zatoréw komunikacyjnych. Francja odnosi si¢ w tym wzgledzie do dostarczonych przez
siebie danych dotyczacych odleglosci i czasu podrézy miedzy portami na Korsyce, przedstawionych w pkt 2.2.

(**?) Wladze francuskie powoluja si¢ w szczegdlnosci na przyktady zaméwien publicznych na ustugi udzielonych we Wloszech i Norwegii.
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(360)  Ponadto infrastruktura w porcie w Ajaccio jest juz bliska osiaggnigcia punktu nasycenia i nie obejmuje
wystarczajaco duzych obszar6w obstugi, aby scentralizowal przeplywy towarowe wigksze niz przewidywane na
lata 2023-2029.

(361) W kazdym wypadku wladze francuskie podkreslaja, ze infrastruktura drogowa Korsyki jest bardzo nasycona,
zwlaszcza w godzinach szczytu i w sezonie turystycznym, oraz ze na Korsyce odnotowuje si¢ duza liczbe ofiar
$miertelnych na drogach (zob. pkt 2.1). Zorganizowanie publicznej ustugi transportu morskiego w sposob, ktéry
zwigksza ruch drogowy, byloby sprzeczne z obowiazkiem zapewniania bezpieczenistwa natozonym na CdC.

4.1.4. Ustugi, jakie oferujg przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale poza ramami zamdwieri publicznych
na ustugi, sg zgodne z systemem zobowigzari z tytubu $wiadczenia ustug publicznych i nie kwestionujg
stwierdzonego przez Francje zapotrzebowania na ustuge publiczng

(362)  Wiladze francuskie potwierdzaja, ze wbrew temu, co twierdzi przedsi¢biorstwo Corsica Ferries w swojej skardze,
konieczne jest rozréznienie miedzy dodatkowymi rejsami w obie strony, ktérych zasady i warunki okreslono
w zaméwieniach publicznych na uslugi, a przeprawami komercyjnymi oferowanymi dobrowolnie (poza
zamé6wieniami publicznymi na ustugi) przez jednego ze koncesjonariuszy w ramach systemu zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r.

(363)  Zdaniem Francji przedmiotowe przeprawy komercyjne nie sg objete zaméwieniami publicznymi na ustugi ani nie
sa przez nie zakazane i nie podwazaja dokonanej przez Francje oceny ustugi publicznej.

(364)  Francja twierdzi, ze przeprawy komercyjne, jakie obslugiwalo przedsigbiorstwo Corsica Linea w latach 2023
i 2024 z portu w Marsylii, byly (i) sezonowymi przeprawami oferowanymi podczas wiosennych i letnich wakacji
szkolnych; (ii) stuzyly wylacznie przewozowi pasazeréw, z wylaczeniem ladunkéw; oraz (iii) nie podlegaly
rekompensacie, poniewaz byly wykonywane poza zaméwieniami publicznymi na ustugi. W odniesieniu do
przepraw, jakie obstugiwato przedsigbiorstwo La Méridionale z portu w Tulonie w 2024 r., Francja podkresla, ze
(i) przeprawy te zaproponowano w nastepstwie zmiany w udziatach w spélce w 2023 r; (i) stuzyly wylacznie
przewozowi pasazeréw, z wylaczeniem ladunkéw; oraz (iii) nie podlegaly rekompensacie, poniewaz byly
wykonywane poza zamdéwieniami publicznymi na ustugi.

4.1.5. W konsultacjach z uzytkownikami nie odnotowano stronniczosci metodyki

(365) Wladze francuskie uwazaja, ze wbrew temu, co sugeruje Komisja w decyzji o wszczgciu postgpowania,
w konsultacjach publicznych z uzytkownikami nie wystepowata stronniczo$¢ metodyki.

(366)  Podkreslajg przede wszystkim, ze konsultacje z uzytkownikami byly szeroko rozpowszechniane w prasie lokalnej
i specjalistycznej (gazeta Le Marin), na stronie internetowej CdC i w serwisach spotecznosciowych.

(367)  Uwazaja réwniez, ze zadane pytania nie doprowadzily do stronniczosci faworyzujacej port w Marsylii.

(368) W odniesieniu do konsultacji z uzytkownikami w zakresie morskiego transportu pasazerskiego zadane pytania
koncentrowaly si¢ na celu, jakim jest stwierdzenie ewentualnej substytucyjnosci portéw kontynentalnych
z punktu widzenia uzytkownikéw. W sprawozdaniu firmy Gecodia stwierdzono réwniez, ze porty w Marsylii
i Tulonie sg substytucyjne z punktu widzenia popytu ze strony pasazeréw bedgcych i niebedacych rezydentami
Korsyki.

(369)  Jesli chodzi o konsultacje z uzytkownikami w zakresie morskiego transportu towarowego, zadawane pytania
systematycznie obejmowaly wszystkie trasy z Marsylii oraz Tulonu.

4.2. Zaméwienia publiczne na usltugi sa zgodne z dyrektywa w sprawie koncesji

4.2.1. Czas, jaki uplyngt migdzy udzieleniem koncesjonariuszom poszczegdlnych czesci zaméwienia a wejsciem
w Zycie zaméwieri publicznych na ustugi, nie powodowat efektu zamknigcia

(370)  Na wstepie wiladze francuskie podkreslaja, Ze ani dyrektywa w sprawie koncesji, ani prawo francuskie nie
przewiduja Scistego okresu miedzy udzieleniem koncesji a jej wejsciem w zycie.
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(371) W kazdym razie uwazaja, ze rozpatrywany krétki termin nie wywolal zadnego efektu zamkniecia z trzech
powodow.

(372)  Po pierwsze, pierwotny harmonogram, jaki ustalita Francja, opublikowany w ogloszeniu o zaproszeniu do
skfadania ofert z dnia 6 maja 2022 r. dotyczacym zaméwien publicznych na ustugi przewidywat okres dwoch
miesigcy miedzy udzieleniem zaméwienia a jego wejSciem w zycie ('#’). Okres ten byt zatem dluzszy niz termin
przewidziany dla udzielenia zaméwieni publicznych na ustugi w orzecznictwie w sprawie SNCM II (23 dni) (**4).

(373)  Po drugie, po otrzymaniu wnioskéw i ofert w dniu 25 lipca 2022 r. wladze francuskie stwierdzily, ze kandydatami,
ktorzy zlozyli wniosek i oferte w wyznaczonym terminie, byli ust¢pujacy koncesjonariusze zamoéwien
publicznych na uslugi na lata 2021-2022, a mianowicie przedsi¢biorstwa La Méridionale i Corsica Linea.
Poniewaz o zaméwienia publiczne na ustugi nie ubiegaly si¢ zadne nowe podmioty, okres krétszy niz dwa
miesigce (poczatkowo przewidziany w zaproszeniu do skladania ofert) miedzy udzieleniem zamoéwien
publicznych na ustugi a rozpoczeciem dziatalnosci nie mégt powodowac efektu zamknigcia.

(374)  Po trzecie, poniewaz wejscie w zycie zaméwien publicznych na ustugi nastapilo bezposrednio po wygasnieciu
zamOwien publicznych na ustugi na lata 2021-2022, wszystkie zainteresowane podmioty gospodarcze
poinformowano o tych terminach za posrednictwem dokumentéw przetargowych uzytkownika i operatora, gdy
tylko wszczeto postepowanie. Wszyscy operatorzy zdawali sobie zatem sprawe z oczekiwanej daty rozpoczecia
stosowania Srodkoéw. Wladze francuskie zauwazaja ponadto, ze po opublikowaniu zaproszenia do skladania ofert
w dniu 6 maja 2022 r. zaden z potencjalnych kandydatéw nie zwrécil si¢ 0 zmiang harmonogramu, mimo ze ich
zdaniem jest to powszechna praktyka przy udzielaniu koncesji.

4.2.2. Czas trwania postgpowania o udzielenie zamdwienia nie doprowadzit do nieréwnego traktowania
kandydatéw

(375) W odpowiedzi na watpliwosci, jakie wyrazita Komisja w motywie 424 decyzji o wszczeciu postgpowania ('),
wladze francuskie przedstawily nastepujace uwagi.

(376)  Po pierwsze, art. 39 ust. 3 i 5 dyrektywy w sprawie koncesji wymaga minimalnego terminu 30 dni na skladanie
wnioskow i ofert od daty wystania ogloszenia o koncesji; termin ten moze zosta¢ skrécony do 25 dni, jezeli
oferty mozna sklada¢ drogg elektroniczng. Z zastrzezeniem dotrzymania tych minimalnych terminéw instytucja
zamawiajgca moze swobodnie okresla¢ terminy skfadania wnioskéw i ofert.

(377)  Po drugie, wladze francuskie podkreslajg, Ze po opublikowaniu zaproszenia do skladania ofert w dniu 6 maja
2022 r. zaden z potencjalnych kandydatéw nie ztozyl wniosku o zmiane harmonogramu.

4.2.3. Wymogéw minimalnych nie zmieniono w trakcie postgpowania o udzielenie zamdwienia, a podpisane
umowy o zaméwienia publiczne na ustugi sg zgodne z wymogami minimalnymi

(378)  Po pierwsze, wladze francuskie chcialy wyja$ni¢ zakres wymog6éw minimalnych majacych zastosowanie w tym
przypadku do zaméwien publicznych na ustugi. Po drugie, wyjasnily, ze okreslonych wymogéw minimalnych nie
zmieniono w trakcie postgpowania o udzielenie zamoéwienia. Po trzecie, powtérzyly, ze podpisane umowy
o zaméwienia publiczne na ustugi spelniaja wymogi minimalne.

(*¥) Udzielenie zaméwien publicznych na ustugi pierwotnie zaplanowano na 28 pazdziernika 2022 r.

(") Wyrok z dnia 1 marca 2017 r. w sprawie SNCM II, T-454/13, ECLLEU:T:2017:134.

(") Podsumowujgc, motyw 424 decyzji o wszczgciu postgpowania stanowi: ,[...] Komisja uwaza, ze wladze francuskie nie przedstawily
wszystkich wyjasnien niezbednych do stwierdzenia, ze zaméwienia publiczne na ustugi sg zgodne z zasadami réwnego traktowania,
niedyskryminacji i przejrzysto$ci. Komisja zwraca si¢ do wszystkich zainteresowanych stron o przedstawienie uwag w tej sprawie,
w szczegblnosci o wyjasnienie, czy obowigzek mobilizowania statkow o minimalnej zdolnosci przewozowej w zakresie transportu
pasazerskiego i kabin w terminach okre$lonych w zaproszeniu do skladania ofert stanowi naruszenie zasady rownego traktowania”.
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4.2.3.1. Zakres wymogéw minimalnych

(379)  Wiladze francuskie twierdza, ze w niniejszej sprawie wymogi minimalne okre$lono w art. 2 ust. 4 regulaminu
przetargowego (motyw 270). Ich zdaniem tre§¢ wymogéw minimalnych byla nastepujaca:

a) ,maksymalne taryfy dla rezydentéw Korsyki i za transport towaréw: odnoszg si¢ do taryf przedstawionych
w zwigzku z uchwaly Zgromadzenia Korsyki AC nr 19-128 zmieniajacg system zobowigzan z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych w zakresie morskiego transportu pasazerskiego i towarowego miedzy
portami w Marsylii, Tulonie, Nicei i na Korsyce;

b)  zdolno$é przewozowa statkéw: odnosi si¢ do tadownosci statkow;

¢)  rozklad rejséw i czestotliwosci ustug: odnoszg si¢ do rozkladéw rejséw zaplanowanych przez CdC i OTC
oraz minimalnych czestotliwo$ci narzuconych operatorom przez CdC i OTGC;

d)  okres obowigzywania umowy: odnosi si¢ do okresu obowigzywania uméw o zamoéwienia publiczne na
ustugi przewidzianego w art. 2 kazdej umowy: »umowa wchodzi w zycie w dniu 1 stycznia 2023 r.
i wygasa w dniu 31 grudnia 2029 r« z mozliwoécig przedluzenia o maksymalnie 12 miesigcy,
w szczegblnosci w przypadku braku udzielenia nowej koncesji po wygasnigciu umowy;

¢)  maksymalna kwota rekompensaty finansowej wyplacanej przez OTC: odnosi si¢ do rekompensaty
finansowej, o ktérej mowa w art. 2 ust. 5 regulaminu przetargowego” (*#9).

(380) Ponadto wymogi minimalne dotyczace (i) zdolnosci przewozowej statkéw oraz (i) rozkladéw rejsow
i czgstotliwosci ustug okreslono w zalgczniku 1 do uméw o zamdwienie publiczne na ustugi.

(381) Zdaniem wladz francuskich art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego nalezy zatem odczytywaé w $wietle
zalgcznika 1 jedynie w odniesieniu do tych dwoch wymogéw minimalnych, przy czym wskazano, ze:

—  minimalne czg¢stotliwosci odnosily si¢ do czgstotliwosci ustug,

—  rozklady rejsow odnosily si¢ do rozkladéw rejsow zaplanowanych przez Francje, przy zalozeniu, ze
kandydaci zachowujg swobode w zakresie proponowania czaséw wyplyniecia i przyplynigcia, pod
warunkiem ze przestrzegaja przedzialéw czasowych narzuconych przez Francje,

—  minimalna zdolno$¢ przewozowa pasazeréw i towaréw odnosi si¢ do zdolnosci przewozowej statkow.

382) Wladze francuskie stwierdzaja zatem, ze jedynie pie¢ elementdw wymienionych w art. 2 ust. 4 regulaminu
)3 jedynie pi¢ wy y g
przetargowego, z ktérych dwa wyszczegélniono w zalaczniku 1, stanowito wymogi minimalne na mocy art. 37
dyrektywy w sprawie koncesji, z wylaczeniem wszelkich innych cech charakterystycznych.

4.2.3.2. Zatacznik 1 do uméw o zaméwienia publiczne na ustugi nie stanowil w calosci
wymogu minimalnego

(383) W swoich uwagach wiadze francuskie utrzymujg, ze zalacznika 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ustugi nie
wymieniono w art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego i w zwigzku z tym nie mégl w calosci stanowi¢ wymogu
minimalnego. Chociaz zalgcznik ten okre§lal minimalne cechy charakterystyczne dotyczace (i) zdolnosci
przewozowej statkow oraz (i) rozkladéw rejséw i czestotliwosci ustug, zawieral réwniez liczne wymogi
techniczne, ktére nie byly wymogami minimalnymi na podstawie art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego ().

(") Uwagi wiadz francuskich przekazane w dniu 27 marca 2024 r.
(") Wladze francuskie twierdzg, ze dotyczy to w szczegdlnosci liczby rejséw w obie strony rocznie, dodatkowych rejséw w obie strony
oraz liczby kabin dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ na statek.
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(384)

(385)

(386)

(387)

(388)

(389)

Wiladze francuskie wyjasniaja réwniez, ze w trakcie postgpowania o udzielenie zaméwienia OTC chciata zapewnié
spetnienie wszystkich wymogéw technicznych okre$lonych w zalgczniku 1. Dlatego tez na przyklad OTC
uzyskala od przedsigbiorstwa Corsica Linea zobowiazania do zaradzenia brakowi kabiny dla os6b o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢ na statku Paglia Orba (1#).

4.2.4. Istnienie dodatkowych i podlegajgcych zmianie terminu rejséw w obie strony nie narusza zasady réwnego
traktowania kandydatow

4.2.4.1. Dodatkowe i podlegajace zmianie terminu rejsy w obie strony nie stanowily
wymogu minimalnego

W odniesieniu do dodatkowych rejséw w obie strony wladze francuskie podkreslaja, ze sa to rejsy w obie strony,
ktore instytucja zamawiajgca moze wprowadzi¢ ze wzgledu na zapotrzebowanie na $wiadczenie ustugi
publicznej na kazdej trasie. Maja one zatem na celu zaspokojenie zapotrzebowania na ustuge publiczng
przewyzszajgcego wymagane minimalne zdolnosci przewozowe oraz zapobieZenie pozostawianiu towaréw na
nabrzezu. Ich wykonanie reguluje art. 18 uméw o zamoéwienie publiczne na ustugi. Nie stanowily one zatem
wymogu minimalnego zgodnie z art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego.

Jesli chodzi o rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu, wladze francuskie podkreslaja, ze ich jedynym
celem byla optymalizacja organizacji ruchu. Ich wykonanie reguluje art. 17 uméw o zamdwienie publiczne na
ustugi. Nie stanowily one zatem wymogu minimalnego zgodnie z art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego.

4.2.4.2. Przyjecie  propozycji  kandydata  okres$lajagcych  daty  dodatkowych
i podlegajacych zmianie terminu rejséw w obie strony nie doprowadzito do
naruszenia zasady roéwnego traktowania kandydatéw

Wladze francuskie podkreslaja, ze zgodnie z art. 17 i 18 uméw o zamdéwienie publiczne na ustugi wykonanie
dodatkowych i podlegajacych zmianie terminu rejséw w obie strony wymaga spotkania komitetu technicznego
przewidzianego w art. 10 ust. 2 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi. Komitet techniczny zezwala
koncesjonariuszowi, ktérego dotyczy wykonanie tych rejsow w obie strony, na zglaszanie wszelkich trudnosci,
ktére moglyby z nich wyniknal. Francja uwaza zatem, ze istnieje proces konsultacji miedzy CdC, OTC
i koncesjonariuszem, ktéry umozliwia koncesjonariuszowi, przed wykonaniem podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejsow w obie strony, przedstawienie ewentualnych trudnosci, jakie moze napotkad,
w szczeg6lnosci w odniesieniu do statkéw, ktore maja by¢ wykorzystywane.

Ponadto wladze francuskie twierdza, Ze okres powiadomienia oblicza si¢ na tydzien w odniesieniu do
dodatkowych rejséw w obie strony (art. 18 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi), co umozliwia koncesjona-
riuszowi, w razie potrzeby, zaspokojenie dodatkowego popytu w $wietle jego wzorcoéw zobowigzan.

Zdaniem wiladz francuskich wynika z tego, Ze zasada pierwotnie okre$lona w zaméwieniach publicznych na
ustugi nie zmienila si¢: o dodatkowych i podlegajacych zmianie terminu rejsach w obie strony decyduje OTC,
a nie koncesjonariuszowi. Propozycje przedstawione przez zleceniobiorcéw nie s3 w zaden sposéb wigzace dla
OTC w zakresie wykonania tych rejséw w obie strony. W tym wzgledzie Francja podaje przyklad trasy Marsylia—
Bastia, gdzie w 2023 r., w pierwszym roku wdrazania zaméwienia publicznego na ustugi, OTC podjela decyzje
o zmianie pigciu z dodatkowych rejséw w obie strony zaproponowanych przez przedsigbiorstwo Corsica Linea
we wstepnym programie, przekladajac trzy z nich na inne terminy i anulujac dwa pozostale, poniewaz nie bylo
zapotrzebowania na transport towarowy w terminach zaproponowanych przez przedsigbiorstwo Corsica Linea.

(1) Wladze francuskie wyjasniajg, ze w ofercie przedsigbiorstwa Corsica Linea zaproponowano statek Paglia Orba, ktdry posiadal tylko
jedna kabing dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢, zamiast dwoch wymaganych w zalgczniku 1. Niemniej jednak
kwesti¢ t¢ omdéwiono z kandydatem na etapach negocjacji, na koniec ktérych zobowiazal si¢ on do zastgpienia statku jednym
z siedmiu statkow potencjalnie przydzielonych do §wiadczenia ustug, jezeli ze wzgledu na zapotrzebowanie na usluge publiczng
wymagane bylyby dwie kabiny dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (zgodnie z art. 20 uméw o zamdwienie publiczne
na ustugi, ktéry zezwala na zastapienie statku w trakcie wykonywania zamdwienia), oraz do przeprowadzenia prac majacych na celu
zainstalowanie drugiej kabiny dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢. Ponadto wladze francuskie wskazuja, ze Paglia
Orba jest statkiem zastgpczym wykorzystywanym doraznie, w szczegdlnosci gdy podstawowy wykorzystywany statek wycofuje sie
z eksploatacji ze wzgledow technicznych (uwagi wladz francuskich przedtozone w dniu 27 lipca 2023 r.). Wedtug Frangji propozycje
te, ktére majg ograniczony zakres i nie zakldcajg warunkéw konkurencji, uznano za zdolne do spelnienia okreslonych specyfikacji
technicznych i funkcjonalnych. W kazdym razie nie naruszyly one wymogu minimalnego okreslonego w art. 2 ust. 4 regulaminu
przetargowego.
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5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

(390)  Cztery zainteresowane strony przedstawily swoje uwagi w toku formalnego postepowania wyjasniajacego: Corsica
Ferries, Corsica Linea, La Méridionale i grupa Stef.

5.1. Uwagi przedsiebiorstwa Corsica Ferries

(391) W ponizszych podsekcjach przedstawiono tres¢ uwag, ktére przedstawilo przedsiebiorstwo Corsica Ferries
w ramach formalnego postepowania wyja$niajacego. Jak stwierdzono w motywie 325, uwagi te w duzej mierze
powtarzajg tre$¢ skargi. W zwigzku z tym ponizsze podsekcje beda réwniez odnosié sie, w stosownych
przypadkach, do skargi.

5.1.1. Okolicznosci faktyczne

(392)  Tytulem wstepu przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawia dwie uwagi dotyczace opisu danych dotyczacych
transportu fadunkéw holowanych zawartych w decyzji o wszczeciu postepowania ('*°).

(393)  Po pierwsze, przedsigbiorstwo uwaza, ze w opisie faktycznym transportu fadunkéw holowanych catkowicie pomija
si¢ rozréznienie miedzy transportem towarzyszacym i nietowarzyszacym fadunkéw holowanych. Zdaniem
przedsiebiorstwa Corsica Ferries jedynie transport towarzyszacy ladunkéw holowanych wiaze si¢ z obecnoscia
kierowcy na statku, a zatem istnieniem potencjalnego popytu na transport pasazerski (motywy 447-449).

(394)  Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza, ze Komisja przeanalizowala zmiany na rynku transportu
towarowego migdzy Korsyka a kontynentem na podstawie danych historycznych obejmujacych lata 2016-2021.
Przyjecie takiego okresu na potrzeby analizy dostarcza wprowadzajacych w blad wskazéwek co do rzeczywistej
dynamiki rynku. Wedlug przedsigbiorstwa Corsica Ferries w 2016 r. doszto do wejscia na rynek przedsigbiorstwa
Corsica Linea, ktore posrednio stanowi wlasno$¢ konsorcjum przedsigbiorcow z Korsyki, w tym 15 gtéwnych
podmiotéw w laiicuchu dostaw na Korsyce. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, ze od 2016 r. co roku traci
ruch towarowy na rzecz Corsica Linea (**°). Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza, ze dane za lata 2013-2019
wskazujg zatem na roczny spadek przeplywu towaréw z portu w Tulonie w poréwnaniu z portem w Marsylii.
Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries $wiadczy to w szczegdlnosci o tym, ze ze wzgledu na tozsamos¢ jego
udzialowcow przedsigbiorstwo Corsica Linea jest w stanie przenie$¢ cze$¢ popytu na transport towarowy
z Tulonu do Marsylii.

5.1.2. Niespetnienie pierwszego kryterium Altmark

5.1.2.1. W sprawie okreslenia popytu ze strony uzytkownikéw

5.1.2.1.1. W sprawie metodyki zastosowanej przez wladze francuskie w celu okreslenia popytu ze strony
uzytkownikéw

(395)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje wstepna ocene Komisji, zgodnie z kt6rag metodyka, jaka zastosowaly
wladze francuskie w celu ustalenia istnienia popytu ze strony uzytkownikéw, nie jest obarczona zadnym
oczywistym bledem w ocenie.

(396)  Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje, ze wyniki konsultacji z uzytkownikami i sprawozdanie
firmy Gecodia, ktére Francja wykorzystala jako podstawe do udzielenia zaméwieni publicznych na ustugi, nie
zostaly jeszcze podane do wiadomosci publicznej ani przekazane przedsigbiorstwu Corsica Ferries.
Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries zauwaza w tym wzgledzie, ze komisja ds. dostgpu do dokumentéw
administracyjnych (,CADA”") wypowiedziala si¢ na temat ewidentnie nadmiernego charakteru utajnienia

(") Pkt 2.1.1 — Morski transport towarowy.

("*°) Wedtug przedsigbiorstwa Corsica Ferries jego przeplyw towaréw z portu w Tulonie zmniejszyt si¢ o 15,58 % w 2016 r., 7,49 %
w2017 1.1 6,09 % w 2018 ., podczas gdy przedsigbiorstwo Corsica Linea odnotowato wzrost ruchu 0 15,91 % w 2016 r., 16,31 %
w20171.13,10 % w2018 .
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(399)
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dokonanego przez CdC (**!). Biorac pod uwage razacy brak przejrzystosci ze strony Frangji, nie mozna krytykowac
przedsigbiorstwa Corsica Ferries za oparcie calosci lub czgéci swoich uwag na badaniach rynku
przeprowadzonych w latach 2018, 2019 i 2020 oraz na pierwszym badaniu przeprowadzonym przez BRG.

Po drugie, przedsiebiorstwo Corsica Ferries podkresla, ze cigzar dowodu w ramach pierwszego kryterium Altmark
spoczywa na panstwie czlonkowskim. Do wladz francuskich nalezy zatem przedstawienie obiektywnych,
weryfikowalnych i wystarczajgco wiarygodnych dowodéw, ktére moglyby podwazyé wnioski i ustalenia
poczynione przez sady administracyjne i europejskie, a takze przez francuski organ ochrony konkurencji
w kontekscie sporéw dotyczacych wezedniejszych zaméwien publicznych na ustugi.

Komisja nie mogla zatem, jak uczynila to w decyzji o wszczeciu postgpowania, ograniczy¢ si¢ do odrzucenia
krytyki ze strony przedsi¢biorstwa Corsica Ferries wylacznie z tego powodu, ze opierala si¢ ona czeSciowo na
badaniach rynku i decyzjach podjetych w odniesieniu do wczedniejszych zaméwien publicznych na ustugi
udzielonych w odniesieniu do obstugi polgczen morskich z Korsyka. W ten sposéb Komisja naruszytaby zasade
dobrej administracji, o ktorej mowa w art. 41 ust. 1 Karty praw podstawowych Unii Europejskiej.

Po trzecie, przedsi¢biorstwo Corsica Ferries krytykuje metodyke i wykorzystanie danych uzyskanych w wyniku
konsultacji z uzytkownikami.

Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries zauwaza przede wszystkim, ze opublikowane kwestionariusze dotyczyly jedynie
polaczen migdzy Marsylig a Korsyka. Byly one zatem silg rzeczy znieksztalcone, co prowadzito do niemozliwej do
naprawienia stronniczosci metodyki. Jedyne pytania odnoszace si¢ do tras innych niz z Marsylii mialy charakter
czysto poréwnawczy w celu wyjasnienia wyboru trasy Marsylia—Korsyka, a nie polgczenia z innym portem
kontynentalnym. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza w tym wzgledzie, ze Komisja, ktéra zwrdcita jednak
uwage na t¢ mozliwa stronniczo$¢ metodyki w decyzji o wszczeciu postepowania (motyw 283), nie wyciagnela
niezbednych wnioskéw i nie stwierdzita oczywistego bledu w ocenie.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje rowniez, ze odpowiedzi mialy charakter restrykcyjny, a tym samym
ukierunkowywaly reakcje uzytkownikéw i nie pozwalaly im na udzielenie swobodnej odpowiedzi. Otrzymane
odpowiedzi nie mogly zatem poméc w scharakteryzowaniu zapotrzebowania na ustuge publiczng.

Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze liczba otrzymanych odpowiedzi byta niewystarczajaca (987
mozliwych do wykorzystania odpowiedzi od pasazeréw na prawie 3 mln pasazeréw rocznie, 42 odpowiedzi od
pasazeréw medycznych i 5 odpowiedzi od uzytkownikéw morskiego transportu towarowego). Co si¢ tyczy
inicjatyw podjetych przez wladze francuskie w celu przeprowadzenia bezposrednich konsultacji telefonicznych
z uzytkownikami morskiego transportu towarowego, przedsi¢biorstwo Corsica Ferries zauwaza, ze Zadnego
dokumentu nie podano do wiadomosci publicznej. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries nalezalo
przeanalizowac tozsamos¢ przewoznikéw, z ktdrymi si¢ skontaktowano, oraz zadane im pytania.

(") Przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawilo dwie opinie CADA z dnia 15 lutego 2024 r. 1 11 stycznia 2024 r. jako zalaczniki 3 i 4
do swoich uwag. Zalacznik 3 dotyczy wniosku przedsigbiorstwa Corsica Ferries skierowanego do OTC o dostgp do sprawozdania
firmy Gecodia. OTC dostarczyla przedsigbiorstwu Corsica Ferries wersje tego sprawozdania nieopatrzong klauzula poufnosci.
W opinii z dnia 15 lutego 2024 r. CADA zauwaza, ze chociaz sprawozdanie firmy Gecodia zawiera pewng ilo$¢ informacji poufnych,
ktérych ujawnienie mogloby naruszy¢ tajemnice przedsigbiorcy (np. odpowiedzi przedsigbiorstw zeglugowych w ramach konsultacji
z operatorami), wersja nieopatrzona klauzulg poufnosci przestana przedsigbiorstwu Corsica Ferries zostala nadmiernie utajniona.
Zalacznik 4 dotyczyt wniosku przedsigbiorstwa Corsica Ferries o udzielenie dostgpu do pigciu uméw o zamowienie publiczne na
ustugi i zalacznikéw do nich, ktérych wersje nieopatrzone klauzulg poufnosci zostaly mu przekazane przez CdC. W opinii z dnia
11 stycznia 2024 r. CADA uznala, ze mozna bylo dokonal pewnych utajnieri treSci uméw o zamdwienie publiczne na ustugi
(informacje umowne dotyczace rekompensaty finansowej wyplacanej przez OTC w przypadku braku przeprawy, przepisy dotyczace
obliczania rozsgdnego zysku) i niektérych zalacznikéw (zalaczniki dotyczgce wstepnego rachunku tworzenia dochodéw), natomiast
innych nie nalezato dokonywa¢ (zalgczniki 1, 2, 3,101 12).
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(403)  Wreszcie przedsigbiorstwo Corsica Ferries stwierdzilo, ze istnieja dowody na probe manipulowania przez
przedsiebiorstwo Corsica Linea kwestionariuszami udostepnionymi przez wiadze francuskie w internecie,
poniewaz przedsigbiorstwo Corsica Linea przestalo swoim pracownikom wyrazne instrukcje, (i) zapraszajac ich
do udziatu w konsultacjach z uzytkownikami w ogromnej liczbie oraz (i) wskazujac odpowiedzi, ktére nalezato
zaznaczy¢ (). Wynikéw konsultacji z uzytkownikami nie mozna bylo zatem uznal za nadajace si¢ do

wykorzystania.
5.1.2.1.2. W sprawie okreslenia popytu ze strony uzytkownikdw na morski transport pasazerski
5.1.2.1.2.1. W sprawie okreslenia popytu jako$ciowego ze strony pasazeréw

(404) W skardze przedsi¢biorstwo Corsica Ferries wskazalo, Ze jesli chodzi o transport pasazerski na Korsyke, porty
w Marsylii i Tulonie sg w pelni substytucyjne z punktu widzenia pasazerdw, jak orzekly Komisja Europejska (**),
Sad Unii Europejskiej ("*%), francuski organ ochrony konkurencji (***), apelacyjny sad administracyjny
w Marsylii (**%) i sad administracyjny w Bastii (**).

(405) W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania przedsiebiorstwo Corsica Ferries zauwaza, ze
wiadze francuskie popelnily dwa bledy przy okreslaniu popytu ze strony pasazerdw.

5.1.2.1.2.1.1.  Porty w Marsylii i Tulonie sg substytucyjne z punktu widzenia pasazeréw medycznych

(406)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze wniosek, zgodnie z ktérym porty w Tulonie i Marsylii nie sg
substytucyjne w odniesieniu do pasazeréw medycznych, jest obarczony oczywistym bledem w ocenie z trzech
powodéw.

(407)  Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze pojecie ,pasazera medycznego” nalezy interpretowal
w sposob Scisly. Uwaza, ze wladze francuskie wskazaly konkretny popyt ze strony pasazeréw medycznych
wylacznie ze wzgledu na istnienie ram prawnych regulujacych pokrycie kosztéw transportu pacjentéw, ktore
ograniczajg pasazerom wybor rodzaju transportu.

(408)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries rozumie to w ten sposob, ze w celu okreslenia zapotrzebowania na ustugi
transportu publicznego nalezy uwzgledni¢ jedynie zapotrzebowanie na transport pasazeréw medycznych,
ktérych podréze kwalifikuja si¢ do zwrotu z systemu zabezpieczenia spolecznego. Wedlug przedsigbiorstwa
Corsica Ferries istnieje jednak wiele przypadkéw, w ktérych rezydent moze udac si¢ do Francji kontynentalnej ze
wzgledéw medycznych, ale ktérego podréz nie kwalifikuje si¢ do zwrotu kosztéw. Zdaniem przedsigbiorstwa
Corsica Ferries w tych przypadkach nie istnieje Zadne ograniczenie prawne dotyczace wykorzystywanego rodzaju
transportu.

("*) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawito szereg dokumentéw w zataczniku 5 do swoich uwag:

— anonimowe, odrgczne pismo skierowane do prezesa przedsigbiorstwa Corsica Ferries, w ktorym opisano prébe zwrdcenia si¢
przez kierownictwo przedsi¢biorstwa Corsica Linea do swoich pracownikéw, aby ,udawali rezydentéw” w celu udzielenia
odpowiedzi na konsultacje z uzytkownikami,

— komunikat wewnetrzny przedsigbiorstwa Corsica Linea (,comiesigczne informacje z grudnia 2021 r.”) dotyczacy kilku tematéw
zwigzanych ze strategia handlowq przedsigbiorstwa Corsica Linea, w tym aktualne informacje na temat zamdwient publicznych
na ushugi, w ktérych oméwiono harmonogram OTC dotyczacy konsultacji publicznych i zaproszenia do skladania ofert
w odniesieniu do zaméwient publicznych na ushugi, a takze zauwazono, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries zlozylo skargi do
Komisji,

— pismo przedstawicieli zwigzkéw zawodowych skierowane do prezeséw przedsigbiorstw Corsica Linea i La Méridionale
informujace ich o zawiadomieniu o strajku przeciwko rzekomemu sprzeciwowi panstwa francuskiego i Komisji wobec ustug
publicznych w zakresie transportu morskiego na Korsyke w imi¢ swobodnego przeplywu ustug,

— wewnetrzng wiadomo$¢ elektroniczng od pracownika przedsigbiorstwa Corsica Linea udostgpniajaca link internetowy do
konsultacji z uzytkownikami, z ,sugerowanymi” odpowiedziami uzasadniajgcymi kontynuacje $wiadczenia ustugi publiczne;j.

(") Decyzja 2013/435/UE, motyw 160.
("**) Wyroki z dnia 1 marca 2017 r., SNCM I, T-366/13, ECLLEU:T:2017:135 oraz SNCM II, tamze.
(***) Opinia francuskiego organu ochrony konkurencji nr 12-A-05 z dnia 17 lutego 2012 r. w sprawie transportu morskiego miedzy

Korsyka a kontynentem.

(") Wyrok nr 17MA01582 apelacyjnego sadu administracyjnego w Marsylii z dnia 22 lutego 2021 r.
(**") Wyrok sadu administracyjnego w Bastii nr 1100533 z dnia 7 kwietnia 2015 r., SNCM.
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Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries wladze francuskie nie ograniczyly jednak zapotrzebowania na ustuge
publiczng w zaméwieniach publicznych na ustugi wylacznie do pasazeréw medycznych, ktérych koszty
transportu kwalifikowaly si¢ do zwrotu w ramach systemu zabezpieczenia spolecznego. Zapotrzebowanie to
obejmuje réwniez pasazeréw medycznych w ogdle, mimo ze niektérzy z nich, ktérych koszty podrézy nie
kwalifikujg si¢ do zwrotu w ramach systemu ubezpieczen zdrowotnych, nie s ograniczeni pod wzgledem
wykorzystywanego rodzaju transportu ani portu przybycia na kontynent.

Po drugie, przedsi¢biorstwo Corsica Ferries podkresla, ze wladze francuskie oparly si¢ na obowigzujacych
przepisach w celu wykazania braku substytucyjnosci portéw w Marsylii i Tulonie pod wzgledem popytu ze
strony pasazeréw medycznych (**). Taki wniosek bylby oczywiscie bledny.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries utrzymuje, ze wbrew temu, co twierdzg wladze francuskie, zaden wymag prawny
lub regulacyjny nie uzaleznia zwrotu kosztéw transportu od odleglosci migdzy portem przybycia a osrodkiem
opieki zdrowotne;j.

Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ na art. L. 322-5 CSS, ktéry stanowi, co nastepuje: ,koszty
transportu sa zwracane na podstawie recepty lekarskiej [...] Recepta lekarska musi okreslad, jaki rodzaj transportu
jest najbardziej odpowiedni dla stanu pacjenta oraz czy choroba ta nie uniemozliwia transportu dzielonego,
rozumianego jako przewéz lacznie co najmniej dwoch pacjentéw. Zgodnie z recepta koszty transportu pokrywa
si¢ na podstawie najtafiszej podrdzy, z uwzglednieniem warunkéw transportu i liczby przewozonych pacjentéw”.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza rowniez, ze wladze francuskie blednie zinterpretowaly art. R. 310-10-5
CSS (motyw 139). Chociaz zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries przepis ten przewiduje, ze zwrot kosztéw
podrdzy oblicza si¢ na podstawie odleglosci migdzy miejscem zamieszkania pacjenta a placéwka medyczna
zaordynowang przez lekarza, ma on zastosowanie jedynie do niektorych rodzajéw podrézy (mianowicie tych,
o ktérych mowa w art. R. 322-10 ust. 1 lit. a)f) CSS, jak wskazano w motywie 139). Wedlug przedsi¢biorstwa
Corsica Ferries nie obejmuje to regularnych rejsow statkiem lub samolotem. W zwigzku z tym art. R. 310-10-5
CSS nie dotyczy regularnych rejséw statkiem lub samolotem ani kwestii odleglo$ci miedzy portem morskim
przybycia lub portem lotniczym przylotu pacjenta a placéwka medyczng.

W zwigzku z tym zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries, o ile rodzaj transportu (samolot lub statek) moze by¢
rzeczywiscie ograniczony receptg lekarska, podobnie jak samo miejsce leczenia, o tyle port morski przybycia lub
port lotniczy przylotu nie podlegaja zadnym ograniczeniom, jezeli wykorzystuje si¢ regularny transport
samolotem lub statkiem, ani tez port morski przybycia lub port lotniczy przylotu nie sg narzucone receptg
lekarska.

Natomiast warunek przewidziany w art. L. 322-5 CSS, zgodnie z ktérym koszty podrézy s3 zwracane na
podstawie najtafiszej podrdzy, ma zastosowanie do wszystkich podrézy i rodzajéw transportu.

W zwigzku z tym zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries nawet pasazerowie medyczni, ktérym lekarz
zaordynowal transport morski, maja swobod¢ wyboru trasy do Tulonu lub Marsylii; wyboru nalezy dokonaé na
podstawie ceny, a nie odleglosci od portu przybycia do placowki medycznej. Wniosek ten potwierdzajg réwniez
informacje zawarte w oficjalnym formularzu, ktére lekarz ordynujacy musi wypetni¢ w celu uzyskania zwrotu
kosztéw planowanego transportu (***).

W kazdym razie, jak wskazano w skardze, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze substytucyjno$¢ portow
w Marsylii i Tulonie z punktu widzenia pasazeréw medycznych znajduje potwierdzenie w okoliczno$ciach
zaistnialych po wybuchu pandemii COVID-19, w ktérych organy krajowe radykalnie ograniczyly transport
pasazerski miedzy Korsyka a kontynentem, zezwalajac jedynie na przewdz niektorych oséb (pracownikéw
opiekuriczych, personelu wojskowego, strazakéw i technikdw). Przedsigbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, ze byto
w tym okresie jedynym przewoZnikiem przewozgcym pasazeréw posiadajacych zezwolenie na podréz miedzy
Tulonem a Korsyka, poniewaz koncesjonariusze Corsica Linea i La Méridionale postanowili obstugiwa¢ wylacznie
towarowe polgczenia morskie miedzy Marsylia a Korsyka.

(**) Motyw 296 decyzji o wszczeciu postgpowania.

(") W zafgczniku 6 do swoich uwag przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawito wzoér formularza wniosku o uprzednig zgode na
transport rdwnowaznego z receptg lekarskg. Formularz ten zawiera uwage z informacjami dla wystawiajacych recepty na temat zasad
regulujacych pokrycie kosztéw transportu.
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(418)  Po trzecie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries wyjasnia, ze poniewaz przepisy dotyczace zwrotu kosztéw transportu
poniesionych ze wzgledéw medycznych nie zmuszajg pasazeréw medycznych do wyboru przeprawy do portu
w Marsylii, nie wystepujg Zadne niedogodno$ci zwigzane z podréza do portu w Tulonie, a nie do portu
w Marsylii ze wzgledu na ich potrzeby medyczne. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze dla pasazeréw
medycznych podrézujacych ze swoim pojazdem (ktdérzy juz odbyli 12-godzinng przeprawe lodzig) nie ma
znaczenia, czy przybywaja do Marsylii czy do Tulonu, poniewaz te dwa miasta s oddalone o 45 minut jazdy
samochodem.

5.1.2.1.2.1.2.  Porty w Ajaccio i Propriano sg substytucyjne z punktu widzenia pasazer6w

(419)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze wniosek, zgodnie z ktérym porty w Ajaccio i Propriano nie sg
substytucyjne z punktu widzenia pasazeréw, jest obarczony oczywistym bledem w ocenie z trzech powoddéw.

(420)  Po pierwsze, odlegto$¢ miedzy Ajaccio a Propriano wynosi zaledwie 70 km, co oznacza, ze nie ma istotnej roznicy
dla pasazeréw dokonujacych przeprawy ze swoim samochodem (tj. wedtug przedsigbiorstwa Corsica Ferries, 92 %
pasazerow), czy podrézujg z portu w Ajaccio czy Propriano.

(421)  Po drugie, w odniesieniu do czasu trwania podrézy, przedsigbiorstwo Corsica Ferries podnosi, Ze bledne jest
uznanie, iz czas podrdézy wynoszacy okolo jednej godziny uniemozliwitby substytucyjnosé¢ obu portéw.

(422)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje, ze wladze francuskie uwazajg, iz porty w Nicei i Tulonie sg
substytucyjne (mimo ze czas podrézy wynosi okoto 1 godz. 30 minut), podobnie jak porty w Marsylii i Nicei
(w przypadku pasazeréw niebedacych rezydentami, mimo ze czas podrézy wynosi prawie 2 godz. 20 minut). Ta
sama zasada powinna mie¢ zastosowanie do odleglo$ci miedzy Ajaccio a Propriano.

(423)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza rowniez, Ze Ajaccio i Propriano majg wsp6lny obszar cigzenia, przyjmujac
za przyklad sytuacje mieszkanicow Grosseto-Prugna, dla ktérych Ajaccio znajduje si¢ w odleglosci 32 km (podréz
wynoszaca 40 minut), a Propriano w odleglosci 35 km (podréz wynoszaca 45 minut).

(424)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ ponadto na skarge, w ktdrej wyjasnilo, ze substytucyjnos¢ portéw
w Ajaccio i Propriano znajduje potwierdzenie w zobowigzaniach dotyczacych czestotliwosci natozonych na
podstawie zaméwieri publicznych na ustugi. O ile koncesjonariusze sg zobowiazani do obstugi codziennej trasy
miedzy Marsylig a Ajaccio, o tyle sa zobowigzani do obstugi tylko trzech rejséw w obie strony tygodniowo
miedzy Marsylig a Propriano. Zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries pasazerowie, ktérzy zazwyczaj wchodzg
na poklad w Propriano, musza zatem uda¢ si¢ do Ajaccio w dniach, w ktérych w porcie w Propriano nie ma
dostepnego rejsu w obie strony.

(425)  Wreszcie przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ na przedstawione w skardze informacje dotyczace istnienia
precedenséw prawnych charakteryzujacych substytucyjno$é obu portéw. Wskazalo ono w skardze, ze same
organy krajowe uznaly substytucyjno$¢ obu portéw w kontekscie ekspertyzy zaméwionej przez apelacyjny sad
administracyjny w Marsylii w orzeczeniu w trybie prejudycjalnym nr 17MA01582-17MA01583 z dnia 12 lutego
2018 r. w celu ustalenia kwoty odszkodowania naleznego od CdC z tytulu szkody poniesionej przez
przedsiebiorstwo Corsica Ferries w wyniku niezgodnej z prawem pomocy wyplaconej na podstawie zamdéwienia
publicznego na ustugi na lata 2007-2013 (**°).

(426) W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje
stanowisko Komisji w tej kwestii, zgodnie z ktérym precedensy te nie majg znaczenia, gdyz nie odnosza si¢ do
niniejszej sprawy, wskazujac, ze (i) wszystkie precedensy dotyczyly obstugi polaczenn morskich z Korsyka
i podobnych zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych oraz (i) dotyczyly niedawnego okresu,
w ktorym rynek polaczen morskich nie ulegl istotnym zmianom, ktére podwazalyby te wnioski.

(1%%) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje, ze biegly sadowy wyznaczony przez sad krajowy do oceny szkody poniesionej przez
przedsigbiorstwo Corsica Ferries doszed! do wniosku, Ze porty w Ajaccio i Propriano byly substytucyjne, czego zainteresowane strony
(mianowicie CdC i Corsica Ferries) nie zakwestionowaly. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zalacza jako zalacznik 8 do swoich uwag
pismo bieglego sagdowego skierowane do przedsigbiorstwa Corsica Ferries, informujace je o statusie dochodzenia przeprowadzonego
przez bieglego. W piSmie tym przypomniano w szczegdlnoéci stronom o kwestiach, co do ktérych strony si¢ zgodzily, w tym
o kwestii substytucyjnosci portéw w Propriano i Ajaccio, oraz wskazano, ze biegly spodziewal si¢ gromadzenia codziennych danych
dotyczacych ustugi dodatkowej w latach 2007-2009 (w odniesieniu do portu w Ajaccio) i 2007-2013 (w odniesieniu do portu
w Propriano).
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(429)
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(431)

(432)

(433)

(434)

(435)

(436)

Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries wskazuje, ze wladze francuskie nie przeprowadzily analizy substytucyjnosci
portéw na Korsyce w ramach zaméwien publicznych na ustugi i ze w zwigzku z tym cigzar dowodu spoczywa na
Frangji, aby wykazac na podstawie obiektywnych i weryfikowalnych danych, ze Ajaccio i Propriano nie byly juz
substytucyjne w 2023 r.

5.1.2.1.2.2. W sprawie okreslenia popytu ilosciowego ze strony pasazerow

Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries kwestionuje sposob, w jaki wladze francuskie okreslily ilosciowo popyt ze strony
pasazeréw medycznych z dwéch powodow.

Po pierwsze, przedsiebiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze przyjete przez Francje zalozenie dotyczace liczby osob
towarzyszacych (zgodnie z ktérym kazdemu pasazerowi medycznemu w wieku ponizej 19 lat lub powyzej 75 lat
systematycznie towarzyszy inna osoba) nie opiera si¢ na zadnych obiektywnych i weryfikowalnych danych.
Zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries oznaczaloby to, ze jedna trzecia popytu ze strony pasazeréw
medycznych pochodzi od 0s6b towarzyszgcych, a nie od pasazeréw medycznych.

Przede wszystkim hipoteza ta opiera si¢ na zalozeniu sprzecznym z zasadami regulujacymi objecie podrdzy
medycznych systemem ubezpieczen zdrowotnych. Art. R. 322-10-7 CSS stanowi, ze ,koszty transportu
publicznego poniesione przez osobg¢ towarzyszacg ubezpieczonemu lub uprawnionemu pokrywa si¢ wowczas,
gdy stan tych os6b wymaga pomocy osoby trzeciej lub gdy sa one w wieku ponizej szesnastu lat”.

Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze udzial podrézy statkiem na poziomie 10 % stosowany przez
wladze francuskie wydaje si¢ by¢ znacznie zawyzony w $wietle jedynych obiektywnych danych dostarczonych
przez wladze francuskie, opartych na prébie 8 000 wnioskéw o uprzednig zgode skierowanych do CPAM 2A
(motyw 158). Z danych tych wynika, Ze tylko 4 % wnioskéw dotyczy transportu morskiego. W zwiazku z tym
zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries szacunkowa wielko$¢ popytu na transport ze strony pasazeréw
medycznych nalezy zmniejszy¢ o ponad polowe, stosujac udzial 4 %, a nie 10 % wykorzystywany przez wladze
francuskie.

5.1.2.1.3. W sprawie okreslenia popytu ze strony uzytkownikéw na transport morski tadunkéw
holowanych w przypadku braku alternatywy dla portu w Marsylii

5.1.2.1.3.1. W sprawie okreSlenia popytu jakosciowego ze strony uzytkownikéw na transport tadunkéw
holowanych

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze wiladze francuskie popelnily oczywisty blad w ocenie, oceniajac
jedynie czgSciowg substytucyjno$¢ portéw w Tulonie i Marsylii.

W skardze przedsigbiorstwo Corsica Ferries uznalo, ze porty w Marsylii i Tulonie s3 w pelni substytucyjne
w odniesieniu do transportu kierowcéw. Nie ma zatem znaczenia dla kierowcy podrézujacego z ciggnikiem
i naczepg, ktérego centra logistyczne znajdujg si¢ w regionie Marsylii lub w korytarzu Rodanu (Miramas, Salon,
Awinion), czy musi udaé si¢ do Marsylii czy do Tulonu, ktére znajduja si¢ w odleglosci 45 minut od siebie.
Sytuacja kierowcy podrézujgcego z ciggnikiem i naczepa jest zatem identyczna z sytuacjy pasazera
podrézujacego samochodem.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazalo rowniez w skardze, Ze transportuje tylu kierowcéw z Tulonu, co
przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale z Marsylii (**!).

W swoich uwagach przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje w szczeg6lnoéci dwa punkty omodwione
w decyzji o wszczeciu postgpowania: ryzyko nasycenia przepustowosci w porcie w Tulonie; oraz brak
substytucyjnosci ujawniony podczas konsultacji z uzytkownikami.

5.1.2.1.3.1.1.  Brak ryzyka nasycenia przepustowosci pod wzgledem fadunkéw holowanych w porcie w Tulonie

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podnosi w tym wzgledzie dwa argumenty.

("' Na przyklad przedsigbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, ze w 2020 r. przetransportowato 5 947 kierowcéw (4 984 w 2021 r.) miedzy
Tulonem a Ajaccio, w poréwnaniu z 5 232 migdzy Marsylia a Ajaccio (6 973 w 2021 r.).
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(437)  Po pierwsze, rzekome nasycenie przepustowosci portu w Tulonie jest jego zdaniem niezgodne z realnym stanem
przepustowosci portu obserwowanym w przesztoSci. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries informuje, Ze w latach
2013-2015 port w Tulonie obslugiwal o 50 % wigcej towaréw niz obecnie. Ponadto strajki, ktére dotknely port
w Marsylii w czerwcu 2019 r. i styczniu 2020 r., doprowadzily do gwaltownego wzrostu przeplywu towar6w
w porcie w Tulonie w tych dwdch miesigcach, bez probleméw zwigzanych z nasyceniem.

(438)  Po drugie, i co najwazniejsze, zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries podmiot zarzadzajgcy portem w Tulonie
kwestionuje rzekome nasycenie portu. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, ze zwrodcilo si¢ do CCI Var
o informacje na temat rzeczywistej przepustowosci portu w Tulonie pod wzgledem ladunkéw holowanych.
Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries port w Tulonie stwierdzit w swojej odpowiedzi, ze dysponuje
przepustowo$cia w trzech terminalach, przy zalozeniu stalej podazy ze strony przedsigbiorstwa Corsica
Ferries (**?). Ponadto wedlug przedsi¢biorstwa Corsica Ferries CCI Var potwierdzila, ze w 2014 r. Port de
Commerce w Tulonie obstugiwal do 42008 przyczep w celu zaladunku i rozladunku, tj. réwnowartosé
600 000 m.b. ('**) Biorac pod uwage, ze port w Tulonie obstugiwal 320 000 m.b. w 2022 r., przedsigbiorstwo
Corsica Ferries szacuje, ze port jest w stanie przyja¢ prawie 280 000 dodatkowych m.b. z calej Francji (**).

5.1.2.1.3.1.2.  Konsultacje z uzytkownikami nie s3 wystarczajagcymi dowodami, aby okresli¢ popyt na transport
tadunkéw holowanych, w przypadku ktérego nie dostrzega si¢ alternatywy dla portu w Marsylii

(439)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza, ze wedtug wiladz francuskich z konsultacji z uzytkownikami wynika, iz
w odniesieniu do fadunkéw holowanych przewoznicy nie biora pod uwage trasy alternatywnej przy planowaniu
podrozy. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawia nastgpujace uwagi dotyczace tego stwierdzenia.

(440)  Przede wszystkim, zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries, jest to ogélne i nieuzasadnione stwierdzenie oparte
na o$wiadczeniach kilku podmiotéw z préby o niepewnej reprezentatywnosci statystycznej.

(441)  Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries podkresla, ze przewoznicy, z ktérymi przeprowadzono konsultacje,
znajdujg si¢ w sytuacji konfliktu intereséw jako udzialowcy przedsigbiorstwa Corsica Linea (motyw 394).
Sytuacja ta ma wplyw na analiz¢ substytucyjnosci portéw w Tulonie i Marsylii, poniewaz uzytkownicy morskiego
transportu fadunkéw holowanych nie dzialajg jako racjonalne podmioty gospodarcze, ktére dokonuja wyboréw
na podstawie poréwnania ofert. Dokonujg raczej wybor6w na podstawie swojego interesu jako udziatowcy
przedsiebiorstwa Corsica Linea, dlatego tez nawet nie rozwazajg alternatywy.

(442)  Ponadto przedsi¢biorstwo Corsica Ferries kwestionuje to, ze blisko$¢ portu w Marsylii jest jednym z gléwnych
powodéw wyboru tego portu przez przewoznikdw, a nie portu w Tulonie. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries
uwaza, ze wladze francuskie nie przedstawily zadnych dowodéw na poparcie swojego twierdzenia, zgodnie
z ktérym bazy logistyczne przewoznikéw i klientéw polaczen morskich z Korsyka znajduja sie geograficznie
blizej Marsylii niz Tulonu. W przypadku znacznej czgSci przepltywu tadunkéw holowanych korzystano z portu
w Tulonie, ktdrg nastepnie przekierowano do portu w Marsylii, kiedy to przedsigbiorstwo Corsica Linea weszlo
na rynek w 2016 r. Zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries, biorgc pod uwage bliskos¢ sieci autostrad
i lokalizacj¢ portu w Tulonie, jego obszaru cigZenia nie mozna ogranicza¢ do samego departamentu Var,
poniewaz port ten obstuguje transport tadunkéw holowanych z catego regionu i z doliny Rodanu.

(") W odpowiedzi udzielonej przedsiebiorstwu Corsica Ferries (przedstawionej jako zalgcznik 10 do uwag przedsigbiorstwa Corsica
Ferries) CCI Var wyjasnia, ze w terminalu Cote-d’Azur w Tulonie mozna obstugiwaé do 80 przyczep dziennie zima i okoto 20 latem;
120 przyczep w terminalu Brégaillon-Potudnie (ale tylko w przypadku statkéw typu ro-ro); podczas gdy terminal wycieczkowy Seyne-
sur-Mer nie posiada nabrzeza dla statkéw typu ro-ro. Ten ostatni wymagalby ulepszen (budowa nabrzeza dla statkéw typu ro-ro lub
dodanie plywajacego pomostu), aby umozliwi¢ obstuge do 50 przyczep.

(") W swojej odpowiedzi skierowanej do przedsiebiorstwa Corsica Ferries CCl Var stwierdza, ze ,w terminalu [Port de Commerce
w Tulonie] maksymalng liczbe przyczep w ciggu ostatnich pietnastu lat osiggnieto w 2014 r., kiedy to zaladowano i roztadowano
42 008 przyczep. Poniewaz przeplywy sg zréwnowazone, odpowiada to okoto 21 000 zaladowanych przyczep rocznie”.

(") W odpowiedzi na pytanie przedsi¢biorstwa Corsica Ferries o potwierdzenie, Ze obszar cigzenia portu w Tulonie (pod wzgledem
dostepnosci i lokalizacji) nie ograniczal si¢ do obszaru przyleglego do Tulonu lub departamentu Var, lecz rozciagal si¢ na wszystkie
pozostale sgsiadujace departamenty (zalacznik 9 do uwag przedsigbiorstwa Corsica Ferries), CCI Var stwierdzila, ze ,port w Tulonie
jest dostepny za posrednictwem autostrad A50, A57 i A570 zapewniajacych polaczenia ze wschodu na zachdd i z péinocy na
poludnie. [...]. Port obstuguje obecnie fadunki z regionu poludniowego, a bardziej ogdlnie z calego terytorium Frangji. [...]” (zalacznik
10 do uwag przedsigbiorstwa Corsica Ferries).
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(443)  Wreszcie, nawet biorac pod uwage, ze niektérzy przewoznicy ponosza dodatkowe koszty drogowe ze wzgledu na
wigksza odleglo$¢ miedzy ich bazg a portem w Tulonie, samo to kryterium nie jest istotne: przedsigbiorstwo
Corsica Ferries uwaza, ze gléwnym kryterium jest ogélny koszt transportu do miejsca docelowego (tj. koszt
drogowy i koszt transportu morskiego). Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries kwestionuje w kazdym razie dodatkowy
koszt w wysokoSci 17 % catkowitego kosztu podrozy, ktéry uwaza za zawyzony. Z nowego badania
przeprowadzonego przez BRG przedlozonego przez przedsi¢biorstwo Corsica Ferries (,drugie badanie
przeprowadzone przez BRG”) wynika, ze dodatkowe koszty nie przekraczaja 5-6 % catkowitego kosztu
produkgji przewoznika, co z kolei rekompensuje nizszymi cenami uslug morskiego transportu ladunkéw
holowanych w porcie w Tulonie w poréwnaniu z Marsylig ('%%).

5.1.2.1.3.2. W sprawie okreSlenia popytu iloSciowego ze strony uzytkownikéw na transport morski
fadunkéw holowanych w przypadku braku alternatywy dla portu w Marsylii

5.1.2.1.3.2.1.  Niespdjnos¢ szacowanego popytu ilosciowego na transport tadunkéw holowanych w przypadku
braku alternatywy dla portu w Marsylii

(444)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podziela watpliwosci Komisji dotyczace iloSciowego okreslenia popytu
wewnetrznego na transport fadunkéw holowanych w porcie w Marsylii, szacowanego na 80 % historycznego
popytu na transport fadunkéw holowanych migdzy Marsylig a Korsyka, wskazujac, ze warto$¢ ta nie opiera si¢ na
zadnych obiektywnych i weryfikowalnych danych.

(445) Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries zwraca uwage na fakt, Ze w poprzednim teScie rynkowym
przeprowadzonym w pazdzierniku 2020 r. wladze francuskie doszly do dokladnie przeciwnego wniosku,
a mianowicie (i) wskaZnika substytucyjno$ci w wysokosci 80 % w odniesieniu do popytu na transport fadunkéw
holowanych migdzy Tulonem a Marsylig oraz (ii) wskaznika 20 % w odniesieniu do popytu na niesubstytucyjny
transport towarowy (**%). Zdaniem przedsiebiorstwa Corsica Ferries tak znaczgca réznica miedzy poprzednimi
a obecnymi zaméwieniami publicznymi na ustugi budzi watpliwosci co do prawidlowosci szacunkéw wiladz
francuskich, tym bardziej ze migdzy tymi dwoma okresami nie nastgpila istotna zmiana na rynku.

5.1.2.1.3.2.2. Blad w iloSciowym okreslaniu popytu na transport kierowcéw towarzyszacych ladunkom
holowanym

(446)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje metodg, jaka zastosowaly wladze francuskie w celu oszacowania
liczby kierowcéw na podstawie jednego wspélczynnika kierowcy/m.b. fadunkéw holowanych zastosowanego do
calkowitego popytu na transport fadunkéw holowanych w 2030 r. Podnosi w tym wzgledzie cztery zarzuty.

(447)  Po pierwsze, zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries Francja nie uwzglednila réznicy w kategorii transportu
fadunkéw holowanych miedzy transportem towarzyszacym i nietowarzyszacym ladunkéw holowanych.
Rzekoma potrzeba §wiadczenia ustugi publicznej wzgledem kierowcéw opiera si¢ zatem na nieuzasadnionym
zalozeniu. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ w tej kwestii na pierwsze badanie przeprowadzone
przez BRG przedstawione w skardze.

(1) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawia w zalaczniku 2 do swoich uwag drugie badanie przeprowadzone przez BRG dotyczace
dokonanej przez CdC oceny zapotrzebowania na ustluge publiczng w zakresie obstugi polaczen morskich z Korsykg z dnia
21 kwietnia 2024 r., przeprowadzone w imieniu przedsi¢biorstwa Corsica Ferries. Dodatkowe koszty drogowe szacuje si¢ na
podstawie $redniego przejazdu z obszaréw logistycznych znajdujacych si¢ w regionie Prowansji-Alp-Lazurowego Wybrzeza do portu
w Marsylii w przypadku samochodu cigzarowego o dlugosci 12 m.b., przy zakladanej dziennej stawce w wysokosci 191 EUR oraz
kosztoéw na godzine, kilometr i dzien przekazanych przez krajowa komisje drogowa dla kategorii ,regionalny pojazd przegubowy —
olej napedowy”. Jezeli chodzi o oplaty za transport morski, w badaniu wykorzystano taryfe w wysokosci 32,4 EUR/m.b. odnotowana
$rednio w 2023 r. w Tulonie w poréwnaniu z 42,5 EUR/m.b. w porcie w Marsylii (co odpowiada maksymalnej taryfie ustalonej
w ramach systemu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. na trasach Marsylia—Korsyka).

(1%%) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries przedstawia w zalaczniku 11 do swoich uwag notatke analityczng dotyczaca rynku transportu
morskiego miedzy Korsyka a Francja kontynentalng zalaczona do uchwaly Zgromadzenia Korsyki nr 20/166 z dnia 5 listopada
2020 r. zatwierdzajacej korzystanie z zaméwien publicznych na ustugi na lata 2021-2022. Przedmiotows notatke sporzadzita firma
Gecodia zgodnie z tym samym wzorem co sprawozdanie firmy Gecodia. W notatce oceniono substytucyjno$¢ portéw w Tulonie,
Marsylii i Nicei w odniesieniu do transportu tadunkéw holowanych na Korsyke[z Korsyki z punktu widzenia popytu na podstawie
dwoch kryteriéw (zdolnos¢ portéw do przyjmowania przedmiotowego ruchu i dodatkowy koszt przejscia przez jeden lub inny port).
Na s. 36 notatki firma Gecodia stwierdza, co nastepuje: ,zapotrzebowanie na ustuge publiczng bedzie obliczane w odniesieniu do
[fadunkéw holowanych] w nastgpujacy sposéb: podczas gdy 20 % przeplywu ladunkéw holowanych w porcie w Marsylii jest
strukturalnie powigzane z tym portem, nie uniemozliwia to stwierdzenia cze$ciowej substytucyjnosci portéw kontynentalnych dla
tego segmentu rynku, jezeli zostang przedstawione odpowiednie dowody, w szczegélnosci w drodze szerszych konsultacji
publicznych z nadawcami i przewoZnikami. Pozostala cz¢s¢ ruchu jest agregowana w portach w Marsylii i Tulonie”.
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(448) W pierwszym badaniu przeprowadzonym przez BRG stwierdzono, ze nalezy dokona¢ rozréznienia w odniesieniu
do transportu tadunkéw holowanych, poniewaz moze on by¢ towarzyszacy (tj. kierowca wchodzi na statek wraz
z samochodem cigzarowym) albo nietowarzyszacy (kierowca zaladowuje samochdd cigzarowy na statek, a inny
kierowca odbiera ja w porcie przybycia). Innymi stowy, transport towarzyszacy fadunkéw holowanych wiaze si¢
z transportem morskim kierowcy, w przeciwiefistwie do transportu nietowarzyszacego ladunkéw holowanych.
Zgodnie z pierwszym badaniem przeprowadzonym przez BRG popyt na transport nietowarzyszacy tadunkéw
holowanych pochodzi od regularnych klientéw o znacznych potrzebach i zorganizowanej logistyce
umozliwiajacej im zapewnienie powrotu kierowcom pozostawiajacym samochody cigzarowe na pokladzie
statkow lub transport kierowcow, ktérzy musza odbiera¢ samochody cigzarowe po przybyciu statkéw. Z drugiej
strony popyt na transport towarzyszacy tadunkéw holowanych pochodzi od klientéw o wigkszych potrzebach
doraznych.

(449)  Zgodnie z pierwszym badaniem przeprowadzonym przez BRG te réznice w profilach i potrzebach klientow
oznaczajg, ze obydwa przeplywy nalezy analizowaé oddzielnie z punktu widzenia popytu. Transport
towarzyszacy tadunkéw holowanych mozna fatwo przenie$¢ z jednego portu do drugiego; innymi stowy, porty
w Marsylii i Tulonie sa w pelni substytucyjne z punktu widzenia uzytkownikéw w celu obstugi tego ruchu, co nie
ma miejsca w przypadku transportu nietowarzyszacego tadunkéw holowanych (')

(450)  Wladze francuskie nie dokonaly jednak takiego rozréznienia. Zgodnie z pierwszym badaniem przeprowadzonym
przez BRG Francja przeprowadzita ogdlng analize geograficznej substytucyjnosci portéw kontynentalnych
w odniesieniu do fadunkéw holowanych. W zwigzku z tym nie przeprowadzono oceny zapotrzebowania na
ustuge publiczng w odniesieniu do transportu kierowcéw w oparciu o analize substytucyjnosci odnoszaca sie do
transportu towarzyszacego fadunkéw holowanych.

(451)  Po drugie, zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries, stosujac wspélczynnik kierowcy do m.b. ladunkéw
holowanych wzgledem szacowanego popytu na 2030 r., czyli rok, w ktérym szacuje sig, ze popyt bedzie
najwyzszy, wiladze francuskie sila rzeczy przeszacowaly rzeczywisty popyt na transport kierowcow
w poprzednich latach.

(452)  Po trzecie, zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries wspStczynnik kierowcy/m.b. fadunku holowanego jest bledny.
Przedsigbiorstwo Corsica Ferries odsyla w tym wzgledzie do drugiego badania przeprowadzonego przez BRG,
z ktérego wynika, ze whrew temu, co stwierdzono w motywie 115 decyzji o wszczeciu postgpowania, wladze
francuskie nie opieraja tego wspélczynnika na S$redniej wartoSci odnotowanej w latach 2018-2021.
Wspolczynnik, jaki stosuja wladze francuskie, jest znacznie wyzszy od wskaznika wykazanego w danych
historycznych (%), co prowadzi do przeszacowania domniemanego zapotrzebowania ze strony kierowcéw na
trasie Marsylia—Ajaccio o okoto 11 %, a na trasie migdzy Marsylig a Bastig o0 7 %.

(453)  Po czwarte, wladze francuskie popelnity blad metodyczny, stosujac jednolita stope wzrostu w wysokosci 2,3 %
rocznie w odniesieniu do wszystkich tras objetych zaméwieniami publicznymi na ustugi, podczas gdy analizg
zapotrzebowania na ustuge publiczng nalezalo przeprowadzi¢ dla poszczegélnych tras w zaleznosci od specyfiki
kazdej trasy.

(454)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje w tym wzgledzie, ze zgodnie z tabelg 16 w decyzji o wszczeciu
postepowania przeplyw ladunkéw holowanych na trasach Marsylia—Ajaccio i Marsylia—Bastia w latach
2018-2023 stale si¢ zmniejszal, natomiast w latach 2018-2023 utrzymywat si¢ na stalym poziomie na trasach
miedzy Marsylia a pozostalymi trzema portami na Korsyce. W szerszym ujeciu oficjalne dane dotyczace
przeplywéw miedzy Korsyka a Francja kontynentalng (wszystkie porty lacznie) wskazujg na ogdlng stagnacje
w przeplywie towaréw od 2010 r. Wskaznik 2,3 % nie opiera si¢ zatem na najnowszych obiektywnych danych,
co prowadzi do przeszacowania zapotrzebowania na transport kierowcoéw o prawie 22 %.

(")W pierwszym badaniu przeprowadzonym przez BRG wskazano, ze transport nietowarzyszacy ladunkéw holowanych naklada
znaczne ograniczenia logistyczne na przewoznika, poniewaz musi on zapewni¢ dodatkowy pojazd/samochéd cigzarowy w celu
odebrania kierowcy, ktéry pozostawil samochdd cigzarowy na pokladzie statku lub przybyl w celu jego odbioru. W rezultacie tego
rodzaju transportu fadunkéw holowanych nie mozna fatwo przenosi¢ z jednego portu do drugiego, w przeciwieristwie do transportu
towarzyszacego tadunkéw holowanych, kt6ry nie wigze sie z takimi ograniczeniami.

(") W drugim badaniu przeprowadzonym przez BRG stwierdzono, ze na podstawie tabel 16 i 17 zawartych w decyzji o wszczgciu
postepowania Srednie wspétczynniki kierowcy/m.b. fadunku holowanego w latach 2018-2020 wynosza 0,054 dla trasy miedzy
Marsylia a Ajaccio (w poréwnaniu ze wskaznikiem 0,060 stosowanym przez wladze francuskie); 0,056 dla trasy miedzy Marsylig
a Bastia (w pordéwnaniu z 0,060 stosowanym przez wladze francuskie); 0,065 dla trasy miedzy Marsylia a Porto-Vecchio
(w poréwnaniu z 0,070 stosowanym przez wladze francuskie); 0,082 dla trasy migdzy Marsylig a Propriano (w poréwnaniu z 0,1
stosowanym przez wladze francuskie) i 0,081 dla trasy miedzy Marsylig a Lile-Rousse (w poréwnaniu z 0,080 stosowanym przez
wladze francuskie).
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(462)

5.1.2.2. W sprawie analizy niedoskonalo$ci rynku

Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries uwaza, ze wladze francuskie popelnily oczywisty blad w ocenie przy badaniu
niedoskonaloéci rynku uzasadniajgcej udzielenie zaméwien publicznych na ustugi. W tym wzgledzie podnosi
cztery kwestie.

Po pierwsze, w ujeciu og6lnym przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje, ze charakterystyka zapotrzebowania na
ustuge publiczng wymaga uprzedniego ustalenia scenariusza alternatywnego w celu przeanalizowania
zaproponowanego poziomu podazy prywatnej, a nastepnie ustalenia, czy podaz ta bylaby wystarczajaca do
zaspokojenia popytu. Wedtug przedsigbiorstwa Corsica Ferries w scenariuszu alternatywnym podaz prywatna nie
ogranicza si¢ do podazy obserwowanej ex ante na rynku, lecz nalezy ja ocenia¢ dynamicznie, przewidujac, jaka
bylaby podaz prywatna w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje rowniez, ze scenariusz alternatywny musi by¢ przejrzysty, obiektywny
i oparty na wiarygodnych zalozeniach. W tym wzgledzie cigzar dowodu spoczywa na organach publicznych,
ktére musza przedstawic¢ wystarczajaco przekonujace i wiarygodne dowody.

W zwigzku z tym zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries Komisja jest zobowigzana do przeprowadzenia
starannego i bezstronnego badania informacji przekazanych przez organy publiczne, obejmujacego ich dokladna
i staranna analizg¢ (**). Przeglad przeprowadzony przez Komisj¢ moze i musi, jezeli wymagaja tego okolicznosci
sprawy, obejmowac analiz¢ prospektywna (7).

W niniejszej sprawie przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze wladze francuskie nie opracowaly scenariusza
alternatywnego 1 ze wydaje si¢, iz Komisja nie dokonala pelnego wymaganego przegladu solidnosci,
wiarygodnosci i wystarczajgcego charakteru dostarczonych informacji dotyczacych podazy prywatnej,
oferowanej w przypadku braku zaméwien publicznych na ustugi.

Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze kwestionariusze przedlozone podczas konsultacji
z operatorami zostaly znieksztalcone.

Po pierwsze, kwestionariusze zachgcaly jedynie operatoréw do opisania, w jaki sposob ushugi transportu
morskiego, ktére oferowali lub zamierzali oferowad, mogly spelnia¢ wymogi ciaglosci terytorialnej Korsyki, nie
okreslajac nigdy tych wymogow.

Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje na istnienie konfliktu intereséw, ktéry znieksztalca
odpowiedzi udzielone w ramach konsultacji z operatorami w zakresie transportu towarowego. Przedsigbiorstwo
Corsica Linea odpowiedziato na konsultacje z operatorami, mimo ze jego udzialowcy, sktadajacy si¢ z gtéwnych
klientéw ustug morskiego transportu towarowego na Korsyke, mieli interes w utrzymaniu subsydiowanej ustugi
publicznej (motyw 394). W tym wzgledzie przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza, Ze istnienie konfliktu
intereséw uniemozliwia osobie znajdujacej si¢ w takiej sytuacji udzial lub interwencj¢ w administracyjnym
procesie decyzyjnym na podstawie art. 101 i 102 TFUE oraz art. 14 dyrektywy 2006/123/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (”') dotyczacej ustug na rynku wewnetrznym.

(%) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ na wyroki z dnia 18 stycznia 2017 r. w sprawie T-92/11 RENV., Andersen/Komisja,
ECLLEU:T:2017:14, pkt 57; z dnia 22 pazdziernika 2008 r. w sprawach polaczonych T-309/04, T-317/04, T-329/04 i T-336/04,
TV2/Dania i in./Komisja, ECLLEU:T:2008:457, pkt 183; oraz z dnia 3 grudnia 2014 r. w sprawie T-57/11, Castelnou Energia/Komisja,
ECLLEU:T:2014:1021, pkt 136.

(") Wyrok Sadu z dnia 3 grudnia 2014 r. w sprawie T-57/11, Castelnou Energfa/Komisja, ECLLEU:T:2014:1021, pkt 34.

(""" Dyrektywa 2006/123/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r. dotyczaca ustug na rynku wewnetrznym (Dz.U.
L 376227.12.2006, s. 36, ELL: http:|/data.europa.eu/eli/dir/2006/123/0j). W szczegdlnosci art. 14 stanowi, Ze ,panstwa czlonkowskie
nie uzalezniaja mozliwosci podejmowania lub prowadzenia dzialalnosci ustugowej na ich terytorium od speknienia ktéregokolwick
z nastepujacych wymogéw: [..] bezposrednie lub posrednie uczestnictwo konkurencyjnych podmiotéw, w tym organéw
konsultacyjnych, w procedurze udzielania zezwolen lub wydawania innych decyzji przez wlasciwe organy, z wyjatkiem zrzeszen
i stowarzyszen zawodowych lub innych organizacji wykonujacych zadania wlasciwych organéw; zakaz ten nie dotyczy zasiegania
opinii takich organizagji, jak izby handlowe lub partnerzy spoleczni w sprawach innych niz indywidualne wnioski o wydanie
zezwolenia, ani szerokich konsultacji spotecznych”.
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(463)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze w drodze analogii do przepiséw majacych zastosowanie do zaméwien
publicznych ('7?) cigzar dowodu w tym zakresie spoczywa na wladzach francuskich, ktére powinny aktywnie
angazowal si¢ w zapobieganie konfliktom intereséw i ich wykrywanie w kazdym postgpowaniu
administracyjnym, w tym w procedurach doradczych. W celu wykazania istnienia zapotrzebowania na ustuge
publiczng Francja byla zatem zobowiazana do oparcia si¢ na wystarczajgco wiarygodnych i mozliwych do
zweryfikowania obiektywnych informacjach oraz do zapobiezenia jakiejkolwiek ingerencji ze strony operatoréw
znajdujacych si¢ w sytuacji konfliktu intereséw.

(464)  Po trzecie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze odpowiedzi przedsigbiorstw Corsica Linea i La Méridionale
w ramach konsultacji z operatorami sg zasadniczo niewiarygodne. Wyjasnia, ze nieracjonalne jest uznanie, ze
w przypadku braku zaméwien publicznych na ustugi te dwa przedsigbiorstwa po prostu zaprzestalyby obstugi
wszelkich polaczen morskich z Korsyka. Powoluje si¢ w szczegdlnoSci na opinig organu ochrony
konkurencji ('), a takze wskazuje, ze przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale posiadaja odpowiednio 9
i 4 statki oraz zatrudniajg odpowiednio ponad 1 100 i 600 pracownikow.

(465)  Takie zaprzestanie dzialalno$ci byloby tym mniej prawdopodobne, ze koncesjonariusze oferuja juz ustuge
komercyjng $wiadczong calkowicie poza zaméwieniami publicznymi na ustugi. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries
podaje przyklady dotyczace przedsigbiorstw Corsica Linea (V) i La Méridionale (*”*). Zwraca réwniez uwage na
dowody przedstawione Komisji w kontekscie skargi, a w szczegdlnosci na pierwsze badanie przeprowadzone
przez BRG. W badaniu zauwazono, ze w czerwcu 2022 r. przedsigbiorstwo Corsica Linea przedlozylo plan
dotyczacy transportu, w ktérym wyrazilo zamiar wykonania w 2023 r. szeregu przepraw w ramach systemu
zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z portu w Marsylii do Propriano (), Ajaccio (/) i Lile-
Rousse (7%). Zamiar ten, ogloszony latem 2022 r., pokazuje, ze Francja blednie zaklada, ze w przypadku braku
zamdwienia publicznego na ustugi nie oferowano by zadnych prywatnych zdolnosci przewozowych z Marsylii.

(466)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries jest rowniez zdania, ze fakt, iz odpowiedzi koncesjonariuszy na konsultacje
z operatorami sg identyczne, (i) wskazuje na konflikt intereséw, ktéry ich dotyczy, przy czym oba te podmioty
maja wyrazny interes w ograniczeniu przyszlej podazy prywatnej w celu zapewnienia kontynuacji
subsydiowanego systemu zaméwient publicznych na ustugi, oraz (i) budzi obawy co do koordynacji miedzy tymi
dwoma przedsi¢biorstwami przed udzieleniem odpowiedzi na konsultacje z operatorami.

(467)  Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza, ze niespdjne jest uznanie przez Komisje, ze ogélne
i nieuzasadnione o$wiadczenia operatoréw morskich sg niewystarczajace, aby uzasadni¢ pewne wnioski (tj.
dotyczace szacunkowej wielkosci fadunkéw holowanych na uzytek wlasny zapewnianych przez przedsigbiorstwo
Corsica Linea w porcie w Marsylii, zakwestionowane przez Komisje w motywie 311 decyzji o wszczgciu
postepowania), ale wystarczajagce do oceny potencjalnej podazy prywatnej.

(7% Przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ na wyrok Trybunalu z dnia 12 marca 2015 r. w sprawie C-538/13, eVigilo Ltd/Litwa,
ECLLEU:C:2015:166, pkt 33-43 i 47.

("”%) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podkresla, ze organ ochrony konkurencji zauwazyl w pkt 369 swojej opinii, ze ,[...] trudno jest
sadzié, ze przedsigbiorstwa zeglugowe, ktérym obecnie powierzono $wiadczenie ustugi publicznej, Corsica Linea i La Méridionale, nie
bylyby w stanie, za pomocg dostepnych im narzedzi rachunkowosci analitycznej, przeprowadzi¢ oceny swoich kosztéw w ramach
zamé6wienia publicznego na ustugi, aby zaproponowaé obiektywne oszacowanie zdolnosci przewozowej, jaka moglyby zaoferowad,
gdyby obslugiwaly te same trasy w ramach zobowiazan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych lub bez takich zobowigzan”.

("7*) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries przekazuje pismo od OTC z dnia 31 lipca 2023 r. (zalacznik 12 do uwag), w ktérym potwierdza
wykonanie 41 przepraw nieobjetych zaméwieniem publicznym na ushugi na trasie Marsylia—Propriano latem 2023 r. w odniesieniu
do transportu pasazeréw i 28 przepraw nieobjetych zamdéwieniem publicznym na ustugi na trasach Marsylia-Ajaccio (12 przepraw)
i Marsylia—Lfle-Rousse (16 przepraw). Przedsicbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, ze w 2024 r. przedsigbiorstwo Corsica Linea
uruchomilo nie mniej niz 114 przepraw poza zaméwieniami publicznymi na ustugi.

(') Wedtug przedsigbiorstwa Corsica Ferries od kwietnia 2024 r. przedsigbiorstwo La Méridionale postanowito obstugiwal trzy
polaczenia nocne tygodniowo miedzy Tulonem a Lile-Rousse. Przedsigbiorstwo La Méridionale rozszerzyto réwniez swoje ushugi
nieobjete zaméwieniami publicznymi na ustugi, planujac 12 dodatkowych przepraw miedzy Marsylig a Ajaccio w lipcu i sierpniu
2024 r.

(") 19 rejséw w obie strony.

(*"7) Pigé rejsow w obie strony.

(%) Dziesig¢ rejséw w obie strony.
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(468)  Wreszcie przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje twierdzenie Komisji zawarte w motywie 326 decyzji
0 wszczeciu postgpowania dotyczace obstugi polaczen morskich przez przedsigbiorstwa Corsica Linea i La
Méridionale poza zaméwieniami publicznymi na ustugi ('°). Przedsigbiorstwo Corsica Ferries jest zdania, ze
wymog wiarygodnego scenariusza alternatywnego nalozony w orzecznictwie nie oznacza, ze nalezy uwzglednié
jedynie potencjalng podaz prywatna spelniajacg warunki zaméwien publicznych na ustugi. Wrecz przeciwnie,
wymog wiarygodnego scenariusza alternatywnego obejmuje analize calej podazy prywatnej, ktorg racjonalnie
oferowano by w przypadku braku zaméwien publicznych na ustugi, aby nastepnie poréwnac ja z szacowanym

popytem.

5.1.2.3. W sprawie konieczno$ci i proporcjonalnos$ci zaméwien publicznych na ustugi

(469)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zgadza si¢ ze wstepna opinig Komisji, Ze minimalna zdolno$¢ przewozowa
okreslona w zamoéwieniach publicznych na ustugi wydaje si¢ nieproporcjonalna do zapotrzebowania na ustuge
publiczng (motyw 331).

(470)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries odsyla do tresci skargi w tej kwestii. W skardze zauwazono, ze istnienie
podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony naruszalo rozporzadzenie w sprawie
kabotazu i nie zaspokajalo zapotrzebowania na usluge publiczng. Rozporzadzenie zakazuje panstwom
czlonkowskim zmiany, wedtug wlasnego uznania i bez uzasadnienia, zakresu zamowienia publicznego na ustugi.
W niniejszej sprawie Francja nie byla jednak w stanie okresli¢ zapotrzebowania na ustuge publiczna, poniewaz nie
okreslita (i) okresu, w ktorym nalezalo realizowa¢ te podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony
oraz (i) dokladnej liczby dodatkowych rejsow w obie strony, ktére nalezato wykona¢ (jako Ze te rejsy w obie
strony sa opcjonalne).

(471)  Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazato w skardze, ze w odniesieniu do kazdej z pieciu tras, ktérych
dotycza rozpatrywane $rodki, planowane rejsy w obie strony byly w duzej mierze wystarczajace, aby zaspokoi¢
zapotrzebowanie na ustuge publiczng szacowane przez Francje w latach 2023-2030, w zwigzku z czym wydaje
sig, ze podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony sg zbedne. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries
dodato réwniez, ze w swoich ofertach przedlozonych wladzom Korsyki przedsigbiorstwa Corsica Linea i La
Meéridionale same okreslily juz dni, w ktérych mialy odby¢ si¢ podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy
w obie strony przez caly okres obowigzywania zaméwien publicznych na ushugi, w zwiazku z czym te rejsy
w obie strony nie odpowiadaly zapotrzebowaniu na ustuge publiczng wskazanemu wczesniej przez Francje.
Ponadto przeprawy te odbywalyby si¢ wylacznie w okresie letnim i bylyby oferowane przede wszystkim
w weekendy, tj. turystom (poniewaz kierowcy samochodéw cigzarowych nie moga podrézowaé w niedzielg).

(472)  Wreszcie przedsigbiorstwo Corsica Ferries wyrazilo watpliwosci w skardze co do tego, czy koncesjonariusze byli
w stanie wywigzaé si¢ ze zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych zawartych w zaméwieniach
publicznych na ustugi. W wiadomosci elektronicznej z dnia 13 pazdziernika 2023 r. przedsigbiorstwo Corsica
Ferries wskazalo, ze w celu obslugi przepraw w lipcu i sierpniu 2023 r. przedsigbiorstwo Corsica Linea
wyczarterowalo statek nalezacy do przedsigbiorstwa La Méridionale, Kalliste, ktéry przedsigbiorstwo La
Meéridionale bylo jednak zobowigzane udostgpni¢ OTC na wniosek na potrzeby dodatkowych rejséw w obie
strony w ramach zaméwieri publicznych na ustugi dotyczacych polaczens morskich z Porto-Vecchio i Bastig. Bez
tego statku przedsiebiorstwo La Méridionale nie byloby jednak w stanie zastosowa¢ si¢ do instrukcji umownych
OTC, gdyby takie dodatkowe przeprawy staly si¢ konieczne w okresie od lipca do sierpnia 2023 r.

(473) W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania przedsiebiorstwo Corsica Ferries uwaza
jednak, ze w decyzji tej Komisja nie wyciagneta wszystkich wnioskéw z wlasnych ustalen.

(474)  Po pierwsze, minimalng zdolno$¢ przewozowsq narzucong dla transportu towarowego i pasazerskiego ustalono na
podstawie maksymalnego szacowanego zapotrzebowania szczytowego do 2030 r., tak aby zdolnosé
przewozowa zaspokoila prognozowany popyt na 2030 r. do 2023 r. Zdolno$¢ przewozowa wydaje si¢ zatem
nieproporcjonalna do zapotrzebowania na ustuge publiczng ocenionego w odniesieniu do lat poprzedzajacych
2030 r. Wedlug przedsigbiorstwa Corsica Ferries minimalng zdolno$¢ przewozowa w ramach zamoéwienia
publicznego na ustugi nalezalo ustali¢ w taki sposéb, aby zaspokoi¢ szacowane $rednie zapotrzebowanie w latach
2023-2030.

(%) Podsumowujgc, motyw 326 decyzji o wszczgciu postgpowania stanowi: ,[pJonadto sam fakt, ze jeden z wykonawcéw, Corsica Linea,
oferowat dodatkowe ushugi komercyjne poza zaméwieniami publicznymi na ustugi w okresie od lipca do wrzesnia 2023 r. (motyw
205), nie stanowi dowodu na to, ze operator ten $wiadczylby ustugi komercyjne na takich samych warunkach jak te nalozone przez
wladze francuskie na podstawie zaméwien publicznych na ushugi w przypadku braku tych zamoéwieni lub ze ushugi te bylyby
rzeczywiscie Swiadczone na takich samych warunkach jak te nalozone w kontekscie zaméwien publicznych na ustugi”.
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(475)  Po drugie, zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries Komisja nie wzieta pod uwage dodatkowych rejséw w obie
strony przy analizie zdolnoSci przewozowej wprowadzonej w zamoéwieniach publicznych na ustugi
w odniesieniu do zapotrzebowania na ustuge publiczna. Poniewaz te dodatkowe rejsy w obie strony maja na celu
zaspokojenie popytu szczytowego, nalezalo je uwzgledni¢ przy okreslaniu minimalnej zdolnosci przewozowej
przypadajacej na przeprawe na podstawie zaméwient publicznych na ushugi.

(476)  Po trzecie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje wstepng ocene Komisji dotyczacg braku w zaméwieniach
publicznych na ustugi obowigzku korzystania ze statkéw ro-pax (1*°).

(477)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, ze liczba 12 pasazeréw stanowi lini¢ oddzielajacg (i) statki pasazerskie,
ktére moga réwniez przewozi¢ towary (ro-pax), od (i) statkéw towarowych (ro-ro), ktérych zdolnosé
przewozowa pasazerow jest ograniczona do 12 oséb (**1).

(478)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze chociaz obowiazek mobilizowania statkéw ro-pax nie jest wyraZnie
przewidziany w zaméwieniach publicznych na ustugi, wynika on koniecznie z minimalnych zdolnosci
przewozowych nalozonych na podstawie zalacznika 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ustugi, ktérych
nalezalo przestrzega¢ w odniesieniu do kazdej przeprawy. Ustanawiajac jednak minimalng zdolno$¢ przewozowa
wynoszaca 18 pasazeréw na trasie Marsylia—Ajaccio (4 pasazeréw medycznych i 14 kierowcow) i 24 pasazeréw
na trasie Marsylia—Bastia (5 pasazeréw medycznych i 19 kierowcéw), wladze francuskie narzucity mobilizacje
statkdw ro-pax i wykluczyly korzystanie ze statkéw typu ro-ro.

(479) W zwiazku z tym nalozony na koncesjonariuszy obowiazek systematycznego przewozu ponad 12 pasazeréw na
przeprawe, wykluczajacy korzystanie ze statkow typu ro-ro, nie jest uzasadniony i jest nieproporcjonalny
w opinii przedsigbiorstwa Corsica Ferries.

5.1.3. Niespetnienie drugiego kryterium Altmark

(480) Zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries drugie kryterium Altmark, ktérego celem jest zapewnienie
wiarygodnosci i weryfikowalno$ci obliczania rekompensaty, oznacza w szczegdlnosci spelnienie dwoch
wymogoéw: (i) parametry stuzace do obliczania rekompensaty musza by¢ ustalone zgodnie z przejrzysta
procedurg oraz (i) musza mie¢ charakter obiektywny.

(481)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza, po pierwsze, ze parametry rekompensaty nie zostaly ustalone w sposéb
przejrzysty.

(482)  Zauwaza, ze procedura udzielania zaméwien publicznych na ustugi dala kandydatom pelng swobode
w okreslaniu kluczy rozliczeniowych w celu obliczenia rekompensaty finansowej oraz ze zalacznik 9 do uméw
o zaméwienie publiczne na ustugi, ktéry zawiera konkretng skale wskazujaca dla kazdej pozycji wydatkéw
koncesjonariusza odsetek przypisany do dzialalnosci UOIG, nie zostal w ogéle podany do wiadomosci
publicznej. W zwiazku z tym, wobec braku wystarczajacej przejrzystosci ze strony Francji, przedsigbiorstwo
Corsica Ferries nie jest w stanie skutecznie sprawdzic i skrytykowa¢ zastosowanych kluczy rozliczeniowych.

(483)  Podobnie przedsi¢biorstwo Corsica Ferries krytykuje brak przejrzystosci w analizie przeprowadzonej przez
wladze francuskie w odniesieniu do kluczy zaproponowanych przez koncesjonariuszy, w tym w decyzji
0 wszczeciu postepowania. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries ten brak przejrzystosci stwarza powazny
problem w odniesieniu do zasady kontradyktoryjnosci, uniemozliwiajac zainteresowanym stronom skuteczne
przedstawienie uwag.

(484)  Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze parametry wykorzystane do obliczenia rekompensaty nie sg
obiektywne.

("*) Podsumowujac, w motywie 343 decyzji o wszczeciu postepowania Komisja zauwazyla, ze ,potrzeba korzystania ze statkéw ro-pax (tj.
statkéw zdolnych do przyjecia wiecej niz 12 pasazerdw) nie jest obowiazkiem zawartym w zaméwieniach publicznych na ustugi,
ktére, wrecz przeciwnie, umozliwiaja $wiadczenie ustugi z wykorzystaniem floty laczacej statki ro-pax i typu ro-ro. Fakt, ze
korzystanie ze statkéw ro-pax moze by¢ drozsze pod wzgledem kosztéw kapitatu i kosztéw operacyjnych niz statkéw typu ro-ro, nie
ma znaczenia, jezeli zapotrzebowanie na ustugi publicznego transportu towarowego skutkuje liczbg pasazeréw (w tym kierowcéw),
ktéra sprawia, ze korzystanie z statkow ro-pax jest niezbedne”.

($) Zgodnie z prawidlem 2 Miedzynarodowej konwencji o bezpieczefistwie zycia na morzu z dnia 1 listopada 1974 r. (,konwencja Solas”)
statek pasazerski to statek przewozacy wigcej niz 12 pasazerdw, podczas gdy statek towarowy to kazdy statek, ktdry nie jest statkiem
pasazerskim, tj. o zdolnosci przewozowej mniejszej niz 12 pasazerow.
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Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries zauwaza przede wszystkim, ze z informacji zawartych w decyzji o wszczgciu
postepowania wynika, iz klucze rozliczeniowe stosowane przez koncesjonariuszy réznig si¢ pod wzgledem
poszczegblnych pozycji kosztéw w zaleznosci od danego polaczenia morskiego. Zdaniem przedsi¢biorstwa
Corsica Ferries réznice te nie majg jednak sensu, poniewaz (i) zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych natozone w kazdym zaméwieniu publicznym na ustugi majg ten sam charakter (jedynie ich zakres
rézni si¢ w zaleznosci od portéw) oraz (i) wigza si¢ z mobilizacjg tego samego rodzaju statku (w tym przypadku
ro-pax).

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries odsyla w tym wzgledzie do badania z dnia 21 kwietnia 2024 r.
przeprowadzonego przez BRG w imieniu przedsiebiorstwa Corsica Ferries, dotyczacego analizy ekonomiczne;j
zasad ustalania wyplat rekompensat w ramach zaméwiedi publicznych na uslugi (.trzecie badanie
przeprowadzone przez BRG”). W badaniu tym wskazano, ze we wstepnych ofertach zlozonych przez
koncesjonariuszy klucze rozliczeniowe rdznily si¢ miedzy kandydatami, mimo ze w obydwu przypadkach
chodzito o t¢ samg trasg i takie samo zapotrzebowanie na ustuge publiczng, ktére nalezato zaspokoi. Natomiast
w trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG wskazano, ze przedsigbiorstwo Corsica Linea w swoich
wstepnych ofertach w szerokim zakresie stosowalo te same klucze rozliczeniowe w odniesieniu do wszystkich
tras, mimo ze wielko$¢ dzialalno$ci zwigzanej z UOIG i ustugami komercyjnymi znacznie si¢ réznita
w zaleznosci od trasy. Te wahania $wiadczg zatem o tym, ze stosowane klucze rozliczeniowe nie odzwierciedlajg
lub przynajmniej nie odzwierciedlajg systematycznie wkladu UOIG i dzialalnosci komercyjnej w koszty
ponoszone przez koncesjonariuszy.

W trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG wyjasniono bardziej ogdlnie, ze chociaz mozliwy jest podziat
kosztéw w ujeciu ksiegowym, taki podzial jest czeSciowo arbitralny i nie odzwierciedla rzeczywistosci
gospodarczej. W kazdym przypadku zalozenia dotyczace podzialu kosztéw musza by¢ przynajmniej poparte
analizami potwierdzajacymi ich zasadnos¢.

Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries krytykuje w szczegélnoSci klucze rozliczeniowe stosowane
w odniesieniu do zaméwien publicznych na ustugi dotyczacych tras Marsylia-Propriano, Marsylia—Porto-Vecchio
i Marsylia—Lle-Rousse.

Jesli chodzi o polaczenie Marsylia—Propriano, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze nie jest mozliwe uznanie
za wystarczajgco uzasadniony i racjonalny klucza przypisujacego 100 % kosztéw do UOIG, gdy statki
wykorzystywane przez przedsigbiorstwo Corsica Linea systematycznie przekraczajg minimalng zdolnosé
przewozowq pasazeréw na przeprawe. Innymi stowy, 100 % kosztéw operacyjnych tych statkéw rekompensuje
si¢ dotacjami publicznymi wyplacanymi przez Francje, podczas gdy jedynie niewiclka cze$¢ oferowanych
zdolnosci przewozowych odpowiada zapotrzebowaniu na ustuge publiczng.

To samo dotyczy dwdch pozostalych tras, na ktérych koncesjonariusze korzystali ze statkéw ro-pax o bardzo
duzej nadwyzce zdolnosci przewozowej pasazeréw, mimo ze minimalna wymagana zdolno§¢ przewozowa
wynoszaca 9 pasazeréw (Lile-Rousse) i 11 pasazeréw (Porto-Vecchio) na przeprawe zwykle powinna prowadzié
do korzystania ze statkéw typu ro-ro. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries Komisja nie mogta nie wiedzie¢,
ze mobilizacja statkéw ro-pax, a nie statkéw typu ro-ro, znacznie zwigksza koszty kapitatu i koszty operacyjne,
co prowadzi do przeszacowania kwoty rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych naleznej
koncesjonariuszom. W obu przypadkach przedsi¢biorstwo Corsica Ferries zauwaza rowniez, ze stosowane klucze
rozliczeniowe wynosza od 60 % do 75 % w odniesieniu do kazdego kosztu, co wydaje si¢ by¢ wyraZnie niepropor-
cjonalne i nieuzasadnione w $wietle zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nalozonych na tych
trasach.

Wreszcie przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje obiektywny i rozsadny charakter metody zastosowanej
przez wiladze francuskie w celu przypisania kosztéw posrednich, ktéra zgodnie z ich twierdzeniami polega na
przypisaniu kosztéw posrednich do UOIG ,wylacznie proporcjonalnie do zdolnosci przewozowej (wyrazonej
w m’ objetoSci) zarezerwowanej na statku dla dzialalnosci zwigzanej z UOIG”. W tym wzgledzie
przedsiebiorstwo Corsica Ferries kwestionuje wylaczne wykorzystanie zdolnosci przewozowej wyrazonej w m’
w celu okreslenia metody podziatu, podczas gdy zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych dotyczg
réwniez transportu pasazerskiego. Aby zapewni¢ uwzglednienie wylacznie kosztéw bezposrednio zwigzanych ze
$wiadczeniem UOIG, klucze rozliczeniowe musza koniecznie odzwierciedlaé rzeczywisty udzial zdolnosci
przewozowej wymaganej w transporcie pasazerskim w stosunku do catkowitej zdolnosci przewozowej, jaka
zapewniaja statki wykorzystywane przez koncesjonariuszy.
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5.1.4. Niespelnienie trzeciego kryterium Altmark

(492)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze zaméwienia publiczne na ustugi zapewniaja swoim beneficjentom
nadmierng rekompensate z czterech powodéw.

5.1.4.1. Metoda podzialu kosztéw w celu obliczenia rekompensaty w ramach zaméwien
publicznych na ustugi jest w omawianej sprawie nieuzasadniona

(493)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje dokonany przez wladze francuskie wybor metody podziatu kosztow
w celu oceny kosztéw bezposrednio zwiazanych z wykonywaniem UOIG. Uwaza, ze wybdr ten nie jest
uzasadniony przez Francje ani nie przeanalizowano go w decyzji o wszczeciu postepowania.

(494)  Po pierwsze, przedsi¢biorstwo Corsica Ferries wskazuje, Ze co do zasady rekompensate za UOIG nalezy oblicza¢ na
podstawie metody nieponiesionych kosztéw netto; tylko wowczas, gdy zastosowanie tej metody jest niemozliwe
lub niewlaSciwe, nalezy stosowaé metode podzialu kosztéw. Niemozno$é zastosowania lub niewlasciwo$é

y | ¢ podz
metody nieponiesionych kosztéw netto musi by¢ nalezycie uzasadniona przez organy krajowe i weryfikowana
przez Komisje.

(495) W niniejszej sprawie przedsiebiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze wladze francuskie nie przedstawily zadnego
uzasadnienia. Podobnie w decyzji o wszczeciu postepowania nie kwestionuje si¢ adekwatnosci metody podziatu
kosztéw ani uzasadnienia niestosowania metody nieponiesionych kosztéw netto. Samo to uchybienie stanowi
oczywisty blad w ocenie, jaki popelnily wladze francuskie, oraz naruszenie prawa przez Komisje.

(496)  Po drugie, przedsicbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze zastosowanie metody nieponiesionych kosztéw netto byto
konieczne w niniejszej sprawie, poniewaz nie bylo niewlaSciwe. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries
jedynie ta metoda umozliwitaby uniknigcie nadmiernej rekompensaty dla beneficjentéw zaméwieni publicznych
na ustugi z nast¢pujacych powodéw:

— metoda nieponiesionych kosztéw netto nie wymaga podzialu kosztéw miedzy zobowigzania z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych a inna dzialalno$¢ koncesjonariusza, co pozwala unikna¢ arbitralnosci
zwigzanej z koniecznoscig dokonania takiego podziatu,

— metoda nieponiesionych kosztéw netto nie wymaga oszacowarl ex ante wielkosci UOIG i dzialalnosci
niezwigzanej z UOIG niezbednych do podziatu kosztéw w metodzie podzialu kosztéw oraz nie pociaga za
sobg ryzyka blednego oszacowania takiego podziatu, co mogloby prowadzi¢ do przeszacowania kosztéw
podlegajacych rekompensacie,

— metoda nieponiesionych kosztéw netto opiera si¢ na ogdlnej ocenie calej dzialalnosci (UOIG i niezwigzanej
z UOIG), jaka prowadzi koncesjonariusz, w zwiazku z czym koncesjonariusz nie moze dokonywal
strategicznych wyboréw w celu maksymalizacji wzrostu wydajnosci w obszarze niezwigzanym z UOIG.

(497)  Metoda nieponiesionych kosztéw netto byla tym bardziej konieczna, jako ze metoda podzialu kosztéw nie
uwzglednia dodatkowych zyskéw osiagnigtych poza zakresem UOIG, nawet jesli s3 one generowane w wyniku
$wiadczenia tej UOIG. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podkresla, ze beneficjenci zaméwien publicznych na
ustugi twierdza, ze w przypadku braku zaméwien publicznych na ustugi nie sg sklonni oferowaé zadnych ustug
komercyjnych, w zwiazku z czym cala dzialalno$¢ komercyjna prowadzona w ramach zaméwieri publicznych na
ustugi przez tych beneficjentéw nie bytaby prowadzona w przypadku braku UOIG. Przychody z tej dzialalnosci sa
zatem generowane przez przyznawanie zaméwien publicznych na ustugi, a zastosowanie metody
nieponiesionych kosztéw netto umozliwitoby ich uwzglednienie przy obliczaniu rekompensaty, bez niepropor-
cjonalnej korzysci dla beneficjentéw zaméwien publicznych na ustugi.

(498)  Ponadto wedlug przedsigbiorstwa Corsica Ferries metoda nieponiesionych kosztéw netto byla konieczna ze
wzgledu na nieproporcjonalne zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych okreslone w zamdéwieniach
publicznych na ustugi, zobowiazujace beneficjentéw zamoéwienn publicznych na ustugi do oferowania zbyt duzej
zdolnosci przewozowej w odniesieniu do zapotrzebowania na ustuge publiczng.
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5.1.4.2. W kazdym razie metoda podzialu kosztéw musiata uwzglednial zyski
osiggnigete z tytulu dzialalno$ci beneficjentéw zamoéwienr publicznych na
ustugi niezwiazanej z UOIG

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podkre$la, ze pkt 32 zasad ramowych UOIG wymaga uwzglednienia
nadmiernych zyskéw wygenerowanych z praw specjalnych lub wylacznych, nawet jesli s3 one powigzane
z innymi rodzajami dzialalnosci.

Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries, chociaz zaméwienia publiczne na ustugi nie przewidujg praw
wylacznych dla ich beneficjentéw, przyznaja jednak faktyczng wylacznos¢ z trzech powoddw:

—  zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych okre$lone w zamdwieniach publicznych na ustugi nie
sg proporcjonalne do rzeczywistego zapotrzebowania na ustuge publiczng,

—  Dbeneficjenci zaméwien publicznych na ustugi otrzymuja znaczne dotacje publiczne, podczas gdy inni
operatorzy morscy dzialajgcy w ramach systemu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nie
otrzymuja zadnych takich dotacji,

—  system zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych zniecheca przedsigbiorstwa zeglugowe pragnace
obstugiwaé polaczenia morskie miedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce w konkurencji
z beneficjentami zaméwien publicznych na ustugi.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podkre$la w tym wzgledzie, ze faktyczna wylaczno$¢ wielokrotnie zauwazaly:
rada ds. konkurencji w decyzji nr 06-MC-03 z dnia 11 grudnia 2006 r.; organ ochrony konkurencji w opinii
nr 12-A-07 z dnia 17 lutego 2012 r.; Komisja w decyzji SA.22843 z dnia 2 maja 2013 r. i powtérnie organ
ochrony konkurencji w opinii z dnia 17 listopada 2020 r. (**}). Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries uwaza, ze
ustalenia te sg nadal aktualne, i przypomina, ze poniewaz rynek polaczen morskich z Korsyka otwarto na
konkurencje w 1996 r., na trasach Marsylia—Korsyka nie pojawila si¢ zadna oferta konkurujaca z oferta
dotychczasowych koncesjonariuszy.

W zwigzku z tym zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries nalezy wyciagna¢ jeden z dwdch nastepujacych
wnioskow:

—  brak efektywnej konkurencji przez 30 lat na trasach do portu w Marsylii jest dowodem na to, ze
zamOwienia publiczne na ustugi stanowig bariery wejicia, dajac ich beneficjentom wylaczne prawa do
obstugi polaczen morskich miedzy Korsyka a Marsylia, w tym generowanej dzialalnosci komercyjnej.
W zwigzku z tym konieczne bylo uwzglednienie tej dzialalnosci w metodzie podziatu kosztow,

—  konkurencja na trasach Marsylia—Korsyka rozwingla si¢ za posrednictwem tras Tulon—Korsyka, w ktérym to
przypadku nalezy stwierdzi¢, ze polaczenia morskie z portéw w Tulonie i Marsylii stanowig jeden i ten sam
rynek, w zwigzku z czym nie ma zapotrzebowania na ustuge publiczna.

5.1.4.3. Klauzule w umowach o zaméwienie publiczne na ustugi s3 niewystarczajace,
aby wykluczy¢ wszelkie ryzyko nadmiernej rekompensaty

Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze art. 40 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi, ktéry ma
na celu zapewnienie zwrotu przez koncesjonariuszy ewentualnej nadmiernej rekompensaty przekraczajacej
rozsadny zysk, jest niewystarczajacy, poniewaz ogranicza si¢ wylacznie do zakresu UOIG i wyklucza marze
uzyskane z tytulu generowanej dzialalnosci komercyjnej.

Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ na trzecie badanie przeprowadzone przez BRG, w ktérym
kwestionuje si¢ wstepne stanowisko Komisji zatwierdzajgce obliczenie rozsadnego zysku na podstawie biezacych
dochodéw przed opodatkowaniem, a nie stopy zwrotu z kapitatu dla beneficjentéw, ze wzgledu na to, ze biezacy
dochéd przed opodatkowaniem byltby latwiejszy do uwzglednienia w danych ksiggowych niz stopa zwrotu
z kapitalu. W trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG stwierdzono jednak, ze dane dotyczace kosztéw
UOIG nie s3 fatwe do zaobserwowania w rachunku zyskéw i strat beneficjentéw, lecz wymagaja budzacego
watpliwosci podzialu poszczegdlnych pozycji kosztéw miedzy dziatalno$cig zwiazang z UOIG a dzialalnoscig
niezwigzang z UOIG.

(*?) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ na pkt 348 opinii organu ochrony konkurencji z dnia 17 listopada 2020 r., ktéry
stanowi: ,utrzymywanie si¢ niektorych czynnikéw wyjasnia, dlaczego znaczna przewaga konkurencyjna, z ktérej korzystaja podmioty
$wiadczace ustugi publiczne, moze przyczyni¢ si¢ do przyznania im faktycznej wylacznosci na trasach miedzy Marsylig a Korsyka”.
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(505)  Po trzecie, art. 35 ust. 1 uméw o zamowienie publiczne na ustugi, ktéry stanowi, ze klucze rozliczeniowe sa stale
w okresie obowigzywania uméw, z zastrzezeniem kontroli ex post ujawniajacej roznice (do zwrotu) w stosunku
do kluczy wynikajgcych z operacji, jest oczywiScie niewystarczajacy, poniewaz (i) pojecie ,klucza wynikajgcego
z operacji” nie jest zdefiniowane (') oraz (ii) nie pozwala na pelng neutralizacje nieoczekiwanych skutkéw
wynikajacych z samego mechanizmu klucza rozliczeniowego. W trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG
wskazano w tym wzgledzie, ze art. 35 ust. 1 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi przewiduje, ze beneficjenci
zamé6wien publicznych na ustugi beda mogli zachowaé potowe réznicy miedzy rekompensata obliczong ex ante
i ex post (maksymalnie do 5 % pierwotnej rekompensaty).

(506)  Po czwarte, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze art. 32 uméw o zamOwienie publiczne na ustugi, ktéry ma
na celu przeznaczenie na konkretny cel zyskéw osiggnietych w ramach generowanej dziatalnosci komercyjnej, nie
zapobiega wszelkiej nadmiernej rekompensacie, poniewaz wygenerowane zyski mozna wykorzystywaé do
finansowania inwestycji dokonywanych przez beneficjentéw zaméwien publicznych na uslugi. Beneficjenci
zaméwien publicznych na ustugi otrzymaliby zatem korzy$¢ w formie pomocy inwestycyjnej rowna kwocie
wygenerowanych zyskow, ktére zainwestowano, co stanowiloby niezgodna z prawem pomoc pafistwa odrebng
od rekompensaty wyplacanej w ramach zaméwien publicznych na ustugi.

(507)  Wreszcie przedsiebiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze zadna klauzula uméw o zaméwienie publiczne na ustugi nie
uwzglednia dodatkowego wynagrodzenia, jakie beneficjenci mogg otrzymaé z tytutu zysku kapitalowego ze
swoich statkéw, ani przy obliczaniu rekompensaty, ani w metodzie weryfikacji rozsadnego zysku.

(508)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ w tej kwestii na trzecie badanie przeprowadzone przez BRG,
w ktérym przedstawiono dwie uwagi.

(509)  Po pierwsze, rekompensata, jaka otrzymuja beneficjenci zaméwien publicznych na ustugi, znacznie przekracza
amortyzacje ekonomiczng statkéw. Dotacja wyplacana koncesjonariuszom obejmuje sktadnik dotyczacy kosztéw
inwestycji, ktéry odpowiada amortyzacji lub optatom leasingowym lub kosztom czarteru statku przeznaczonego
do wykonania UOIG. Zgodnie z trzecim badaniem przeprowadzonym przez BRG ekonomiczny okres
uzytkowania statkow znacznie przekracza jednak okres amortyzacji lub standardowy okres leasingu (**).
W zwigzku z tym rekompensata, jaka otrzymuja beneficjenci zaméwien publicznych na ustugi w ramach CFI
przekraczalaby odnotowang kazdego roku strate w warto$ci ekonomicznej.

(510)  Po drugie, w trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG stwierdzono, ze zaméwienia publiczne na ustugi nie
przewiduja zadnego mechanizmu monitorowania zyskéw kapitalowych, jakie beneficjenci zaméwien publicznych
na ustugi mogliby osiggna¢ na statkach. Chociaz art. 51 uméw o zaméwienie publiczne na ushugi przewiduje
mozliwo$¢ odkupu przez CdC statkéw po cenie nizszej od ich wartosci rynkowej (w celu uwzglednienia juz
wyplaconych dotacji), nie narzuca on takiego nabycia. Ponadto, poniewaz statki s uznawane w zamdwieniach
publicznych na ustugi za wlasno$¢ beneficjentéw zaméwien publicznych na ustugi, nie sa oni zobowigzani do
sprzedazy swoich statkow, jezeli CdC zaoferuje ich zakup.

(511)  Wszystko to stwarza realne ryzyko, ze po zakonczeniu obowigzywania zaméwien publicznych na ustugi
beneficjenci otrzymaja, dzigki zwigkszonej wartosci swoich statkéw (w calosci lub w czgsci finansowanej
z rekompensat publicznych), wynagrodzenie dodatkowe w stosunku do wynagrodzenia wynikajacego
z funkcjonowania zaméwien publicznych na ustugi, ktére nie zostalo uwzglednione przy obliczaniu rozsagdnego
zysku (art. 39 uméw o zaméwienie publiczne na ushugi) lub objete klauzulag weryfikacji rozsadnego zysku
zawartg w art. 40 uméw o zamOwienie publiczne na ushugi.

5.1.4.4. Wzér indeksacji CFE jest oczywiScie bledny

(512)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ na trzecie badanie przeprowadzone przez BRG wskazujgce na blad
we wzorze indeksacji stosowanym przez wladze francuskie do obliczenia rocznej kwoty CFE (motyw 301).

(") W trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG stwierdzono, ze aby klauzula ta pozwalala uniknaé nieoczekiwanych skutkéw
i nadmiernej rekompensaty, musiataby prowadzi¢ do wzrostu ex post kosztéw przypisanych do dziatalnosci komercyjnej, aby
przywréci¢ zysk handlowy do poziomu rozsagdnego zysku.

(" Na przyklad z trzeciego badania przeprowadzonego przez BRG wynika, ze flota przedsi¢biorstwa Corsica Ferries obejmuje statki
oddane do eksploatacji ponad 50 lat temu oraz ze wedtug danych przedsi¢biorstwa Corsica Ferries 31 % statkéw ro-pax na calym
$wiecie ma ponad 40 lat, a 17 % ponad 50 lat. W trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG wskazano natomiast, ze okres
amortyzacji statkow i standardowy okres leasingu s3 znacznie krétsze. W sprawozdaniu finansowym przedsigbiorstwa La Méridionale
za 2022 r. wykazano zatem 20-letnig amortyzacje statkéw i 15-letni leasing jednego ze statkéw nalezacych do floty.
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Zgodnie z trzecim badaniem przeprowadzonym przez BRG roczna kwota CFE nie jest obliczana oddzielnie dla
kazdego roku na podstawie konkretnego klucza rozliczeniowego, lecz jest obliczana za 2023 r., a nastgpnie
indeksowana do wskaznika cen konsumpcyjnych. W trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG uznano ten
wzér za nieprawidlowy, poniewaz sugeruje on, Ze wzrost CFE migdzy rokiem N a rokiem N + 1 nie jest rowny
85 % wzrostu cen miedzy tymi dwoma latami, jak sugeruja zaméwienia publiczne na ustugi, lecz 85 % lacznego
wzrostu cen miedzy 2023 r. a rokiem N + 1. Uznano, ze w latach 2029-2030 wzrost CFE wynikajacy
z zastosowania wzoru nie odzwierciedla wzrostu cen zaobserwowanego miedzy tymi dwoma latami, lecz
calkowity wzrost cen w latach 2023-2030, tj. w ciagu siedmiu lat (**).

5.1.5. Niespetnienie czwartego kryterium Altmark

W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postepowania przedsigbiorstwo Corsica Ferries odnosi sig
w calosci do skargi, w ktorej uznalo, ze $rodki nie spelniaja czwartego kryterium Altmark. Przedsigbiorstwo
Corsica Ferries podniosto, ze postgpowanie o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi nie umozliwito
wyboru, na przejrzystych i niedyskryminacyjnych warunkach, kandydatéw zdolnych do $wiadczenia ustugi po
najnizszych kosztach, w szczegdlnosci z trzech powodéw.

Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Ferries argumentowalo, ze istnieje kilka ,barier wejscia”, ktére faworyzuja
ustepujacych koncesjonariuszy i uniemozliwiaja mu skuteczne zlozenie oferty. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries
wskazalo na istnienie w niniejszej sprawie dwéch barier wejscia.

Po pierwsze, wskazalo na bardzo krétki okres, ktéry uplynal migdzy datg udzielenia zaméwien publicznych na
ustugi (21 grudnia 2022 r.) a datg rozpoczecia §wiadczenia ustug (1 stycznia 2023 r.), podczas gdy w przypadku
transportu morskiego oczywiste jest, ze okres co najmniej szeSciu miesigcy miedzy tymi dwiema datami jest
niezbedny, aby méc otworzy¢ system rezerwacji z odpowiednim wyprzedzeniem i przegrupowac flote w celu
spetnienia wymogéw ustugi publicznej. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries tak krotki okres miedzy
udzieleniem zaméwien publicznych na ushugi a rozpoczeciem $wiadczenia ustug moglby faworyzowa¢ jedynie
ustepujgcych koncesjonariuszy i ogranicza udziat innych konkurent6ow.

Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazalo na istnienie wymogéw technicznych, ktére nie sa
uzasadnione zapotrzebowaniem na ustuge publiczng, takich jak ograniczenie liczby kandydatéw bioracych udziat
w postepowaniu o udzielenie zaméwienia. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries odniosto si¢ do faktu, ze kandydaci
nie mieli mozliwo$ci zaproponowania statkow typu ro-ro zamiast statkéw ro-pax. Ponadto, przede wszystkim,
postepowanie o udzielenie zaméwienia publicznego na ustlugi wymagalo od kandydatéw, wedlug
przedsiebiorstwa Corsica Ferries, korzystania z jednego lub dwoéch dodatkowych statkéw na czesé
zamdwienia (**%) w celu spelnienia wymogéw dotyczacych podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejsy
w obie strony; te rejsy w obie strony sa wykonywane w trakcie realizacji zaméwien publicznych na ushugi, na
wniosek instytucji zamawiajacej i z co najmniej tygodniowym okresem powiadomienia. Zdaniem
przedsigbiorstwa Corsica Ferries oznaczalo to, ze w odniesieniu do wszystkich czg$ci zamdéwienia kandydaci
musieli na stale zmobilizowal siedem dodatkowych statkéw w trakcie wykonywania zaméwien publicznych na
ustugi, bez przewidywalnosci ani gwarancji uzytkowania oraz bez mozliwosci wykorzystania tych statkow przez
operatora do innych ustug (poniewaz statki musialy by¢ w kazdej chwili dostgpne w celu zagwarantowania
rejsow w obie strony). Ograniczenie to jest gléwnym powodem, dla ktdérego przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie
uczestniczyto w postepowaniu o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi.

Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uznato, ze kryteria udzielenia zaméwienia nie pozwalajg na wybér
kandydata zdolnego do $wiadczenia ustugi po najnizszych kosztach. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwazylo,
ze waga kryterium udzielenia zaméwienia dotyczacego rekompensaty finansowej wynosita jedynie 20 %,
w zwigzku z czym jego zdaniem postgpowanie o udzielenie zamdéwienia nie opieralo si¢ na cenie oferty
najkorzystniejszej ekonomicznie.

Wreszcie  przedsiebiorstwo Corsica Ferries uznalo, Ze niewielka liczba kandydatéw uczestniczacych
w postepowaniu o udzielenie zamdéwienia publicznego na ustugi (jeden lub dwdch kandydatéw na czgsé)
pokazala brak rzeczywistej konkurencji.

(") W trzecim badaniu przeprowadzonym przez BRG proponuje si¢, aby CFE(n) zastapi¢ CFE 2023 lub aby 1(2023) zastapi¢ I(n) we
wzorze w zaméwieniach publicznych na ustugi.

(%) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje, ze kazda z pigciu czg¢dci wymagata mobilizacji dwoch statkow w celu wykonywania statych
rejsow w obie strony przewidzianych w zamoéwieniach publicznych na ustugi, a takze jednego lub dwéch dodatkowych statkéw
(w zaleznosci od czgsci), aby méc w dowolnym momencie wykonywa¢ podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony
na wniosek CdC.
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(520)  Po drugie, przedsi¢biorstwo Corsica Ferries uznalo, Ze Francja nie przeprowadzila zadnej uprzedniej analizy
kosztéw, jakie przecigtne, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w odpowiednie $rodki przedsigbiorstwo
poniostoby w zwigzku ze $wiadczeniem ustugi, aby ustali¢ kwote rekompensaty.

5.1.6. Nieprzestrzeganie przepiséw dyrektywy w sprawie koncesji

(521)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podkresla, ze w skardze uznalo, iz Srodkéw nie mozna uznal za zgodne
z rynkiem wewnetrznym, poniewaz naruszaja przepisy dyrektywy w sprawie koncesji. Przedsigbiorstwo Corsica
Ferries przytoczylo dwa naruszenia: naruszenie zasad réwnego traktowania, niedyskryminacji i przejrzystosci
oraz nadmierny okres obowigzywania zamdéwien publicznych na ustugi.

(522) W odniesieniu do pierwszego naruszenia przedsi¢biorstwo Corsica Ferries podniosto przede wszystkim, ze
napotkato dwie przeszkody, ktére uniemozliwialy mu zlozenie wniosku (motywy 516 i 517). Po drugie, uznalo,
ze wiadze francuskie zmienily minimalne cechy charakterystyczne postgpowania o udzielenie zamdéwienia dla
kazdej czesci w celu wyboru ofert niezgodnych z wymogami technicznymi okre$lonymi w zalgczniku 1 do
umoéw o zamdwienie publiczne na ustugi.

(523) W odniesieniu do drugiego naruszenia przedsi¢biorstwo Corsica Ferries twierdzilo, ze okres obowigzywania
zamé6wien publicznych na ustugi nie byl uzasadniony w $wietle braku inwestycji dokonywanych przez
beneficjentéw zaméwien publicznych na ustugi.

(524) W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczgciu postgpowania przedsigbiorstwo Corsica Ferries
ustosunkowalo si¢ do dwoch kwestii, a mianowicie (i) ewentualnej zmiany wymogéw minimalnych
postepowania o udzielenie zaméwienia przez wiladze francuskie w trakcie tego postgpowania oraz (i) okresu
obowiazywania zaméwien publicznych na ustugi, ktéry wedtug niego byl zbyt dlugi.

5.1.6.1. W sprawie zmiany minimalnych cech charakterystycznych w trakcie
postepowania, wyboru nieprawidlowych ofert oraz dyskryminujacego
charakteru postgpowania o udzielenie zamdéwienia publicznego na ustugi

(525) W skardze przedsicbiorstwo Corsica Ferries wskazalo, ze art. 37 dyrektywy w sprawie koncesji wymaga, aby
w przypadku gdy instytucja zamawiajgca ustanawia wymogi minimalne w ramach postgpowania o udzielenie
zaméwienia, kandydaci byli zobowigzani do ich przestrzegania. Instytucja zamawiajaca ze swej strony musi
odrzuci¢ kazda oferte, ktéra nie spelnia tych wymogdéw minimalnych.

(526)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wyjasnilo, ze w zalaczniku 1 do uméw o zamdwienie publiczne na ustugi
wymieniono wymogi techniczne, ktére kandydaci musieli w pelni spelni¢. Te wymogi techniczne obejmowaly
liczb¢ podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony, ktore koncesjonariusz mial wykona¢
na wniosek CdC. Te podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony moglyby by¢ faczone tego
samego dnia, na tej samej trasie i na kilku trasach jednocze$nie oraz musialy spetnial wszystkie wymogi
techniczne okreslone w zalaczniku 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ustugi, w tym dotyczace rozkltadéw
rejsow i zdolnosci przewozowych statkéw. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze w zwigzku z tym
kandydaci musieli posiada¢ flot¢ spelniajaca jednocze$nie wszystkie wymogi zalgcznika 1 do uméw
o zamOwienie publiczne na ustugi, w tym dotyczace podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw
w obie strony, w odniesieniu do kazdej z czg¢sci, wzgledem ktérych zlozyli oferte.

(527)  Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries koncesjonariusze nie dysponowali jednak wszystkimi statkami
umozliwiajacymi im obstuge wszystkich tras, w odniesieniu do ktérych zlozyli oferte, samodzielnie lub w ramach
grupy. Uwaga ta wynikala z lektury sprawozdania Francji zawierajacego analize wstepnych ofert. Zdaniem
przedsi¢biorstwa Corsica Ferries w sprawozdaniu wskazano, ze kandydaci sami ustalili dzien, w ktérym mialy
odbywac si¢ podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony, a ponadto zmniejszyli liczbe takich
rejsow w obie strony. Zmodyfikowali réwniez czasy przeprawy w niedziele i poniedzialki zima. Wreszcie
zmobilizowali statki do wykonywania podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony, ktére
nie spelnialy wszystkich wymogéw okreslonych w zalaczniku 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ushugi.
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Zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries wladze francuskie zgodzily si¢ jednak na zmiang minimalnych cech
charakterystycznych regulaminu przetargowego w trakcie negocjacji, z naruszeniem zasad réwnego traktowania
kandydatéw i przejrzystosci. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries taka zmiana nie byla dozwolona,
poniewaz zgodnie z orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwosci jedynie w wyjatkowych okolicznosciach
instytucja zamawiajgca moze skorygowa¢ lub uzupelni¢ minimalne cechy charakterystyczne, tj. gdy ,wymagaja
zwyklego wyjasnienia lub poprawienia oczywistych bledow materialnych, pod warunkiem powiadomienia o tym
wszystkich oferentéw” ('*¥). W niniejszej sprawie tak jednak nie bylo. Ponadto w kazdym przypadku
z orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci wynika, Ze gdyby zmiany mialy zostaé przyjete, mozna byloby ich
dokona¢ wylgcznie przed zlozeniem ofert przez oferentéw, co réwniez nie mialo miejsca w niniejszej sprawie.

Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries zmiany te byly dla niego tym bardziej szkodliwe, gdyz zadalo OTC
szczegblowe pytania dotyczace wymogdw technicznych okreslonych w zalgczniku 1 do uméw o zaméwienie
publiczne na ustugi (zdolno$¢ przewozowa, rozklady rejséw, kabiny dla oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢) oraz operacyjnych i ekonomicznych ustalenn dotyczacych wykonywania podlegajacych zmianie
terminu i dodatkowych rejséw w obie strony. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries OTC odpowiedziala, ze
wymogi techniczne okrelone w zalaczniku 1 do uméw o zamdwienie publiczne na ushugi stanowig minimalna
ceche charakterystyczng niepodlegajaca negocjacji oraz ze konieczne jest zlozenie przez kandydatéw oferty
zgodnej ze wszystkimi wymogami technicznymi okre$lonymi w zalgczniku 1.

Ponadto to laczny skutek tych minimalnych cech charakterystycznych narzuconych kandydatom zniechecit
przedsiebiorstwo Corsica Ferries do zlozenia oferty, poniewaz ich przestrzeganie wigzato si¢ z (i) mobilizacja
jednego lub nawet dwoch dodatkowych statkéw na trase w celu wykonywania podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejséw w obie strony, (i) bez Zadnej pewnosci co do rzeczywistego wykonania tych dodatkowych
rejséw w obie strony lub jakiejkolwiek przejrzystosci co do daty ich wykonania, (iii) z zastrzezeniem, Ze jedynie
dodatkowe rejsy w obie strony, o ktére faktycznie wnioskuje CdC i ktére wykona koncesjonariusz, beda
skutkowaly rekompensatg finansows.

W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze
informacje przekazane przez Francje i przedstawione w decyzji o wszczeciu postepowania ('*%) sg nieprawidlowe.

Przedsigbiorstwo Corsica Ferries utrzymuje, ze zalacznika 1 do uméw o zamdwienie publiczne na ustugi nie
mozna bylo zmieni¢ zgodnie z regulaminem przetargowym. Kandydatom nie zezwolono zatem na zmiang
wymogow technicznych okreslonych w tym zalaczniku. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje w zwiazku
z tym, ze regulamin przetargowy (art. 2 ust. 4 dotyczacy minimalnych cech charakterystycznych i art. 4 ust. 1
dotyczgcy dokumentéw przetargowych) opracowano w taki sam sposob jak regulamin przetargowy na potrzeby
udzielania zaméwienn publicznych na uslugi na lata 2019-2020. W sporze dotyczacym tych zamoéwien
publicznych na uslugi Rada Stanu orzekla jednak, ze ,zalgcznik techniczny dotyczacy ustug zawarty
w zalaczniku 1 do projektu umowy nalezy uznaé, w $wietle warunkéw okreslonych w art. 4 ust. 1 regulaminu
przetargowego, za cze$¢ dokumentéw przetargowych, a w konsekwencji za okreslajacy minimalne oczekiwane
cechy charakterystyczne” (**).

5.1.6.2. W sprawie nadmiernego okresu obowiazywania zaméwien publicznych na
ustugi

W skardze przedsi¢biorstwo Corsica Ferries uznalo, Ze zaméwienia publiczne na ustugi nie przewidywaly
zadnych inwestycji dokonywanych przez wybranych kandydatéw, w zwiazku z czym ich okres obowigzywania
(ponad piec lat) jest sprzeczny z przepisami art. 18 dyrektywy w sprawie koncesji. Potwierdzit to w szczeg6lnosci
nalozony na kandydatéw, zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries, obowigzek pelnego i kompletnego
dysponowania statkami przeznaczonymi do obstugi kazdej z tras w ramach zamdéwien publicznych na ushugi
niezwlocznie po zlozeniu wnioskéw.

W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje
wstepna opini¢ Komisji, zgodnie z ktdrg okres obowigzywania zaméwiei publicznych na ustugi wydaje sie
uzasadniony w S$wietle faktu, ze (i) zamdwienia publiczne na ustugi wymagaja od koncesjonariuszy
mobilizowania statkéw stanowigcych znaczne obcigzenie kapitalowe oraz (i) w ramach innych zamoéwien
publicznych na ustugi w zakresie polaczenn morskich w Europie stosuje si¢ okresy obowiazywania dluzsze niz
sze§¢ lat.

(') Wyrok Trybunatu z dnia 29 marca 2012 r., SAG ELV Slovensko, C-599/10, ECLLEU:C:2012:191, pkt 40.
("*%) Motywy 419 i 423 decyzji o wszczeciu postepowania.
(") Rada Stanu, 24 czerwca 2019 r., La Méridionale, nr 429407.
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(535) W odniesieniu do pierwszej kwestii przedsiebiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze z motywu 52 i art. 18 dyrektywy
w sprawie koncesji wynika, ze okres obowiagzywania koncesji dtuzszy niz pie¢ lat moze by¢ uzasadniony tylko
wtedy, gdy koncesjonariusz jest zobowigzany do dokonania inwestycji przez samg instytucje zamawiajaca.
W przypadku gdy koncesjonariusz ponosi koszty inwestycji niezbednych do $wiadczenia ustugi publicznej, okres
obowiazywania koncesji nalezy okresli¢ na podstawie okresu odzyskania nakladéw inwestycyjnych. Natomiast
zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries ani dyrektywa w sprawie koncesji, ani orzecznictwo Trybunalu
Sprawiedliwosci nie przyznaly, ze okres obowigzywania koncesji przekraczajacy pigé lat mozna uzasadnié

innymi kwestiami niz inwestycje narzucone przez instytucje zamawiajaca.

(536)  Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze wyzej wymienione przepisy dyrektywy w sprawie koncesji sg
zwigzane z faktem, ze co do zasady narzucone w ten sposéb i dokonane przez koncesjonariusza inwestycje
wracajg do instytucji zamawiajacej po wygasnieciu koncesji. W zwigzku z tym inwestycje wymagane na
podstawie koncesji ze strony koncesjonariusza nie stanowig wlasnych aktywéw koncesjonariusza, ktére
pozostaja jego wilasnoscig lub pozostajg pod jego kontrola po wygasnigciu koncesji. W tym kontekscie okres
obowigzywania koncesji oblicza si¢ w taki sposdb, aby umozliwi¢ koncesjonariuszowi odzyskanie narzuconych
mu inwestycji, z ktérych bedzie musiat zrezygnowad po zakonczeniu zamdéwienia.

(537)  Nie ma to jednak miejsca w przypadku zaméwien publicznych na ustugi, poniewaz statki zmobilizowane przez
beneficjentéw w celu ich realizacji (i) nie wynikaja z obowigzku inwestycyjnego nalozonego przez wiadze
francuskie oraz (i) stanowia wlasno$¢ beneficjentéw zamowienn publicznych na ustugi, ktérzy zachowuja ich
wlasnos¢/wykorzystuja je po zakoficzeniu zamdwien publicznych na ustugi. W tych okolicznos$ciach i z uwagi na
to, Ze beneficjentom zaméwieri publicznych na ustugi nie narzuca si¢ zadnych inwestycji, okres obowigzywania
zamé6wien publicznych na ustugi nie jest uzasadniony.

(538)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza, ze w kazdym wypadku zaméwienia publiczne na ustugi umozliwiaja
ich beneficjentom odpisanie kosztow inwestycji zwigzanych ze statkami na rachunkach zaméwien publicznych
na ushugi poprzez uwzglednienie rozsadnego zwrotu z zainwestowanego kapitatu. W niniejszej sprawie zdaniem
przedsigbiorstwa Corsica Ferries oczywiste jest jednak, zZe parametry rekompensaty nie uwzglednialy wartosci
koncowej statkéw po zakonczeniu zaméwienia publicznego na ustugi, ktéra pozostanie do swobodnej
dyspozycji beneficjentéw zaméwien publicznych na ustugi.

(539) W odniesieniu do drugiej kwestii przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze podane przez Francje przyklady okresow
obowigzywania koncesji morskich w Europie przekraczajacych sze$¢ lat nie majg zastosowania w niniejszej
sprawie. W odniesieniu do sprawy norweskiej, na ktérej opiera si¢ Francja, w ktérej zawarto dziesigcioletnie
umowy koncesji, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, Ze okres ten byl uzasadniony nalozonym na
koncesjonariusza obowigzkiem inwestowania w nowe statki. Sytuacja jest zatem inna niz w przypadku
zaméwien publicznych na ustugi, poniewaz Francja i Komisja przyznaja, ze beneficjentom zamoéwier
publicznych na ushugi nie narzuca si¢ zadnych inwestycji.

5.2. Uwagi przedsi¢biorstwa Corsica Linea

(540)  Przedsigbiorstwo Corsica Linea wypowiedzialo si¢ w trzech kwestiach: (i) istnienia zapotrzebowania na ustuge
publiczng, (i) zgodno$ci postgpowania o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi z prawem UE
dotyczacym koncesji oraz (iii) braku jakichkolwiek korzysci przyznanych beneficjentom zaméwien publicznych
na ushugi lub w kazdym wypadku zgodnosci zamdwien publicznych na ustugi z decyzja Komisji z dnia
20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 TFUE do pomocy pafistwa w formie rekompensaty
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobowigzanym do wykonywania
ustug $wiadczonych w 0gdlnym interesie gospodarczym (,decyzja w sprawie UOIG”) (**°).

5.2.1. Istnienie zapotrzebowania na ushuge publiczng

(541) W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczgciu postgpowania przedsigbiorstwo Corsica Linea odpowiedziato
na trzy kwestie zwigzane z analizg istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczna:

—  ocena popytu iloSciowego na transport niesubstytucyjnych ladunkéw holowanych z portu w Marsylii,
szacowanego na 80 % historycznego ruchu zaobserwowanego w tym porcie,

—  definicja zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych odnoszacych si¢ do minimalnej zdolnosci
przewozowej w ramach transportu towarowego na przeprawe, wyrazonej pod wzgledem objetosci,
nalozonej na koncesjonariuszy w ramach zaméwieni publicznych na ustugi,

—  substytucyjno$¢ portéw w Ajaccio i Propriano.

(*)Dz.U.L7z11.1.2012, 5. 3.
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(542)

(543)

(544)

Przedsi¢biorstwo Corsica Linea wskazuje, ze w odniesieniu do tych trzech kwestii zlecilo przeprowadzenie
badania ekonomicznego przez Analysis Group (,badanie przeprowadzone przez Analysis”), zawierajgcego,
jego zdaniem, wszystkie informacje faktyczne i gospodarcze, z ktérych mozna by wywnioskowacé, ze Francja nie
popehila oczywistego bledu przy wykazaniu zapotrzebowania na ustuge publiczna.

5.2.1.1. Nie popelniono oczywistego bledu w ocenie przy szacowaniu udzialu popytu
na transport tadunkéw holowanych, w przypadku ktérego nie rozwaza sig
alternatywy dla portu w Marsylii

Przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, ze lokalizacja baz logistycznych przewoznikéw transportujacych towary
na Korsyke jest niemal jedynym czynnikiem decydujacym o wyborze portu wyjscia na kontynencie.

Przedsigbiorstwo Corsica Linea opiera si¢ w szczegélnosci na badaniu przeprowadzonym przez Analysis,
w ktérym przeanalizowano lokalizacje 18 najbardziej skoncentrowanych obszaréw logistycznych w regionie
Prowansji-Alp-Lazurowego Wybrzeza (**'). Sposrdd tych 18 obszaréw tylko jeden znajdowal si¢ w gminie, dla
ktérej najblizszym portem nie jest Marsylia. Badanie przeprowadzone przez Analysis wskazuje zatem, ze brak
ustug transportu towaréw przez port w Marsylii zmusitby zdecydowang wigkszo$¢ przewoznikéw do
podrézowania do bardziej oddalonego portu i doprowadzitby do znacznego wzrostu kosztéw transportu, ktdre
w badaniu wynoszg $rednio 11 %.

Ryc. 2

Lokalizacja obszaréw logistycznych w regionie Prowansji-Alp-Lazurowego Wybrzeza

I Aires logistiques denses
Aires logistiques élargies

~— Autoroutes

Routes nationales

Routes départementales

Marseille "

Sources : SOeS, Cerema - ©IGN, ©OBdL <A vf

* Chaque aire logistique est repérée par un numeéro.

Zrédlo:  https:|[www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-
france-en-2015, s. 87.

Legenda: Aires logistiques denses — skoncentrowane obszary logistyczne
Aires logistiques élargies — rozszerzone obszary logistyczne

Autoroutes — autostrady

()W badaniu przeprowadzonym przez Analysis wykorzystano jako Zrédlo informacji strong 87 atlasu magazynéw i obszaréw
logistycznych we Frangji z 2015 r., dostepnego na stronie internetowej: https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-
des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-france-en-2015 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).
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Routes nationales — drogi krajowe
Routes départementales — drogi departamentalne

Chaque aire logistique est repérée par un numéro — kazdy obszar logistyczny identyfikuje si¢ za pomocg
numeru

(545)  Aby ustali¢ te szacunki na poziomie 11 %, w badaniu przeprowadzonym przez Analysis poréwnano podrdz
drogowa miedzy Salon-de-Provence (1)) i Marsylig z jednej strony oraz Salon-de-Provence i Tulonem z drugiej
strony (***). Stwierdzono, ze podréz drogowa przez Tulon stanowila dodatkowy koszt drogowy w wysokosci
75 EUR dla przewoznika (**¥), co wynikalo gléwnie z (i) dwdch oplat drogowych pobieranych miedzy Salon-de-
Provence a Tulonem (co skutkowalo kosztem w wysokosci 35,10 EUR do Tulonu zamiast 6,90 EUR do Marsylii)
oraz (i) ze wzrostu kosztéw paliwa ().

5.2.1.2. Francja prawidlowo okreslita minimalng zdolno$§é przewozowag towaréw
w zamOwieniach publicznych na ustugi

(546)  Przedsigbiorstwo Corsica Linea wskazuje, ze Francji nie mozna skutecznie przypisa¢ zadnego oczywistego bledu
w odniesieniu do okre$lenia minimalnych zdolnosci przewozowych towaréw w ramach zaméwien publicznych
na ustugi, poniewaz dane statystyczne za 2023 r. wskazuja, wrecz przeciwnie, Ze te minimalne zdolnosci
przewozowe regularnie przekraczano od pierwszego roku realizacji zaméwien publicznych na ustugi.

(547)  Przedsigbiorstwo Corsica Linea odsyta w tym wzgledzie do badania przeprowadzonego przez Analysis, w ktérym
przeanalizowano rzeczywiste wielkosci towardéw przewozonych miesigcznie z Marsylii do portéw w Ajaccio
i Bastii w 2023 r. Z analiz tych wynika, Ze minimalny prég zdolnosci przewozowych jest bardzo czesto nizszy
niz rzeczywiste wielkosci, jakie transportuje przedsigbiorstwo Corsica Linea (**°).

5.2.1.3. Porty w Ajaccio i Propriano nie sg substytucyjne

(548)  Przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, ze twierdzenie przedsigbiorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktérym porty
w Ajaccio i Propriano sa catkowicie substytucyjne, jest bezzasadne. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Linea
analiza czasu podrdzy jest kluczowym czynnikiem wybranym przez organy ochrony konkurencji w celu
okreslenia ,obszaru cigZenia”, a tym samym okreSlenia ewentualnej substytucyjnosci miedzy dwiema
konkurencyjnymi ustugami w tym obszarze cigZenia.

(549)  Na podstawie informacji przedstawionych w badaniu przeprowadzonym przez Analysis w przypadku wielu gmin
Korsyki znajdujgcych si¢ na obszarze cigzenia portu w Propriano dluzszy czas podrézy pasazeréw do portu
w Ajaccio, a nie do portu w Propriano, znacznie zwigkszylby ich koszty ('*).

(") Wedtug badania przeprowadzonego przez Analysis miasto Salon-de-Provence jest centrum geograficznym (Srednie wspdlrzedne)
wszystkich 18 zbadanych skoncentrowanych obszaréw logistycznych.

(1) Aby obliczy¢ podréz drogowa, w badaniu przeprowadzonym przez Analysis wykorzystano wartosci referencyjne z symulatora
kosztéw francuskiej krajowej komisji drogowej (w celu obliczenia kosztéw drogowych) oraz ze strony internetowej Mappy (do
obliczenia odleglosci). W badaniu przeprowadzonym przez Analysis uwzgledniono (i) koszt paliwa (szacowany koszt zuzycia paliwa
w wysokosci 0,319 EURJkm); (i) koszty wynagrodzenia kierowcy (koszty personelu bedacego kierowcami za godzing pracy
przypisane do pojazdu wynosza 17,39 EUR/godz.); (iii) koszt oplat drogowych, (iv) koszt zuzycia, tj. koszty konserwacji i naprawy
(koszty konserwacji i naprawy pojazdéw wynosza 0,083 EUR/km); oraz (v) koszt naprawy opon (koszt naprawy opon wynosi
0,025 EUR km).

(***) Koszt transportu tadunkéw holowanych z centrum geograficznego regionu Prowansji-Alp-Lazurowego Wybrzeza (Salon-de-Provence)
do portu w Tulonie wynosi 116 EUR w poréwnaniu z 41,14 EUR do portu w Marsylii. Z badania przeprowadzonego przez Analysis
wynika zatem, Ze tranzyt przez Tulon zamiast przez Marsyli¢ powoduje pomnozenie kosztéw transportu ladowego Srednio o 2,8.

(") W badaniu przeprowadzonym przez Analysis uwzgledniono réwniez koszt transportu morskiego, ale uznano, ze cena transportu
morskiego byla taka sama z Tulonu i Marsylii, tj. 40 EUR za metr biezacy od nabrzeza do nabrzeza (640 EUR za samochdd ciezarowy,
przy zatozeniu $redniej dtugosci samochodu cigzarowego wynoszacej 16 metréw). W zwigzku z tym koszt transportu morskiego
wynosi zero w tej analizie.

(") W badaniu przeprowadzonym przez Analysis zauwazono, ze prog stosowany w zamdowieniach publicznych na ustugi jest czesto
nizszy niz maksymalna wielko$¢ niesubstytucyjnych towaréw, jakie co miesigc transportuje przedsiebiorstwo Corsica Linea: dotyczy
to szedciu z dwunastu miesiecy w 2023 r. w przypadku trasy Marsylia-Bastia i pieciu z dwunastu miesiecy w 2023 r. w przypadku
trasy Marsylia—Ajaccio.

(") Zgodnie z badaniem przeprowadzonym przez Analysis podréz w jedna strong z Propriano lub okolic do portu w Ajaccio
spowodowataby dodatkowe koszty drogowe szacowane na okolo 8,00 EUR, przy czym koszty paliwa wyniostyby 1,99 EUR za litr
w przypadku malego samochodu zuzywajacego 5,2 litra/100 km.
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(550)

(551)

(552)

(553)

(554)

(555)

(556)

(557)

5.2.2. Zgodnos¢ z przepisami Unii dotyczgcymi koncesji

5.2.2.1. Krétki czas dostgpny na mobilizacj¢ statkéw w nastepstwie zaproszenia do
sktadania ofert nie stanowil przeszkody dla zlozenia wniosku przez
przedsigbiorstwo Corsica Ferries

Przedsi¢biorstwo Corsica Linea uwaza, ze krotki okres, ktéry uplyngl miedzy datg udzielenia zamoéwien
publicznych na ustugi a rozpoczgciem $wiadczenia ustug, nie mégl uniemozliwi¢ przedsigbiorstwu Corsica
Ferries ubiegania si¢ 0 zamowienie publiczne na ustugi.

Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, ze w publicznym zaproszeniu do skladania ofert
opublikowanym w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu 6 maja 2022 r. poinformowano potencjalnych
kandydatéw, ze ustugi $wiadczone w ramach zaméwien publicznych na ustugi maja rozpoczaé si¢ w dniu
1 stycznia 2023 r. W zwigzku z tym potencjalnych kandydatéw poinformowano osiem miesigcy przed datg
rozpoczecia $wiadczenia przedmiotowych ustug. Ponadto zapowiedziano réwniez wejscie w zycie zamowien
publicznych na ustugi w dniu 1 stycznia 2023 r., gdy tylko wladze francuskie rozpoczgly konsultacje
z operatorami w dniu 22 stycznia 2022 r. W zwigzku z tym wedlug przedsigbiorstwa Corsica Linea wszystkie
przedsigbiorstwa zeglugowe, ktére prawdopodobnie zlozylyby oferty, poinformowano od stycznia 2022 r.,
a najp6zniej do dnia 6 maja 2022 r., o dacie rozpoczecia obowiazywania zaméwien publicznych na ustugi.

Po drugie, przedsigbiorstwo Corsica Linea zwraca uwage, ze zgodnie z regulaminem przetargowym
opublikowanym w dniu 6 maja 2022 r. kandydaci musieli ztozy¢ swoje wnioski i oferty do dnia 25 lipca 2022 1.
oraz ze wszelkie spotkania negocjacyjne rozpoczelyby sie wstepnie w sierpniu 2022 r. W zwiazku z tym
kandydat, ktéry ztozyl powazing oferte w lipcu 2022 r. i przewidywal, ze bedzie w stanie wygral przetarg, miat
prawie pie¢ miesiecy na przygotowanie si¢ do rozmieszczenia swojej floty na trasach, na ktére sktadat oferte.

Wreszcie, jako ze wladze francuskie wiedzialy, po uptywie terminu skladania ofert (25 lipca 2022 r.), ze tylko
przedsiebiorstwa Corsica Linea i La Méridionale zlozyly oferty, mogly one, nie naruszajac przepiséw dyrektywy
w sprawie koncesji, podja¢ decyzj¢ o przedluZeniu czasu trwania negocjacji i skréceniu okresu miedzy datg
udzielenia zaméwient publicznych na uslugi a datg ich wejscia w zycie. Z uwagi na fakt, ze przedsigbiorstwo
Corsica Ferries nie bylo kandydatem do zaméwien publicznych na uslugi, rzeczywisty czas trwania etapu
negocjacji nie mégt naruszaé dyrektywy w sprawie koncesji.

5.2.2.2. Zakres wymog6éw minimalnych nie obejmowal podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejséw w obie strony

5.2.2.2.1. Zakres wymog6éw minimalnych nie uwzglednial podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych
rejséw w obie strony

Przedsigbiorstwo Corsica Linea przypomina, ze zgodnie z art. 37 dyrektywy w sprawie koncesji instytucja
zamawiajgca moze swobodnie ustala¢ wymogi minimalne, a tym samym swobodnie okresla¢ ich zakres i tres¢.
Wymogi minimalne okreslone przez instytucje zamawiajgca w dokumentach przetargowych mozna rozumiel
jedynie w $cisle okreslonych granicach ich brzmienia.

W niniejszej sprawie przedsigbiorstwo Corsica Linea podkresla, ze wymogi te okreslono w art. 2 ust. 4 regulaminu
przetargowego. Zatem zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Linea, o ile konieczne bylo odniesienie si¢ do zalacznika
1 do uméw o zamowienie publiczne na ustugi w celu zrozumienia dokladnego zakresu niektérych z tych
wymogow minimalnych, o tyle zalacznik 1 nie mégh stanowi w catosci wymogu minimalnego.

Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Linea wniosek ten prowadzi do nastepujacych ustalen.

W odniesieniu do dodatkowych rejséw w obie strony, przedsigbiorstwo Corsica Linea zauwaza przede wszystkim,
ze nie sa one wymienione w art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego. Mowa jest tam jedynie o ,rozkladach rejsow”
i czestotliwosci ustug”. Ponadto dodatkowe rejsy w obie strony przedstawiono jedynie w zalaczniku 1 do uméw
o zaméwienie publiczne na ustugi jako mozliwo$¢, ktérej realizacje pozostawiono uznaniu whadz francuskich.
Odniesienia te nie wykazuja zatem zadnej cechy ,rozkladéw rejséw” dla dodatkowych rejséw w obie strony lub
ich ,czestotliwo$ci” w rozumieniu wymogu minimalnego przewidzianego w art. 2 ust. 4 regulaminu
przetargowego. Ponadto zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Linea nie jest mozliwe utozsamienie wyrazenia przez
instytucj¢ zamawiajaca mozliwosci powstalej w trakcie realizacji zamdéwienia z wymogiem minimalnym
okreslonym w art. 37 dyrektywy w sprawie koncesji, tj. z obejmujacym ,warunki i cechy charakterystyczne
(w szczegdlnosci techniczne, fizyczne, funkcjonalne i prawne), ktére kazdy z oferentéw powinien spelni¢ lub
zapewnic”.
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(558)  Jezeli chodzi o rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu, przedsigbiorstwo Corsica Linea zauwaza, ze ani
art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego, ani zalgcznik 1 nie wspominajg o rejsach w obie strony podlegajacych
zmianie terminu. Z przepisow tych nie mozna zatem wywnioskowad, Ze istnieje szczegblna cecha dotyczaca
rejsow w obie strony podlegajacych zmianie terminu w zwigzku z rozkladami rejséw lub czestotliwosciami, ktére
same w sobie stanowig wymdg minimalny.

(559)  Biorac pod uwage, ze ani dodatkowe rejsy w obie strony, ani rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu nie
stanowia wymogu minimalnego, regulamin przetargowy nie mégt wymaga¢ posiadania floty na wypadek takich
rejséw w obie strony, ktére musialy by¢ specjalnie do nich przypisane, wbrew twierdzeniom przedsi¢biorstwa
Corsica Ferries. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Linea kwesti¢ te potwierdzaja dwa dodatkowe powody.

(560)  Po pierwsze, zgodnie z art. 17 i 18 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi (motywy 285-287), chociaz decyzja
o realizacji podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony nalezy do OTC, opcja ta nie wigze
si¢ z zadnym obowigzkiem zmobilizowania jednego lub wigkszej liczby statkéw w celu ich wykonania (1*).

(561)  Po drugie, przyznanie, jak czyni to przedsi¢biorstwo Corsica Ferries, ze instytucje zamawiajagce wymagalyby
posiadania dodatkowego statku, aby szybko zareagowaé na mozliwo$¢ kilku dodatkowych lub podlegajacych
zmianie terminu rejséw w obie strony, nie mialoby zadnego sensu z ekonomicznego punktu widzenia, biorac
pod uwage znaczne kwoty dodatkowej rekompensaty, jaka bylaby niezbedna do pokrycia kosztéw
unieruchomienia statkéw, ktére zasadniczo nie bylyby aktywne.

5.2.2.2.2. Oferty przedsigbiorstwa Corsica Linea byly zgodne z regulaminem przetargowym

(562)  Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Linea zauwaza, ze w odniesieniu do podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejsow w obie strony jego ostateczne oferty nie wprowadzily Zadnych zmian w zalaczniku 1 ani
w art. 16 i 17 projektéw uméw o zamdwienie publiczne na ustugi. Zalaczniki 1 przedstawione na poparcie
ostatecznych ofert przedsigbiorstwa Corsica Linea w odniesieniu do czg$ci 1, 3 i 5 sugerowaly jedynie, kiedy
mozna by zorganizowa¢ dodatkowe rejsy w obie strony, w oparciu o jego wiedze na temat polaczeni morskich.

(563)  Po drugie, w odniesieniu do zdolnosci przewozowej statkow (pasazeréw i towardw), przedsigbiorstwo Corsica
Linea uwaza, ze zdolno$¢ przewozowa oferowana przez statki, ktére przydzielito do poszczegdlnych czesdci, jest
zgodna z minimalng zdolnoscig przewozowa dla przewozu towaréw i pasazerow. Przedsigbiorstwo Corsica Linea
utrzymuje réwniez, ze wszystkie jego statki spelniajg wymogi dotyczace minimalnej liczby kabin dla oséb
o0 ograniczonej mozliwosci poruszania sig ().

5.2.2.3. Okres obowigzywania zamoéwien publicznych na ustugi jest zgodny
z prawem UE

(564)  Przedsigbiorstwo Corsica Linea zgadza si¢ ze wstgpna analiza Komisji dotyczaca uzasadnionego okresu
obowigzywania zaméwien publicznych na ustugi. Przedstawito dwie dodatkowe uwagi w tej kwestii.

(565)  Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, Ze okres obowigzywania zamowien publicznych na ustugi jest
zgodny z normami okre$lonymi w prawie UE. Przedsi¢biorstwo Corsica Linea powoluje si¢ w tym wzgledzie na
praktyke decyzyjna Komisji dotyczacg zamoéwient publicznych na ustugi w zakresie polaczen morskich
w Chorwagji (**°) i Norwegii ("), ktérych okres obowiazywania wynosi prawie dziesie¢ lat.

(566)  Po drugie — wbrew temu, co twierdzi przedsigbiorstwo Corsica Ferries — wykonanie zaméwieni publicznych na
ustugi wymaga inwestycji ze strony koncesjonariuszy.

()W tym wzgledzie przedsigbiorstwo Corsica Linea podkresla, ze zgodnie z art. 17 i 18 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi
techniczne komitety monitorujgce sa odpowiedzialne za uwzglednienie wystgpienia szczegélnego zapotrzebowania, ktdre
uzasadnialoby wdrozenie tych narzedzi w celu dostosowania polgczen morskich w formie podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejséw w obie strony, a takze wszelkich konfliktéw w wykorzystaniu floty wykonawcy.

(**”) Przedsigbiorstwo Corsica Linea wspomina, ze statek Paglia Orba poczatkowo mial jedng kabine dla oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢. Zgodnie ze zobowigzaniem podjetym przez przedsigbiorstwo Corsica Linea w trakcie postgpowania o udzielenie
zaméwienia statek ten (i) mial jednak zostaé zastapiony jednym z siedmiu pozostalych statkéw we flocie przeznaczonej do
$wiadczenia ustugi w przypadku, gdyby do $wiadczenia ustugi publicznej wymagane byly dwie kabiny dla os6b o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢ zgodnie z art. 20 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi oraz (ii) zostal szybko wyposazony w druga
kabing dla os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ w drodze modernizacji. Przedsigbiorstwo Corsica Linea powoluje si¢
w tym wzgledzie na wyrok sadu administracyjnego w Bastii z dnia 19 marca 2019 r. (Société La Méridionale, nr 1900289), w kt6rym
uznano mozliwo$¢ ,zobowigzania si¢ do zachowania zgodnosci” w celu wykonania zaméwienia. Zgodno$¢ t¢ juz osiggnigto,
w wyniku czego Paglia Orba posiada obecnie dwie kabiny dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sig.

(**) Decyzje Komisji z dnia 12 lipca 2018 r. w sprawach SA.48119 — Chorwacja — chorwackie promy objete zobowigzaniem z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych (Dz.U. C 339 z 21.9.2018, s. 1) i SA.49523 — Chorwacja — chorwackie promy objete zobowigzaniem
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych 3 (Dz.U. C 339 z 21.9.2018, s. 2).

(*) Zob. przypis 25.
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Przedsigbiorstwo Corsica Linea wskazuje, ze nalezy dokonaé rozréznienia migdzy umowami koncesji na ustugi
(takimi jak zamdwienia publiczne na ushugi), ktére dotycza $wiadczenia ustugi, a umowami koncesji na budowe/
modernizacj¢ infrastruktury, ktére dotycza budowy infrastruktury i wymagaja znacznych inwestycji. W drugim
przypadku, poniewaz stworzenie infrastruktury jest wlasnie przedmiotem zamoéwienia, inwestycje dokonane
przez koncesjonariusza nalezy dokladnie opisa¢ w umowie koncesji. Inaczej jest w przypadku zaméwien na
ustugi, w przypadku ktérych to do koncesjonariusza nalezy decyzja, pod nadzorem instytucji zamawiajacej, jakie
inwestycje sg niezbedne do zapewnienia, aby $rodki materialne wymagane do prawidlowego $wiadczenia ushugi
i zapewnienia jej realizacji byly zawsze dostepne.

Przedsigbiorstwo Corsica Linea podkre$la, Ze w niniejszej sprawie kandydaci musieli $wiadczy¢ ustugi
z wykorzystaniem wlasnych statkow i utrzymywac specjalng flot¢ o dobrej charakterystyce przez caly okres
realizacji zaméwiefi publicznych na ustugi, jednocze$nie przestrzegajagc majgcych zastosowanie wymogéw
srodowiskowych.

Przedsigbiorstwo Corsica Linea opisuje zmiany w majgcych zastosowanie ramach prawnych, w szczeg6lnosci
w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/959 (*?) i rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2023/1805 ().

Wedlug przedsigbiorstwa Corsica Linea dyrektywa (UE) 2023/959 stanowi, Ze system przydzialu kwot i wymogi
dotyczace umarzania dla dzialalno$ci w zakresie transportu morskiego majg zastosowanie do 100 % emisji ze
statkdw, w oparciu o progresywny harmonogram (40 % od 2024 r. i 100 % od 2026 r). Ponadto
w rozporzadzeniu (UE) 2023/1805 przewidziano $rodki majace na celu zmniejszenie intensywnos$ci emisji
gaz6w cieplarnianych z paliw wykorzystywanych w sektorze transportu (z 2 % w 2025 r. do 80 % do 2050 r.).

Przedsigbiorstwo Corsica Linea wyjasnia, ze stosowanie tych przepiséw wymaga inwestycji w mniej
zanieczyszczajace statki, aby uniknaé wysokiego opodatkowania. Przedsigbiorstwo Corsica Linea szacuje koszt
dostosowania tych statkéw do norm $rodowiskowych na 12 mln EUR. Podobnie wspomina, ze dokonalo
inwestycji w wysokosci 145 mln EUR w nowy statek na skroplony gaz ziemny, ktéry ma by¢ dostarczony
w 2026 r. i ktory méglby zostaé przydzielony do zaméwien publicznych na ustugi.

Przedsi¢biorstwo Corsica Linea zauwaza wreszcie, Ze w zakresie, w jakim kwota rekompensaty jest ograniczona
umownie na podstawie wstepnych rachunkéw tworzenia dochodéw przedstawionych w ofertach i ktére majg
pelng moc umowng (zalgcznik 9 do uméw o zamowienie publiczne na ustugi), te decyzje inwestycyjne nie maja
wplywu na kwote rekompensaty. Jego zdaniem konieczne jest zatem, aby koncesjonariusze dysponowali
widocznoscig przychodéw generowanych przez $wiadczenie ustug przez wystarczajgco dlugi okres.

5.2.3. Zaméwienia publiczne na ustugi nie stanowig pomocy paristwa lub przynajmniej sq zwolnione z obowigzku
zgloszenia na podstawie decyzji w sprawie UOIG

Przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, ze Srodki nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE, poniewaz spelnione sg cztery kryteria Altmark, a w szczegélnosci czwarte. W kazdym wypadku $rodki
spelniajg wszystkie kryteria okreslone w decyzji w sprawie UOIG i w zwigzku z tym s3 zwolnione z obowiazku
zgloszenia Komisji.

5.2.3.1. Zamoé6wienia publiczne na ustugi spelniajg czwarte kryterium Altmark

Whbrew wstepnej analizie Komisji zawartej w decyzji o wszczeciu postepowania przedsigbiorstwo Corsica Linea
uwaza, ze w postepowaniu o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi faktycznie istniala rzeczywista presja
konkurencyjna, co umozliwito wybér oferty najkorzystniejszej ekonomicznie dla spolecznosci.

(*?) Dyrektywa (UE) Parlamentu Europejskiego i Rady 2023/959 z dnia 10 maja 2023 r. zmieniajaca dyrektywe 2003/87/WE
ustanawiajaca system handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych w Unii oraz decyzje (UE) 2015/1814 w sprawie ustanowienia
i funkcjonowania rezerwy stabilnosci rynkowej dla unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych (Dz.U.
L 130z 16.5.2023, s. 134, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2023/959/0j).

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1805 z dnia 13 wrze$nia 2023 r. w sprawie stosowania paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim oraz zmiany dyrektywy 2009/16/WE (Dz.U. L 234 z 22.9.2023, s. 48, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2023/1805/0j).
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(575)  Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Linea zwraca uwage, ze Zaden francuski ani zagraniczny operator morski,
inny niz przedsigbiorstwa Corsica Ferries, Corsica Linea i La Méridionale, nie wyrazil zainteresowania
korsykanskim rynkiem, ani odpowiadajac na poszczegdlne zaproszenia do skladania ofert lub konsultacje
publiczne ogloszone przez Francje, ani tez obstugujac trasy w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych.

(576)  Po drugie, przedsi¢biorstwo Corsica Linea podkresla, ze w odniesieniu do zaméwienia publicznego na ustugi
dotyczacego obshugi polaczeri morskich z Propriano, w przypadku ktérego przedsigbiorstwo Corsica Linea
okazalo si¢ konkurowa¢ z przedsigbiorstwem La Méridionale, zachowano wystarczajaca konkurencje, aby wladze
regionalne mogly wybraé najkorzystniejsza oferte ekonomiczna. Jesli chodzi o pozostale czg¢sci zamdéwienia
udzielone przedsiebiorstwu Corsica Linea (Bastia, Lle-Rousse i Ajaccio), brak konkurencyjnej oferty co do zasady
nie wyklucza catkowicie istnienia wystarczajacej presji konkurencyjnej, aby uznaé czwarte kryterjium Altmark za
spelnione (2%4).

(577)  Po trzecie, zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Linea istniala znaczna presja konkurencyjna, poniewaz powszechnie
wiadomo bylo, Ze trzech operatoréw moglo ubiega¢ si¢ o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi (Corsica
Linea, La Méridionale i Corsica Ferries).

(578)  Po czwarte, procedura negocjacyjna przeprowadzona przez OTC i CdC doprowadzita do znacznego obnizenia
wnioskowanej kwoty rekompensaty miedzy wstepnymi i koncowymi ofertami przedsigbiorstwa Corsica Linea
w przypadku czgsci, w odniesieniu do ktérych zostalo ono zwycigskim oferentem, co $wiadczy o istnieniu
rzeczywistej sily przetargowej ze strony wladz francuskich.

(579)  Wreszcie, w kazdym wypadku, mimo ze otrzymano tylko jedna ostateczng oferte w odniesieniu do niektérych
czesci, wladze francuskie nie byly zobowiazane do ich przyjecia, gdyby uznaly je za zbyt drogie.

5.2.3.2. Zamoéwienia publiczne na ustugi w kazdym wypadku s3 zgodne z decyzja
w sprawie UOIG

(580)  Przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, ze przedmiotowe $rodki spelniaja wszystkie kryteria okreslone w decyzji
w sprawie UOIG, wbrew temu, co twierdzi Komisja w motywach 395-398 decyzji o wszczeciu postepowania.
Uwaza, ze (i) decyzja w sprawie UOIG ma zastosowanie w niniejszej sprawie; (i) niektdre trasy morskie nie
przekraczajg progu zwolnienia z obowiazku zgloszenia; oraz (iii) zaméwienia publiczne na ustugi spelniaja
wszystkie pozostale kryteria okreslone w decyzji w sprawie UOIG.

5.2.3.2.1. Decyzja w sprawie UOIG ma zastosowanie do ustug taczonych (towarowych/pasazerskich)

(581)  Przedsigbiorstwo Corsica Linea kwestionuje wstepne stanowisko Komisji, zgodnie z ktérym decyzja w sprawie
UOIG ma zastosowanie wylgcznie do morskiego transportu pasazerskiego, poniewaz w szczegdlnosci decyzja
w sprawie UOIG ustanawia prog jedynie w odniesieniu do przewozonych pasazeréw.

(582) Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Linea wykladnia zaproponowana przez Komisj¢ jest wyraznie sprzeczna
z brzmieniem samego tekstu i jego celem, jak wyjasniono w motywie 24 decyzji w sprawie UOIG. Z motywu
tego wynika, ze caly transport morski (w tym transport towarowy) wchodzi w zakres decyzji w sprawie UOIG.
Gdyby przyja¢ wykladnie Komisji, Zadna ustuga morskiego transportu towarowego nie moglaby skorzystaé
z decyzji w sprawie UOIG, co byloby sprzeczne z zasadg réwnego traktowania.

(583)  Przedsigbiorstwo Corsica Linea zauwaza w tym wzgledzie, ze praktyka decyzyjna Komisji pozwala na
zastosowanie decyzji w sprawie UOIG do ustug laczonych, w przypadku ktérych nie przekroczono okreslonego
w decyzji w sprawie UOIG progu dla przeplywu pasazeréw (*).

(584)  Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, ze zawarte w decyzji w sprawie UOIG odniesienie do jednego
progu pod wzgledem pasazeréw jest uzasadnione samym faktem, Ze przeplyw pasazeréw jest co najwyzej
ogdlnym wskaznikiem znaczenia gospodarczego danej trasy. Zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Linea trudno
sobie wyobrazi¢, aby wielkosci towardw, ktére nie s3 wspdétmierne do przeptywu pasazeréw, mogly by
przewozone na tej same;j trasie.

(**) Wyrok z dnia 16 wrze$nia 2013 r., lliad, T-325/10, ECLLEU:T:2013:472, pkt 240-254.

(*%) Przedsigbiorstwo Corsica Linea odnosi si¢ do decyzji Komisji (UE) 2022/1328 z dnia 30 wrze$nia 2021 r. w sprawie $rodkéw
SA.32014, SA.32015, SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN) wdrozonych przez Wlochy i region Lacjum na rzecz przedsigbiorstwa
Laziomar i jego nabywcy CLN (Dz.U. L 200 z 29.7.2022, s. 154, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2022/1328/oj), pkt 484 i nast.
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5.2.3.2.2. Spelniono wszystkie warunki okreslone w decyzji w sprawie UOIG

Przedsi¢biorstwo Corsica Linea uwaza, ze zaméwienia publiczne na ustugi sa zgodne z art. 4 decyzji w sprawie
UOIG: podkresla, ze w niniejszej sprawie rzeczywiScie mamy do czynienia z powierzeniem, ktére obejmuje
wszystkie wymogi natozone w tym artykule, jak zauwaza Komisja w motywach 275 i nast. decyzji o wszczeciu
postepowania (*°).

Przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza réwniez, ze zamdwienia publiczne na usugi sg zgodne z art. 5 i 6 decyzji
w sprawie UOIG, biorac pod uwage fakt, ze metody obliczania rekompensaty i weryfikacji, czy nie wystepuje
nadmierna rekompensata, okre$lono w zaméwieniach publicznych na ustugi, jak zauwazyla Komisja w decyzji
o0 wszczeciu postegpowania (motywy 345-377).

Wreszcie przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, ze zamdwienia publiczne na ustugi spetniaja warunki okreslone
w art. 7 decyzji w sprawie UOIG, poniewaz wladze francuskie opublikowaly na platformie TED (kt6ra wymienia
wszystkie umowy i koncesje w pafistwach cztonkowskich, ktére przekraczajg progi wymagajace publikacji na
poziomie Unii) ogloszenie o udzieleniu koncesji dotyczace zaméwien publicznych na ustugi, ktére zawiera
wszystkie informacje wymagane na mocy art. 7 decyzji w sprawie UOIG (*).

5.3. Uwagi przedsi¢biorstwa La Méridionale

Przedsigbiorstwo La Méridionale twierdzi przede wszystkim w swoich uwagach, ze zamdwienia publiczne na
ustugi nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. W kazdym wypadku zaméwienia
publiczne na ustugi spelniaja warunki decyzji w sprawie UOIG i s3 zwolnione z obowigzku uprzedniego
zgloszenia Komisji. Zaméwienia publiczne na ustugi sa co najmniej zgodne z zasadami ramowymi UOIG (*%).

5.3.1. Zamdowienia publiczne na ushugi nie stanowig pomocy parstwa

Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, Ze zaméwienia publiczne na ustugi nie przyznaly mu zadnej korzysci,
poniewaz spelniajg wszystkie kryteria Altmark, w tym kryterium pierwsze i czwarte.

5.3.1.1. Zamoéwienia publiczne na ustugi spelniajg pierwsze kryterium Altmark

Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze zakres zaméwien publicznych na ustugi odpowiada zapotrzebowaniu
na ustuge publiczng. Twierdzi, ze wladze francuskie prawidlowo okreslity (i) popyt ze strony uzytkownikéw na
transport fadunkéw holowanych (i) oraz niedoskonalo$¢ rynku. Wreszcie uznalo, ze Francja zdefiniowala
zamOwienia publiczne na ustugi w sposéb proporcjonalny do zapotrzebowania na ustuge publiczng (iii).

5.3.1.1.1. Francja prawidlowo okreslifa popyt ze strony uzytkownikow

Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze Francja prawidlowo okredlita popyt ze strony uzytkownikéw
morskiego transportu towarowego i pasazerskiego. Dotyczy to w szczegdlnosci transportu morskiego tadunkéw
holowanych, w odniesieniu do ktérego przedsigbiorstwo La Méridionale przedstawilo szereg uwag.

Przedsigbiorstwo La Méridionale wskazuje, Ze zlecilo firmie Deloitte przeprowadzenie dwoéch analiz
ekonomicznych (,sprawozdanie firmy Deloitte”), dotyczacych w szczegdlnosci (i) braku substytucyjnosci
portéw w Tulonie i Marsylii w odniesieniu do transportu morskiego tadunkéw holowanych. Przedsigbiorstwo La
Méridionale utrzymuje, ze sprawozdanie firmy Deloitte potwierdza analizy wladz francuskich, zgodnie z ktérymi
substytucyjno$¢ portu w Marsylii i portu w Tulonie jest bardzo niska w przypadku transportu ladunkéw
holowanych.

Po pierwsze, pod wzgledem jakoSciowym zgromadzone dowody wskazuja, ze przewoZnicy, ktorzy chcg
zminimalizowad swoje koszty, nie uwazaja Tulonu za alternatywe dla Marsylii z nastepujacych powod6w:

—  port w Marsylii jest strategicznie zlokalizowany u ujscia doliny Rodanu, w poblizu wielu baz logistycznych
rozmieszczonych w calej dolinie,

(**%) Przedsigbiorstwo Corsica Linea zauwaza w tym wzgledzie, Ze art. 2 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi wyraznie odnosi si¢ do
decyzji w sprawie UOIG.

(*7) Ogloszenie o udzieleniu koncesji na ustugi, Dz.U. S 15/2023.

(*%) Przedsigbiorstwo La Méridionale wyjasnia, Ze jego uwagi dotycza jedynie zaméwien publicznych na ustugi, ktérych udzielono mu
indywidualnie lub wspélnie z przedsigbiorstwem Corsica Linea.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj
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—  oferuje operatorom sie¢ multimodalng i znajduje si¢ na skrzyzowaniu dwoch gléwnych europejskich
korytarzy towarowych (0§ srédziemnomorska i 0§ Morze Pélnocne-Morze Srédziemne),

—  Marsylia ma obszar cigzenia obejmujacy calg potudniowo-wschodnia czg$¢ Frangji (**), podczas gdy port
w Tulonie ma charakter znacznie bardziej lokalny i obejmuje tylko trzy parki biznesowe (*'?),

—  towardw niebezpiecznych nie mozna transportowaé do Tulonu, poniewaz s3 one zakazane w porcie ze
wzgledu na blisko$¢ obiektow wojskowych.

(594)  Po drugie, pod wzgledem ilociowym przedsigbiorstwo La Méridionale wskazuje, ze sprawozdanie firmy Deloitte
potwierdza bardzo niskg substytucyjnos¢ portéw w Marsylii i Tulonie w odniesieniu do transportu fadunkéw
holowanych. W sprawozdaniu firmy Deloitte oszacowano, ze w przypadku wzrostu cen o 5-10 % w Marsylii
mniej niz 20 % przewoznikéw wybraloby port w Tulonie zamiast portu w Marsylii.

(595)  Aby dojs¢ do tego wniosku, w sprawozdaniu firmy Deloitte najpierw wykorzystano dwie bazy danych,
a mianowicie (i) publiczng baz¢ danych zawierajaca wykaz skoncentrowanych obszaréw logistycznych (')
i rozszerzonych obszaréw logistycznych (*?) we Francji w 2015 r. (**) oraz (ii) baz¢ danych dostarczong przez
przedsi¢biorstwo La Méridionale zawierajaca wykaz magazynéw we Francji kontynentalnej klientéw
przewoznikéw tadunkéw holowanych w 2021 r. Po zlokalizowaniu poszczegélnych magazynéw na podstawie
tych baz danych w sprawozdaniu firmy Deloitte okreslono nastgpnie calkowity koszt transportu towarowego na
Korsyke, stosujgc taryfe morska w wysokosci 35 EUR/m.b. dla portéw w Tulonie i Marsylii oraz koszt drogowy
w wysokosci 1,13 EUR za kilometr (*4).

(596)  Jak wynika ze sprawozdania firmy Deloitte, wyniki pokazuja, ze w przypadku wzrostu cen przeprawy z portu
w Marsylii o 10 %, dalsze przeprawy z portu w Marsylii bylyby nadal racjonalne z ekonomicznego punktu
widzenia dla wigkszosci przewoznikéw. Srednio jedynie 4,7 % przewoznikéw skorzystaloby na przejsciu do
portu w Tulonie. W sprawozdaniu firmy Deloitte stwierdzono, ze szacunkowa warto$¢ 80 % popytu
wewnetrznego na transport ladunkéw holowanych w Marsylii miata zachowawczy charakter.

(%) Sprawozdanie firmy Deloitte odnosi si¢ do map ze strony internetowej Upply (przedsigbiorstwa specjalizujacego si¢ w transporcie
towarowym, w szczegélnosci drogowym) z dnia 4 lipca 2019 r., dostgpnych pod adresem: market-insights.upply.com/en/the-real-
map-of-the-major-hinterlands-for-container-shipping (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.) oraz z Agencji Urbanistyki w Marsylii
ze sprawozdania Logistyka w regionie Prowansji-Alp-Lazurowego Wybrzeza — diagnostyka i wyzwania (styczen 2019 r.), dostepnego pod
adresem: https://doc.agam.org/doc_num.php?explnum_id=9580 (s. 16) (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(*'%) Przedsigbiorstwo La Méridionale odnosi si¢ do (i) sprawozdania Agencji Urbanistyki w Marsylii — Logistyka w regionie Prowansji-Alp-
Lazurowego Wybrzeza — diagnostyka i wyzwania (styczen 2019 r.), dostgpnego pod adresem: https://doc.agam.org/doc_num.php?
explnum_id=9580 (dostgp w dniu 18 paZdziernika 2024 r.) oraz (i) badania z dnia 18 czerwca 2020 r. przeprowadzonego przez
konsultanta w imieniu CCI Var w ramach badania przeplywéw energii w portach wokét zatoki Tulonu i obszaru przyleglego,
z ktérego wynika, ze obszar cigzenia portu w Tulonie jest ograniczony do obszaru migdzy miastami Bandol, Signes i Hyéres (badanie
dostepne pod adresem: 0acf6059-3ee3-bele-1214-59847ece5a39 (interreg-maritime.eu) (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).
Wedtug przedsigbiorstwa La Méridionale z wykresu na s. 5 drugiego badania jasno wynika, Ze obszar cigZenia portu w Tulonie
obejmuje jedynie trzy gléwne parki biznesowe znajdujace si¢ w poblizu portu, a mianowicie: park biznesowy w Signes, centrum
biznesowe w zachodnim Tulonie i park biznesowy we wschodnim Tulonie.

(*"!) Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Deloitte skoncentrowany obszar logistyczny to obszar, na ktérym kazdy magazyn lub platforma
logistyczna o powierzchni wigkszej niz 5000 m? znajdujg si¢ w odleglosci mniejszej niz dwa kilometry od siebie. Kazdy obszar
logistyczny sklada si¢ z co najmniej trzech magazynéw lub platform logistycznych o powierzchni wigkszej niz 5 000 m2.

(*'?) Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Deloitte rozszerzony obszar logistyczny to obszar, na ktérym kazdy magazyn lub platforma
logistyczna o powierzchni wigkszej niz 5 000 m? znajdujg si¢ w odleglo$ci mniejszej niz sze$¢ kilometréw od siebie. Kazdy obszar
logistyczny sktada si¢ z co najmniej trzech magazynéw lub platform logistycznych o powierzchni wigkszej niz 5 000 m2.

(*") Atlas magazyn6w i obszaréw logistycznych we Francji w 2015 r., dostepny pod adresem: https://www.statistiques.developpement-
durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-france-en-2015 (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).

(*'*) Sprawozdanie firmy Deloitte odnosi si¢ do danych krajowej komisji drogowej za 2019 r., zgodnie z ktoérymi roczny koszt
40-tonowego samochodu ciezarowego do przewozéw dlugodystansowych wynosi 1,13 EUR/km. Obejmuje to koszty kierowcy,
koszty posiadania i finansowania pojazdu, koszty paliwa, opon, utrzymania, oplat drogowych i winiet oraz koszty ubezpieczenia
i podatkéw od pojazdow.
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5.3.1.1.2. Francja prawidlowo przeanalizowala niedoskonato$¢ rynku

5.3.1.1.2.1. Podaz prywatna przedsigbiorstwa Corsica Ferries w przypadku braku zaméwien publicznych na
ustugi nie jest wiarygodna

Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze wladze francuskie prawidtowo przeanalizowaly niedoskonalo$¢ rynku
charakteryzujacg istnienie zapotrzebowania na ustugi publicznego transportu morskiego miedzy Korsyka
a portem w Marsylii.

Podkresla w tym wzgledzie, ze oferty przedsi¢biorstwa Corsica Ferries zlozonej w trakcie konsultacji
z operatorami nie mozna uznaé za wiarygodna, poniewaz zdolno$¢ przewozowa, jaka przedsigbiorstwo Corsica
Ferries mialoby wykorzystaé w przypadku braku zaméwien publicznych na uslugi, byla niesp6jna
z przepustowoscig portu w Tulonie. Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Deloitte zdolno$¢ przewozowa, jaka
zadeklarowalo przedsigbiorstwo Corsica Ferries w przypadku braku zamdwienia publicznego na ustugi (),
opierala si¢ na stopniu wykorzystania wynoszacym 539 % w porcie w Tulonie w latach 2023-2028 ('), tj. na
wielko$ci fadunkéw ponad pigciokrotnie wigkszej niz obecna przepustowos¢ portu.

5.3.1.1.2.2. Uruchomienie trasy Tulon-Lile-Rousse przez przedsigbiorstwo La Méridionale w 2024 r.
w ramach systemu zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nie podwaza istnienia
niedoskonalosci rynku

Przedsigbiorstwo La Méridionale twierdzi, ze od 2024 r. otworzylo nowa trase miedzy Tulonem a Livorno
(Wtochy), z przerwa w podrézy w Lile-Rousse. Podkresla jednak, ze inicjatywa ta w zaden sposéb nie wptywa na
wnioski wladz francuskich dotyczace istnienia niedoskonalosci rynku uzasadniajacej udzielenie zamoéwien
publicznych na ushugi.

Przedsigbiorstwo La Méridionale przypomina, Ze w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych majacego zastosowanie migdzy Korsyka a Francja kontynentalng ma ono swobodg¢ oferowania
nowych ustug poza zaméwieniami publicznymi na ustugi. W tym wzgledzie zwraca uwage, ze zmiana w jego
udzialach i zarzadzie od czerwca 2023 r. doprowadzita do opracowania nowej strategii handlowej z otwarciem
na trasy migdzynarodowe. Nowa trasa do Wtoch bezposrednio spetnia ten cel.

Po pierwsze, przedsigbiorstwo La Méridionale twierdzi, ze trasa ta obejmuje wylgcznie transport pasazerski i jest
skierowana przede wszystkim do turystéw. W zwiazku z tym nie obejmuje przewozu towaréw ani pasazeréw
medycznych.

Po drugie, przedsigbiorstwo La Méridionale wskazuje, ze rachunki tworzenia dochodéw dla trasy Tulon-Lfle-
Rousse oraz przypisanego do niej statku Kalliste s3 prowadzone oddzielnie od rachunkéw tras Marsylia-Ajaccio
i Marsylia—Porto-Vecchio obstugiwanych na podstawie zaméwien publicznych na ushugi, co zapewnia brak
subsydiowania skro§nego w odniesieniu do amortyzacji i kosztéw operacyjnych statkow.

W tym wzgledzie przedsigbiorstwo La Méridionale odrzuca krytyke ze strony przedsigbiorstwa Corsica Ferries
przedstawiong w motywie 216 decyzji o wszczgciu postgpowania dotyczacg korzystania przez przedsigbiorstwo
Corsica Linea ze statku Kalliste, co mogloby uniemozliwi¢ przedsigbiorstwu La Méridionale wypelnienie swoich
zobowigzaf wynikajacych z zaméwien publicznych na ustugi.

Przedsigbiorstwo La Méridionale wyjasnia, ze chociaz przedsigbiorstwo Corsica Linea rzeczywiscie
wykorzystywalo statek Kalliste w lipcu i sierpniu 2023 r., bylo to odpowiedzig na wyjatkowa sytuacje zwigzang
z pozarem jednego ze statkéw przedsigbiorstwa Corsica Linea (Monte d’Oro), co wycofalo go z eksploatacji na
kilka miesiecy, kiedy to przedsigbiorstwo Corsica Linea wyraznie zwrdcito si¢ do przedsigbiorstwa La Méridionale
z zapytaniem, czy moze wyczarterowac Kalliste do celéw tymczasowej obstugi swoich tras.

Ponadto przedsigbiorstwo La Méridionale wskazuje, ze chociaz w zalaczniku 2 do uméw o zaméwienie publiczne
na ustugi (program ustug) statek Kalliste rzeczywiscie przypisano do czgsci 3 (Marsylia—Porto-Vecchio) i ze na tym
opierajg si¢ wstepne rachunki tworzenia dochodéw (zalgcznik 9 do uméw o zamdwienie publiczne na ustugi),
mozliwe jest przydzielenie go na inne trasy w ramach mechanizmu zastgpowania statkéw przewidzianego
w art. 20 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi lub w celu wykonania dodatkowego rejsu w obie strony,
o ktérym zdecydowaly wladze francuskie.

(*’) Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Deloitte przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazato, ze w przypadku braku zaméwienia publicznego
na ustugi znacznie zwigkszyloby swojg dziatalno$¢ w Tulonie, ze $rednio 397 112 m.b. rocznie w latach 2016-2019 do $rednio
2 675 288 m.b. rocznie w latach 2023-2028, co oznacza wzrost o 574 % w ofercie.

(*W sprawozdaniu firmy Deloitte oblicza si¢ ten stopien wykorzystania na podstawie $redniej rocznej liczby metréw biezacych
transportowanych przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries w latach 2016-2019 (397 112 m.b.), co odpowiada obecnemu stopniowi
wykorzystania w wysokosci 80 % dla portu w Tulonie wedtug CCI Var oraz $redniej rocznej zadeklarowanej przez przedsigbiorstwo
Corsica Ferries w latach 2023-2028 (2 675 288 m.b.), co odpowiada wykorzystaniu portu w Tulonie w 539 %.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj
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5.3.1.1.3. Wiladze francuskie okredlity proporcjonalne zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych
5.3.1.1.3.1. Minimalne zobowigzania w zakresie zdolnosci przewozowej towar6w sa proporcjonalne do

stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge publiczna

(606)  Przedsigbiorstwo La Méridionale kwestionuje wstgpne stanowisko Komisji, zgodnie z ktérym minimalne
zdolnosci przewozowe towaréw okreslono w zamdwieniach publicznych na ustugi w taki sposéb, aby ustuga
publiczna mogta w kazdej chwili sprosta¢ maksymalnemu szczytowemu popytowi zaobserwowanemu na
podstawie danych historycznych.

(607)  Przedsigbiorstwo La Méridionale wyjasnia, ze wladze francuskie ustalily minimalng zdolno$¢ przewozows
wymagang dla przeplywu towaréw na podstawie $redniej na przeprawe w lipcu 2030 r., ktéra jest wyzsza niz
$rednia na przeprawe w pozostatych miesigcach 2030 r. Biorgc pod uwage réznice w ruchu w zaleznosci od dnia
tygodnia i miesigca, ta $rednia miesieczna nie pozwala na stale zaspokojenie maksymalnego zaobserwowanego
szczytowego popytu. Wedlug przedsigbiorstwa La Méridionale $rednia miesigczna w lipcu 2030 r., jak réwniez
pozostale $rednie miesigczne, obejmujg przeprawy, w przypadku ktérych popyt przekracza wybrane minimalne
zdolnosci przewozowe.

(608)  Przedsigbiorstwo La Méridionale podkresla w tym wzgledzie, Ze analiza wielkoSci przewozéw towarowych na
statkach w latach 2021 i 2022 na trasach obstugiwanych przez przedsigbiorstwo La Méridionale pokazuje, ze
minimalne zdolnosci przewozowe okreslone w zaméwieniach publicznych na ustugi dla transportu towarowego
nie s3 nadmierne, poniewaz przekroczono je na znacznej czesci przepraw (*V). Analizy wedtug miesigca i dnia
pokazuja, Ze minimalne zdolnosci przewozowe regularnie przekraczano w kazdym miesigcu roku i kazdego dnia
tygodnia w latach 2021 i 2022. Zdolnosci przewozowych w ramach zaméwien publicznych na ustugi nie mozna
zatem uznaé za nieproporcjonalne.

(609)  Wreszcie przedsigbiorstwo La Méridionale wyjasnia, ze ustalenie minimalnych zdolnosci przewozowych na
poziomie oszacowanym na lipiec 2030 r. jest zgodne z ograniczeniami, z jakimi borykaja si¢ przedsi¢biorstwa
w zakresie zarzgdzania flotg. Nie bylo zatem wykonalne ustalenie minimalnej zdolnosci przewozowej w ujeciu
miesigcznym, a nawet rocznym, biorgc pod uwage ograniczenia ekonomiczne zwiazane z zarzadzaniem flota
i okresy amortyzacji statkow. Przedsigbiorstwo La Méridionale wyjasnia, ze biorac pod uwage warto$¢ statkow,
operatorom trudno jest zmieni¢ statki w trakcie realizacji zaméwienia, zaréwno z ekonomicznego, jak
i operacyjnego punktu widzenia. Natomiast zobowigzania z tytulu Swiadczenia ustug publicznych okreslone
w zamoOwieniach publicznych na ustugi umozliwiajg przekazywanie do eksploatacji statkéw, ktére s w stanie
$wiadczy¢ ustuge publiczng przez caly okres obowigzywania zaméwien publicznych na ustugi i radzié¢ sobie
z maksymalnymi warto$ciami szczytowymi.

5.3.1.1.3.2. Obowigzki w zakresie minimalnej zdolnosci przewozowej w odniesieniu do liczby kierowcow
przewozonych na przeprawe sa proporcjonalne do zapotrzebowania na ustuge publiczng

(610)  Przedsigbiorstwo La Méridionale podnosi, ze wbrew temu, co twierdzi przedsigbiorstwo Corsica Ferries w swojej
skardze, minimalna zdolno$¢ przewozowa na potrzeby przewozu kierowcéw okre$lona w zamoéwieniach
publicznych na ustugi nie jest nieproporcjonalna.

(611) Na podstawie danych przekazanych przez przedsigbiorstwo La Méridionale w sprawozdaniu firmy Deloitte
oceniono rzeczywistg liczbe kierowcow, ktorzy towarzyszyli swoim towarom na statkach przedsigbiorstwa La
Meéridionale w latach 2021 i 2022. W sprawozdaniu stwierdzono, ze okre§lone w zaméwieniach publicznych na
ustugi minimalne zdolnosci przewozowe w odniesieniu do liczby kierowcéw nie sa nadmierne, poniewaz
w latach 2021 i 2022 juz przekroczono lub osiggni¢to je w przypadku znacznej czgsci przepraw (*'%).

5.3.1.2. Zamoéwienia publiczne na ustugi spelniajg czwarte kryterium Altmark

(612)  Po pierwsze, zdaniem przedsigbiorstwa La Méridionale kryteria udzielania zaméwien nie mialy wplywu na
zdolno§¢ Francji do wyboru kandydata zdolnego do $wiadczenia ustugi po najnizszych kosztach dla
spolecznosci. Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze wzgledem tras do Porto-Vecchio (czg$¢ 3) i Propriano
(cze$¢ 4) przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale ztozyly konkurencyjne oferty. W obu przypadkach
wiadze francuskie wybraly oferte z najnizszg cena.

(*V) Ze sprawozdania firmy Deloitte wynika, Ze w 2021 r. prawie jedna trzecia przepraw obstugiwanych przez przedsigbiorstwo La
Meéridionale migdzy Marsylia a Ajaccio przekroczyla juz minimalne zdolno$ci przewozowe towaréw okreslone w zamdwieniach
publicznych na ustugi. W 2022 r. mialo to miejsce w przypadku 40 % przepraw obslugiwanych przez przedsigbiorstwo La
Meéridionale migdzy Marsylig a Ajaccio.

(*'®) Zgodnie ze sprawozdaniem firmy Deloitte minimalng zdolno$¢ przewozowa dla kierowcéw ladunkéw holowanych okreslong
w zamoéwieniach publicznych na ustugi osiggnieto lub przekroczono na 40 % przepraw obstugiwanych przez przedsigbiorstwo La
Méridionale w 2021 r.i 43 % w 2022 r. migdzy Marsylig a Ajaccio.
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Po drugie, przedsigbiorstwo La Méridionale twierdzi, ze trzy przedsigbiorstwa zeglugowe (Corsica Ferries, Corsica
Linea i La Méridionale) odpowiedzialy na konsultacje z operatorami, w zwigzku z czym liczba kandydatéw
(dwoch) byta zgodna z liczba odpowiedzi udzielonych w ramach konsultacji z operatorami. Ponadto fakt, ze nie
bylo innych przedsigbiorstw zeglugowych, potwierdza brak gotowosci rynku do obslugi tras o niskiej
rentownosci, takich jak trasy na Korsyke.

5.3.2. Zamdowienia publiczne na ushugi sqg zgodne z decyzjg w sprawie UOIG

5.3.2.1. Decyzja w sprawie UOIG ma zastosowanie do zaméwief publicznych na ustugi

Przedsigbiorstwo La Méridionale kwestionuje wstepne stanowisko Komisji, zgodnie z ktérym decyzja w sprawie
UOIG ma zastosowanie wylacznie do tras transportu pasazerskiego, z wylaczeniem wszelkich innych ustug
transportu morskiego (w szczeg6lnosci przewozéw towarowych). Uwaza, po pierwsze, ze w decyzji w sprawie
UOIG nie sprecyzowano, ze nie ma ona zastosowania do ustug taczonych oraz ze Komisja nie moze dokonad
takiej zawezajacej wykladni; po drugie, w kazdym wypadku uwaza, ze taka wykladnia jest zgodna z praktyka
decyzyjng Komisji (**%).

5.3.2.2. Zamoéwienia publiczne na ustugi sg zgodne z decyzjg w sprawie UOIG

Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze zam6wienia publiczne na ustugi sg zgodne z art. 4 decyzji w sprawie
UOIG: podkresla, Ze w niniejszej sprawie rzeczywiscie mamy do czynienia z powierzeniem, ktére obejmuje
wszystkie wymogi natozone w tym artykule, jak zauwaza Komisja w motywach 275 i nast. decyzji o wszczeciu
postepowania (*°). Podkresla réwniez, ze zgodnie z decyzja w sprawie UOIG okres obowigzywania zaméwien
publicznych na ustugi wynosi mniej niz 10 lat.

Przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza réwniez, ze zamdwienia publiczne na usugi sg zgodne z art. 5 i 6 decyzji
w sprawie UOIG, biorac pod uwage fakt, ze metody obliczania rekompensaty i weryfikagji, czy nie wystgpuje
nadmierna rekompensata, okreslono w zaméwieniach publicznych na ustugi, jak zauwazyla Komisja w decyzji
0 wszczeciu postegpowania (motywy 345-377).

Wreszcie przedsigbiorstwo Corsica Linea uwaza, ze zamdwienia publiczne na ustugi spelniajg warunki okreslone
w art. 7 decyzji w sprawie UOIG, poniewaz wiadze francuskie opublikowaly wszystkie informacje wymagane na
mocy tego artykutu.

5.3.3. Zamowienia publiczne na ustugi sq zgodne z zasadami ramowymi UOIG

Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze w kazdym wypadku $rodki s3 zgodne z zasadami ramowymi UOIG.
Przedstawilo uwagi dotyczace dwoch kwestii: okresu powierzenia i zgodnos$ci zaméwien publicznych na ustugi
z prawem UE w zakresie koncesji.

5.3.3.1. Okres obowigzywania zaméwien publicznych na ustugi jest zgodny z zasadami
ramowymi UOIG

Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze siedmioletni okres obowigzywania zaméwien publicznych na ustugi
jest zgodny z normami okre$lonymi w prawie UE. Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze okres ten jest
rozsadny i uzasadniony w $wietle inwestycji dokonanych lub planowanych w celu wykonania zaméwien
publicznych na ustugi, w szczegdlnoéci w odniesieniu do kosztéw amortyzacji zmobilizowanych statkéw oraz
kosztéw zwigzanych z dodatkowym wyposazeniem lub zgodnoscig z wymogami $rodowiskowymi. W tym
wzgledzie odnosi si¢ do praktyki decyzyjnej Komisji dotyczacej zaméwien publicznych na uslugi w zakresie
polaczen morskich we Wloszech (') i w Norwegii (***) na okres wynoszacy prawie dziesie¢ lat lub dtuzszy.

(*%) Przedsigbiorstwo La Méridionale odnosi si¢ do decyzji (UE) 2022/1328, pkt 484 i nast.

(*°) Przedsigbiorstwo La Méridionale zauwaza w tym wzgledzie, ze art. 2 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi wyraznie odnosi si¢ do
decyzji w sprawie UOIG.

(**") Decyzja Komisji (UE) 2022[448 z dnia 17 czerwca 2021 r., w sprawie $rodkéw SA.32014, SA.32015, SA.32016 (2011/C)
(ex 2011/NN) wdrozonych przez Whochy na rzecz przedsigbiorstwa Siremar i jego nabywcy, przedsigbiorstwa Societa Navigazione
Siciliana (Dz.U. L 97 z 24.3.2022, s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2022/4480j)).

(**) Zob. przypis 141.
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5.3.3.2. Zaméwienia publiczne na uslugi sa zgodne z unijnym prawem zamoéwien
publicznych
5.3.3.2.1. Czas, jaki uplynal miedzy data udzielenia zaméwien publicznych na ustugi a datg rozpoczecia

$wiadczenia ustug, nie spowodowat zZadnego efektu zamknigcia

(620)  Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze krotki okres migdzy datg udzielenia zaméwien publicznych na ustugi
a data rozpoczecia $wiadczenia ustug nie spowodowatl Zadnych trudnosci w $wietle prawa UE dotyczacego
koncesji.

(621)  Po pierwsze, uwaza, ze dane okolicznosci r6znig si¢ od okolicznoici, o ktérych mowa w wyroku w sprawie SNCM
II, o ktérym Komisja wspomina w swojej decyzji o wszczeciu postepowania. Faktycznie wedlug przedsigbiorstwa
La Méridionale w publicznym zaproszeniu do skladania ofert opublikowanym w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej w dniu 6 maja 2022 r. wskazano potencjalnym kandydatom, ze ustugi $wiadczone w ramach
zamoéwien publicznych na ustugi maja rozpoczaé si¢ w dniu 1 stycznia 2023 r. W zwigzku z tym potencjalnych
kandydatéw poinformowano osiem miesiecy przed datg rozpoczecia $wiadczenia przedmiotowych ustug.
Ponadto wejscie w zycie zaméwien publicznych na ustugi w dniu 1 stycznia 2023 r. ogloszono réwniez, gdy
wladze francuskie rozpoczely konsultacje z operatorami w dniu 22 stycznia 2022 r., na ktére odpowiedzialo
przedsi¢biorstwo Corsica Ferries, tj. prawie rok wezesnie;j.

(622)  Po drugie, przedsigbiorstwo La Méridionale zwraca uwage, Ze zgodnie z regulaminem przetargowym
opublikowanym w dniu 6 maja 2022 r. kandydaci musieli ztozy¢ swoje wnioski i oferty do dnia 25 lipca 2022 1.
oraz ze wszelkie spotkania negocjacyjne rozpoczelyby sie wstepnie w sierpniu 2022 r. Biorac pod uwage
niepodlegajace zmianie terminy negocjacji i udzielania zaméwien tak ztozonych jak zamdéwienia publiczne na
ustugi, wszystkie zainteresowane podmioty gospodarcze byly zatem od poczatku informowane, Ze miedzy data
udzielenia zaméwient publicznych na ustugi a datg ich wejscia w zycie uplynalby okres okolo dwéch lub trzech
miesigcy, miedzy jesienig 2022 r. a 1 stycznia 2023 r. Taki okres byt wystarczajacy, aby umozliwi¢ wszystkim
zainteresowanym podmiotom gospodarczym wycofanie swojej floty z eksploatacji i jej przegrupowanie.

(623) W tym wzgledzie przedsigbiorstwo La Méridionale utrzymuje, Ze twierdzenia przedsigbiorstwa Corsica Ferries,
zgodnie z ktérymi rezerwacje w transporcie morskim nalezy otwieraé z co najmniej szeSciomiesigcznym
wyprzedzeniem, sa bezzasadne. Wskazuje, ze w transporcie towarowym (ktéry jest gléwnym celem zaméwien
publicznych na ustugi) rezerwacje s3 w praktyce dokonywane z kilkudniowym wyprzedzeniem, podczas gdy
$wiadczenie ustug transportu pasazerskiego mialo rozpoczaé si¢ poza sezonem, przy mniejszym natgZeniu ruchu
(1 stycznia).

(624)  Po trzecie, jako ze wladze francuskie wiedzialy, po uplywie terminu skladania ofert (25 lipca 2022 r.), ze tylko
przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale zlozyly wnioski o udzial w postgpowaniu o udzielenie
zamdwienia, mogly one, nie naruszajac dyrektywy w sprawie koncesji, podjaé decyzje¢ o przedtuzeniu czasu
trwania negocjacji i skréceniu okresu miedzy datg udzielenia zaméwien publicznych na ustugi a datg ich wejscia
w zycie. Poniewaz przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nie zlozylo oferty dotyczacej zamdéwien publicznych na
ustugi z powodéw zwigzanych z brakiem jasno$ci wymogéw technicznych (a nie z powodu krétkiego okresu
miedzy udzieleniem zamdwienia a wejsciem w Zycie), rzeczywisty czas trwania etapu negocjacji nie mogt
stanowi¢ naruszenia dyrektywy w sprawie koncesji.

5.3.3.2.2. Zakres wymogéw minimalnych nie obejmowal podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych
rejsow w obie strony

(625)  Przedsigbiorstwo La Méridionale przypomina, Ze wymogi minimalne okre$lone w art. 37 dyrektywy w sprawie
koncesji okreslono w art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego. Zatem zdaniem przedsiebiorstwa La Méridionale,
o ile konieczne bylo odniesienie si¢ do zalacznika 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ustugi w celu
zrozumienia dokladnego zakresu niektérych z tych wymogéw minimalnych, o tyle zalacznik 1 nie stanowit
w calo$ci wymogu minimalnego.

(626)  Zdaniem przedsigbiorstwa La Méridionale wniosek ten prowadzi do nast¢pujacych ustalen.

(627) W odniesieniu do dodatkowych rejsow w obie strony, przedsicbiorstwo La Méridionale zauwaza przede
wszystkim, ze nie s3 one wymienione w art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego. Mowa jest tam jedynie
o ,rozkladach rejséw” i ,czestotliwosci ustug”. Ponadto dodatkowe rejsy w obie strony przedstawiono jedynie
w zalgczniku 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ustugi jako mozliwos¢, ktérej realizacje pozostawiono
uznaniu wiladz francuskich. Odniesienia te nie wykazuja zatem zadnej cechy ,rozkladéw rejsow” dla
dodatkowych rejsow w obie strony lub ich ,czestotliwosci” w rozumieniu wymogu minimalnego Scisle
okreslonego w art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego.

(628)  Jezeli chodzi o rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu, przedsigbiorstwo La Méridionale zauwaza, Ze ani
art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego, ani zalgcznik 1 o nich nie wspominaja.
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(629)

(630)

(631)

(632)

(633)

(634)

(635)

(636)

(637)

Zdaniem przedsigbiorstwa La Méridionale wynika z tego, ze podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy
w obie strony nie byly cze$cig minimalnych cech charakterystycznych zaméwien publicznych na ustugi.

5.3.3.2.3. Podlegajgce zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony sg zgodne z zasadami réwnego
traktowania, niedyskryminacji i przejrzystosci

Jezeli chodzi o rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu, przedsigbiorstwo La Méridionale wskazuje, Ze nie
sa to dodatkowe rejsy w obie strony, ktére zostalyby dodane do minimalnej liczby rejséw w obie strony rocznie.
Jedynym celem tych rejséow w obie strony jest optymalizacja ruchu w sposéb ograniczony i dorazny. Przede
wszystkim przedsiebiorstwo La Méridionale twierdzi, Ze te rejsy w obie strony pozostaja w gestii wladz
francuskich, z zastrzezeniem przestrzegania art. 17 umdéw o zaméwienie publiczne na ustugi. Wreszcie
przedsicbiorstwo La Méridionale zauwaza, ze powolany w tym celu komitet techniczny odracza rejs w obie
strony, aby przesuna¢ go na datg, ktéra odpowiada zaréwno rzeczywistemu zapotrzebowaniu na ustuge
publiczng, jak i ograniczeniom operatora.

W odniesieniu do dodatkowych rejséw w obie strony przedsigbiorstwo La Méridionale twierdzi, ze takie rejsy
w obie strony réwniez stanowia opcje wedlug uznania instytucji zamawiajacej w przypadku szczytowego
zapotrzebowania na morski transport towarowy, ktorego nie moglyby zaspokoi¢ regularne rejsy w obie strony.
Zdaniem przedsigbiorstwa La Méridionale jest to elastyczny instrument w ramach zamowiefi publicznych na
ustugi umozliwiajacy dostosowanie ustugi publicznej do rzeczywistego popytu ze strony uzytkownikéw przez
okres 7-8 lat. Ponadto liczba dodatkowych rejséw w obie strony jest cile ograniczona, a ich realizacje reguluje
art. 18 uméw o zamoéwienie publiczne na ustugi, ktory pozostal bez zmian na koniec postepowania o udzielanie
zamdwienia publicznego na ustugi.

Nie ma dowodéw na to, by przedsigbiorstwo Corsica Ferries zakladalo, ze operator musiat utrzymywac stale statki
rezerwowe, ktore mozna by w kazdej chwili zmobilizowa¢ do wykonywania dodatkowych lub podlegajacych
zmianie terminu rejséw w obie strony. Przedsigbiorstwo La Méridionale wskazuje w tym wzgledzie, Ze zalacznik
1 do uméw o zaméwienie publiczne na ustugi na lata 2021-2022 (w odniesieniu do ktérych przedsigbiorstwo
Corsica Ferries zlozylo wniosek) przewidywal juz ten mechanizm dodatkowych rejséw w obie strony na trasach
do Ajaccio, Bastii i Lle-Rousse. Na podstawie tych zaméwieti dodatkowych rejséw w obie strony nigdy jednak
nie realizowano na warunkach podnoszonych przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries (tj. w drodze
jednoczesnego wnioskowania o kilka statkéw). W zwigzku z tym przedsigbiorstwo Corsica Ferries musialo
wiedzie¢, ze posiadanie statkéw rezerwowych w stalej gotowosci nie mialo sensu gospodarczego ani
operacyjnego.

5.3.3.2.4. Oferty przedsi¢biorstwa La Méridionale byly zgodne z regulaminem przetargowym

Po pierwsze, przedsigbiorstwo La Méridionale zauwaza, ze w odniesieniu do podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejséw w obie strony jego ostateczne oferty nie wprowadzily zadnych zmian w zalgczniku 1 ani
wart. 16 i 17 projektéw uméw o zamowienie publiczne na ustugi. W zalgczniku 1 przedstawionym na poparcie
ostatecznej oferty przedsigbiorstwa La Méridionale dotyczacej czgSci 1 zaprezentowano jedynie propozycje
dotyczacg rozplanowania dodatkowych rejséw w obie strony w oparciu o jego wiedz¢ na temat polaczen
morskich.

Po drugie, w odniesieniu do zdolnosci przewozowej statkéw (pasazerdw i towardw), przedsigbiorstwo La
Méridionale uwaza, ze zdolno$¢ przewozowa oferowana przez statki, ktére przydzielifo do poszczeg6lnych
czgsci, jest zgodna z minimalng zdolnoscia przewozowa dla przewozu towardw i pasazeréw. Przedsigbiorstwo La
Méridionale utrzymuje réwniez, ze wszystkie jego statki spelniajg wymogi dotyczace minimalnej liczby kabin dla
os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sig.

5.4. Uwagi grupy Stef

Przedsigbiorstwo Stef i jego spétki zalezne (facznie tworzace grupe STEF) prowadzg dzialalno$¢ gléwnie
w dziedzinie transportu drogowego towaréw o regulowanej temperaturze, ustug logistycznych w zakresie
Swiezych i zimnych produktéw oraz przemystowych opakowan produktéw rolno-spozywezych.

W swoich uwagach grupa Stef wyjasnia, Ze przedsig¢biorstwo Stef bylo jedynym udzialowcem przedsigbiorstwa La
Méridionale w okresie od 2009 r. do 31 maja 2023 r., kiedy to przedsigbiorstwo Stef dokonalo sprzedazy
przedsi¢biorstwa La Méridionale na rzecz CMA CGM. Przedsigbiorstwo Stef bylo zatem jedynym udzialowcem
przedsigbiorstwa La Méridionale, gdy Francja przyznala dwa ze spornych $rodkéw przedsigbiorstwu La
Meéridionale.

W swoich uwagach grupa Stef powtarza w calosci tre§¢ uwag przedstawionych przez przedsigbiorstwo La
Meéridionale. Grupa Stef nie przedstawia zadnych faktéw ani argumentéw poza tymi, ktére juz przedstawito
przedsigbiorstwo La Méridionale. Uwagi grupy Stef nalezy zatem rozumieé jako identyczne z uwagami
przedsi¢biorstwa La Méridionale, przedstawionymi juz w pkt 5.3.
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6. UWAGI FRANCJI DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON

(638)  Wiladze francuskie przedstawily swoje uwagi dotyczace uwag przedsigbiorstwa Corsica Ferries pismami z dnia 25
czerwca i 11 lipca 2024 r. Uwagi dotyczg oceny istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczng oraz zgodnosci
z dyrektywa w sprawie koncesji.

6.1. Uwagi dotyczace istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczng

6.1.1. Konsultacje publiczne nie byly stronnicze

(639) Na wstepie wladze francuskie wskazuja, ze metoda zastosowana do okreslenia zapotrzebowania na ustuge
publiczng byta zgodna z zasadami rozporzadzenia w sprawie kabotazu (***) i komunikatu wyja$niajacego do
niego z 2014 r. (,komunikat wyjasniajacy”) (**). Dodajg, ze wzigto rowniez pod uwage kryteria ,testu SNCM”
okreslone przez Sad w wyrokach SNCM Ii SNCM 1I (*%).

(640) Whbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motywy 399-403) wiadze francuskie zauwazajg, ze
konsultacje z uzytkownikami nie byly stronnicze. Podkreslajg, ze konsultacje te zostaly szeroko naglosnione
wéréd ogotu spoleczenstwa. Podkreslaja rowniez, ze wyniki konsultacji pokazuja na przyklad, ze porty
w Marsylii i Tulonie s3 calkowicie substytucyjne z punktu widzenia pasazeréw (rezydentéw i nierezydentéw
Korsyki), jak utrzymuje przedsigbiorstwo Corsica Ferries. W kazdym razie zwracajg one uwage, ze konsultacje
z operatorami byly jedna z wielu metod okreslania popytu ze strony uzytkownikéw.

(641)  Ponadto, wbrew twierdzeniom przedsi¢biorstwa Corsica Ferries (motywy 455-468), w konsultacjach
z operatorami réwniez nie zaobserwowano stronniczosci metodyki. Francja zwraca uwage, ze konsultacje te
zostaly réwniez szeroko naglos$nione i byly otwarte dla wszystkich zainteresowanych podmiotéw. Wiladze
francuskie twierdza, ze odpowiedZ przedsi¢biorstwa Corsica Ferries dokladnie przeanalizowano w celu
zapewnienia jej solidnego i adekwatnego charakteru. W odniesieniu do krytyki ze strony przedsi¢biorstwa
Corsica Ferries dotyczacej braku definicji ciaglosci terytorialnej, wladze francuskie podkreslaja, ze dokumentacja
przetargowa przewoznika zawierala dokument uzupelniajacy opisujacy organizacje regulacyjng morskiego
transportu pasazerskiego i towarowego, ktéry w pelni powielal francuskie przepisy dotyczace ciaglosci

terytorialnej.
6.1.2. Francja prawidlowo okreslita popyt jakosciowy ze strony uzytkownikéw
6.1.2.1. Francja prawidlowo okreslita popyt jakosSciowy =ze strony pasazerdéw

medycznych

(642)  Przede wszystkim wladze francuskie odrzucajg argument przedsigbiorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktorym
istnieje zapotrzebowanie na ustuge publiczng jedynie w odniesieniu do pasazeréw medycznych kwalifikujacych
si¢ do uzyskania zwrotu kosztéw z systemu ubezpieczen zdrowotnych. Wskazuja one, ze w sprawozdaniu firmy
Gecodia wyraznie pokazano, ze niektdrzy pasazerowie medyczni korzystaja konkretnie z transportu morskiego
i ze istnieje konkretny zwigzek z portem w Marsylii.

(643)  Wiladze francuskie odrzucajg réwniez argument przedsigbiorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktérym nie istnieje
zadne prawne lub regulacyjne ograniczenie uzalezniajace zwrot kosztéw transportu od odlegtosci miedzy portem
przybycia a o$rodkiem opieki zdrowotnej. Zwracaja uwage, ze zwrot kosztéw odbywa si¢ na podstawie
najkrétszej trasy z portu w Marsylii do placéwki opieki zdrowotnej, zgodnie z art. R. 322-10-5 CSS.

(644) W kazdym razie wladze francuskie utrzymuja, Ze warunki transportu ladowego pasazeréw medycznych nie sg
takie same w Marsylii i Tulonie. Francja zwraca uwage, ze pasazerowie medyczni s przewozeni w celu
hospitalizacji i powiazanych konsultacji, ktére odbywaja si¢ w tym samym dniu, w ktérym pacjent przybywa na
kontynent, z udzialem oséb o potencjalnie niestabilnym stanie, z harmonogramami (wizytami lekarskimi),
ktérych nalezy przestrzega. W zwigzku z tym dodanie dodatkowej podrdzy trwajacej prawie godzing z Tulonu
do placowek leczniczych w Marsylii — a takze ryzyko zwiazane z zageszczeniem ruchu, opdZnieniami
kolejowymi lub autobusowymi, a takze zwigzane z tym znaczne koszty (noclegi w hotelach, przejazdy takséwka)
- moglyby jeszcze bardziej utrudni¢ podréz pasazerom medycznym.

(*¥’) Art. 4 rozporzadzenia w sprawie kabotazu.

(**¥) Komunikat Komisji w sprawie interpretacji rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3577/92 dotyczacego stosowania zasady swobody
$wiadczenia ustug w transporcie morskim w obrebie pafistw cztonkowskich (kabotaz morski), COM(2014) 232 final, 22.4.2014.

(***) Wyroki z dnia 1 marca 2017 r., SNCM 11 SNCM II, tamze.
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(650)

(651)

(652)

6.1.2.2. Francja prawidlowo okreslila popyt jakoSciowy na transport ladunkéw
holowanych

Po pierwsze, wladze francuskie utrzymujg, Ze twierdzgc, iz Komisja oparla swoja ocene substytucyjnosci portéw
w Marsylii i Tulonie w odniesieniu do tadunkéw holowanych wyltacznie na nasyceniu portu w Tulonie oraz na
wynikach konsultacji publicznych z uzytkownikami, przedsigbiorstwo Corsica Ferries arbitralnie i czg$ciowo
ogranicza zrozumienie zastosowanej metody.

W odniesieniu do kwestii dotyczacej braku ryzyka nasycenia przepustowosci w porcie w Tulonie w zakresie
fadunkéw holowanych (motywy 436-438) wladze francuskie podkreslaja przede wszystkim, ze odpowiedz CCI
Var wyraznie wskazuje, iz przepustowo$¢ portu w Tulonie jest ograniczona. W swoich uwagach wiladze
francuskie przedstawily dodatkowe informacje na temat stopnia nasycenia portu w Tulonie. Uwazaja, ze gdyby
dzienny ruch odnotowany na trasach miedzy Marsylia a Ajaccio/Bastia mial zostal przeniesiony do portu
w Tulonie, popyt przekroczylby przepustowos¢ portu podczas 177 dni z 365 dni w 2029 r. (**)

W odniesieniu do kwestii dotyczacej konsultacji z uzytkownikami w zakresie transportu towarowego oraz
argumentéw podniesionych w tym wzgledzie przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries (motywy 439-443),
krytykujacych w szczegdlnosci znaczenie informacji uzyskanych w wyniku tych konsultacji, wladze francuskie
przypominajg, ze konsultacje z uzytkownikami stanowia wazny dowod w $wietle zasad ramowych UOIG.

Po drugie, wladze francuskie zauwazajg przede wszystkim, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie kwestionuje
dodatkowych kosztow drogowych, jakie ponosza przewoznicy w zwiazku z przejSciem z Marsylii do Tulonu
(motyw 443), oraz ze analizy przedstawione przez przedsi¢biorstwa Corsica Ferries, Corsica Linea i La
Meéridionale potwierdzaja, iz bazy logistyczne znajduja si¢ gléwnie woko6t Marsylii i w dolinie Rodanu.

Wiadze francuskie przedstawiajg réwniez zaktualizowang oceng ilociowa dodatkowych kosztéw, wykorzystujac
najnowsze dane referencyjne (grudzien 2023 r.) dotyczace kosztéw produkeji obliczonych przez krajowa komisje
drogowa (,CNR”). Wedlug wladz francuskich ocena ta potwierdza istnienie dodatkowych kosztéw w wysokosci
okoto 40 % w przypadku podrézy przez port w Tulonie zamiast portu w Marsylii dla przewoznika, ktérego bazy
logistyczne znajduja si¢ w poblizu Marsylii.

Francja wskazuje rowniez, ze drugie badanie przeprowadzone przez BRG przedstawione przez przedsigbiorstwo
Corsica Ferries (zob. motyw 443), ktdre prezentuje analiz¢ dodatkowych kosztéw drogowych, zawiera szereg
bledéw metodycznych. Po pierwsze, drugie badanie przeprowadzone przez BRG opiera si¢ na wartosci
referencyjnej wynoszacej 12 m.b., podczas gdy standardowy samochdd cigzarowy (ciagnik + przyczepa) jest
zblizony do 17 m.b. Po drugie, taryfa morska stosowana w drugim badaniu przeprowadzonym przez BRG dla
Tulonu jest taryfa bez podatku i kosztéw obslugi, a nie faktycznie uiszczana taryfa. Ponadto w drugim badaniu
przeprowadzonym przez BRG nie uwzgledniono szeregu czynnikéw, ktére zwigkszaja dodatkowe koszty
drogowe. Na przyklad obliczenie opiera si¢ na dodatkowej odleglosci drogowej wynoszacej 60 km, podczas gdy
wynosi ona ponad 70 km.

Po trzecie, w odniesieniu do oceny stopnia substytucyjnosci konkretnego popytu na transport tadunkéw
holowanych w porcie w Marsylii, wladze francuskie podkreslaja w odpowiedzi na twierdzenia przedsigbiorstwa
Corsica Ferries (motywy 444-445), ze sprawozdanie z pazdziernika 2020 r, na ktére powoluje si¢
przedsigbiorstwo Corsica Ferries, wskazalo, ze przeprowadzona ocena geograficznego zakresu rynku fadunkéw
holowanych nie wyklucza ewentualnego stwierdzenia czgSciowej substytucyjnosci miedzy portami
kontynentalnymi na potrzeby transportu ladunkéw holowanych, jezeli przedstawiono by w tym wzgledzie
bardziej przekonujace dowody, w szczegdlnosci w drodze szerszych konsultacji publicznych z nadawcami
i przewoznikami. W niniejszej sprawie wladze francuskie przeprowadzily jednak szersze konsultacje publiczne,
w zwiazku z czym wnioski wyciagniete w sprawozdaniu z pazdziernika 2020 r. nie sg juz aktualne.

Wreszcie wladze francuskie zaprzeczajg twierdzeniu przedsiebiorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktérym porty
w Marsylii i Tulonie s3 w pelni substytucyjne z punktu widzenia uzytkownikéw w odniesieniu do obstugi
transportu towarzyszacego fadunkéw holowanych (motyw 449). Przede wszystkim wiladze francuskie zauwazaja,
ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie przedstawia zZadnego dowodu uzasadniajacego to rozrdznienie. Wladze
francuskie dodaja, ze rdznicy tej nie wskazali przewoznicy, operatorzy morscy ani podmioty zarzadzajace
portami podczas konsultacji publicznych.

(*) Prég przepustowosci szacuje sie na 80 samochodéw ciezarowych dziennie w ciggu calego roku, z wyjatkiem lipca i sierpnia, kiedy
prog przepustowosci szacuje si¢ na 40 samochodéw cigzarowych dziennie ze wzgledu na wzrost ruchu pasazerskiego i pojazdéw
lekkich w miesigcach letnich.
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6.1.3. Francja prawidtowo okreslita popyt ilosciowy ze strony uzytkownikéw
6.1.3.1. Francja prawidlowo okreslita iloSciowo popyt ze strony pasazerdw
medycznych

(653) Whbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motywy 428-431) wiladze francuskie podkreslaja, ze
udzial transportu morskiego w transporcie ze wzgledéw medycznych miedzy Korsyka a kontynentem na
poziomie 10 % stanowi zalozenie konserwatywne.

6.1.3.2. Francja prawidlowo okre§lita iloSciowo popyt na transport ladunkéw
holowanych i nieholowanych

(654)  Wedlug Francji przedsigbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, Ze jednolita stopa wzrostu wynoszaca 2,3 % rocznie dla
wszystkich tras objetych zaméwieniami publicznymi na ushugi jest wynikiem przeszacowania popytu na transport
towarowy, a zatem na kierowcow zwigzanych z transportem fadunkéw holowanych (motywy 453-454). Wladze
francuskie odpowiedzialy, ze prognozowany popyt na transport towarowy opiera si¢ na danych historycznych
(2010-2019). Zakres tych danych jest wystarczajaco szeroki, aby uwzgledni¢ okresy spadku i okresy bardziej
dynamiczne w gospodarce Korsyki.

(655)  Wiladze francuskie wskazuja, ze w latach 2010-2019 Korsyka przeszta przez dwa okresy wzrostu (2010-2012;
2016-2018) i dwa okresy stagnacji (2013-2015; 2019 r.) oraz ze przeplywy towarowe odzwierciedlaja te
zmiany. Wladze francuskie twierdza réwniez, Ze zastosowanym punktem odniesienia jest ogdlny wzrost
przeplywu towaréw miedzy Korsyka a Francja kontynentalng. Ponadto wladze francuskie zauwazaja, ze dane
z Regionalnej Dyrekgji ds. Srodowiska, Planowania i Mieszkalnictwa wskazuja na wzrost ruchu we wszystkich
portach w latach 2000-2019, przy czym wahania s3 zgodne ze wzrostem gospodarczym. Wladze francuskie
stwierdzaja zatem, ze wnioski, jakie wyciggneto przedsi¢biorstwo Corsica Ferries, sa nieuzasadnione,
a przewidywany popyt na transport towarowy ma ostrozny i zachowawczy charakter.

6.1.4. Frangja prawidlowo zidentyfikowata niedoskonatos¢ rynku

(656) Whbrew twierdzeniom przedsi¢biorstwa Corsica Ferries (motywy 455-468) wladze francuskie podkreslajg, ze
przyjeto podejicie perspektywiczne obejmujgce oceng w scenariuszu alternatywnym podazy prywatnej
w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi migdzy Korsyka a Marsylia.

(657)  Ponadto na podstawie ostatnich obserwacji ruchu na Morzu Srédziemnym wiadze francuskie zauwazaja, ze port
w Marsylii ma niewielkie mozliwosci przyciagania pasazeréw, w szczegdlnosci do/z portéw drugorzednych na
Korsyce. Na przyklad szacuje sig, Ze do 2030 r. przeplyw fadunkéw holowanych (niesubstytucyjny w Marsylii)
wyniesie okoto 170 000 m.b. w przypadku trasy Marsylia—Bastia, 120 000 m.b. w przypadku trasy Marsylia—
Ajaccio i mniej niz 50 000 m.b. w przypadku portéw drugorzednych, co stanowi znacznie nizsze wartosci niz
ruch, jaki odnotowuje si¢ na trasach obstugiwanych na otwartym rynku lub w ramach systemu zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych na innych wyspach w zachodniej czgsci Morza Srédziemnego. Ogélnie
rzecz biorgc, wedlug wladz francuskich na otwartym rynku lub w ramach systemu zobowigzan z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych nie ma codziennej trasy z tak malg bazg pasazerskg i towarowsa.

6.1.5. Franga wybrala instrument interwencji publicznej, ktdry jest konieczny i proporconalny do
zapotrzebowania na ustuge publiczng

(658)  Aby wykazad, ze minimalna zdolno$¢ przewozowa zawarta w zaméwieniach publicznych na ustugi w odniesieniu
do transportu towarowego nie jest zawyzona, wladze francuskie odsylaja do swoich uwag dotyczacych decyzji
0 wszczeciu postegpowania (motywy 358-361).

(659)  Ponadto wiladze francuskie wskazuja, Ze dane o transporcie kierowcéw za 2023 r. pokazujg, ze minimalna
zdolno$¢ przewozowa kierowcow jest regularnie nizsza niz liczba faktycznie przewozonych kierowcow
w przypadku nastepujacej liczby przepraw:
—  Ajaccio-Marsylia: 199 przepraw,
—  Bastia—Marsylia: 84 przeprawy,
—  Lile-Rousse-Marsylia: 176 przepraw,

—  Porto-Vecchio-Marsylia: 170 przepraw,

—  Propriano-Marsylia: 118 przepraw.

106/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



Dz.U. Lz 30.12.2025

PL

(660)

(661)

(662)

(663)

(664)

(665)

(666)

Wreszcie wladze francuskie podkreslaja, Ze celem dodatkowych rejséw nie jest absorpcja ogélnego ruchu, lecz
nieregularnych wartosci szczytowych.

6.2. Uwagi dotyczace zgodnoSci zaméwiefi publicznych na uslugi z unijnym prawem
zamowien publicznych

6.2.1. Okres obowigzywania zaméwiert publicznych na ushugi jest zgodny z dyrektywg w sprawie koncesji

Whbrew temu, co twierdzi przedsicbiorstwo Corsica Ferries (motyw 535), Francja wyja$nia, ze okres
obowigzywania zaméwien publicznych na ustugi ustalono zgodnie z dyrektywa w sprawie koncesji,
z uwzglednieniem inwestycji dokonywanych przez przyszlych wykonawcéw, a szczegdlnosci w statki niezbedne
do $wiadczenia ustugi transportu morskiego. Koszty te obejmujg koszt kapitatu, w przypadku gdy wykonawca
jest wlascicielem statkéw, lub oplaty leasingowe, w przypadku gdy wykonawca wynajmuje statki. W zwigzku
z tym wiadze francuskie uwazaja, ze okres obowigzywania jest uzasadniony ze wzgledu na cele zwigzane
z konkurencja, poniewaz krétszy okres zniechecitby operatoréw do skladania ofert. Wladze francuskie uwazaja
réwniez, ze okres ten odpowiada celom w zakresie zdolnoSci adaptacyjnych ze wzgledu na obowiazek
dostosowania statkéw do norm, w szczegdlnosci przepiséw dotyczacych emisji gazéw cieplarnianych.

Jesli chodzi o argumenty przedsigbiorstwa Corsica Ferries dotyczace braku zwrotu z inwestycji dla instytucji
zamawiajacej po zakonczeniu koncesji (motywy 536 i 537), Francja uwaza, ze takie twierdzenie nie odpowiada
rzeczywistosci koncesji w dziedzinie transportu pasazerskiego i towarowego, a poniewaz eksploatacja statkéw
nie jest czgScig podejScia opartego na aktywach zwrotnych, taka przestanka nie jest zwigzana z okresem
obowigzywania zamowien publicznych na ushugi.

Jesli chodzi o twierdzenia przedsigbiorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktérymi rekompensata nie uwzglednia
wartosci koncowej statkow po zakoniczeniu zamowien (motyw 538), Francja uwaza, ze rekompensata przyznana
wykonawcom nie powinna uwzgledniac tej wartosci, poniewaz statki stanowia aktywa wlasne wykonawcow, a nie
aktywa zwracane nieodplatnie i w cato$ci nalezace do CdC lub OTC. Francja wyjasnia, ze zgodnie z art. 34 uméw
o zaméwienie publiczne na uslugi koszty inwestycji zwigzane ze statkami ustala si¢ na podstawie floty
wyznaczonej przez wykonawce do obslugi tras objetych zamdwieniem publicznym na ustugi. Celem tych
inwestycji, ktére rekompensuje OTC, jest pokrycie kosztéw poniesionych przez wykonawce — pomniejszonych
o wszelkie dotacje i wszelkie finansowanie publiczne na te inwestycje — odpowiadajacych amortyzacji lub
optatom leasingowym lub kosztom czarteru statku przeznaczonego do §wiadczenia ustugi.

Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje znaczenie przedstawionych przez wiladze francuskie
przykladéw koncesji obowigzujacych przez ponad pigé lat, w szczegdlnosci przykladu norweskiej ustugi
przybrzeznej (motyw 539). W odpowiedzi Francja wyjasnia, ze przyklad ten jest w zupelnosci istotny, poniewaz
Urzad Nadzoru EFTA potwierdzil siedmioletnia koncesje na lata 2012-2019 i przedtuzyt jg o dziesig¢ lat na lata
2021-2030. Przedtuzenie to byto uzasadnione okresem eksploatacji statkéw, ktdry znacznie przekracza 10 lat.

Ponadto wiadze francuskie podkreslaja, Ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries wniosto juz w czerwcu 2022 r. skarge
do sadu administracyjnego w Bastii dotyczaca okresu obowigzywania zamdwien publicznych na ustugi
w kontekscie zastosowania $rodkéw tymczasowych przed zawarciem umowy, twierdzgc, ze byl on niepropor-
¢jonalny ze wzgledu na brak planowanych inwestycji dla wykonawcéw. Sad w Bastii oddalit skarge, a orzeczenie
to utrzymala w mocy Rada Stanu, ktéra nie przyjeta wniesionego od niej odwolania.

Ponadto w odniesieniu do specyfikacji technicznych, ktére nalezato spetnié (zdolnos¢ przewozowa statkéw, liczba
pasazeréw i liczba kabin dla 0osob o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢), Francja wyjasnia, ze wszystkie
przedsi¢biorstwa obstugujace polaczenia z Korsyka w latach 2015-2022 posiadaly statki zgodne ze
specyfikacjami technicznymi okreSlonymi w zamodwieniach publicznych na ustugi. W szczegdlnosci
przedsicbiorstwo Corsica Ferries jest jednym z gléwnych przedsigbiorstw zeglugowych w Europie
eksploatujgcych statki o duzej zdolnosci przewozowej (statki ro-pax). Jego ogdlna zdolno$é przewozowa
w zakresie transportu pasazerskiego lub towarowego jest bliska zdolnosciom przewozowym jego
odpowiednikéw na trasach na Korsyke (np. Moby Lines, Corsica Linea i La Méridionale) lub od nich wigksza.
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6.2.2. Zarzuty dotyczqgce zakresu wymogow minimalnych sg bezzasadne

(667) Wladze francuskie podkreslaja, Ze konieczne jest wyraZne rozréznienie miedzy art. 2 ust. 4 regulaminu
przetargowego, ktdry zawiera wyczerpujacy i niepodlegajacy zmianie wykaz minimalnych cech charakterys-
tycznych, a zalgcznikiem 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ustugi, ktory stuzy jako ogdlne odniesienie
techniczne, wyszczegélniajgc minimalne zdolnosci przewozowe bez opisywania ich jako minimalnych cech
charakterystycznych. W zalgczniku 1 okreslono elementy techniczne, ktérych charakter zalezy od ich wlaczenia
do art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego: jezeli dany element wymieniono w tym artykule, a nastgpnie
okreslono w zalgczniku 1, Francja wyjasnia, ze jest to wymdg minimalny.

(668) Ponadto Francja zauwaza, ze w kontekscie zaméwien publicznych na uslugi na lata 2019-2020 sad
administracyjny w Bastii przeanalizowal jedynie wymogi, ktére mozna powigza¢ z minimalnymi cechami
charakterystycznymi: ,[t]le wymogi techniczne, ktére odnoszg si¢ do zdolnosci przewozowej statkéw, naleza do
minimalnych wymogéw umownych wymienionych w art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego” (19 marca
2019 r., nr 1900289). Wedlug Francji rozumowanie to potwierdzita Rada Stanu w orzeczeniu z dnia 24 czerwca
2019 r.: ,zalacznik techniczny dotyczacy ustug zawarty w zalaczniku 1 do projektu umowy, ktéry wymaga co
najmniej czterdziestu gniazd dla pojazdéw chlodniczych dla kazdej przeprawy, nalezato uznaé, biorac pod uwage
warunki okre$lone w art. 4 ust. 1 regulaminu przetargowego, za cz¢$¢ dokumentacji przetargowej, a w rezultacie
za wyja$nienie oczekiwanych minimalnych cech charakterystycznych. Orzekajac w ten sposéb, sedzia orzekajacy
w przedmiocie $rodkéw tymczasowych nie naruszyl prawa”. Wbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica
Ferries zdaniem Francji Rada Stanu nie uznala, ze zalgcznik 1 w calosci stanowi wymogi minimalne.

(669)  Podobnie wladze francuskie przypominajg, ze zalacznik 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ushugi nie zostat
zmieniony, co oznacza, ze ani minimalne cechy charakterystyczne, ani minimalne zdolnosci przewozowe nie
zostaly blednie zrozumiane. Oferty byly zatem zgodne z tymi minimalnymi cechami charakterystycznymi
i zdolnosciami.

(670)  Jezeli chodzi o jasno$¢ wymogéw minimalnych, wiladze francuskie odsylaja do postanowienia sadu
administracyjnego w Bastii z dnia 20 lipca 2022 r. (motyw 274), stwierdzajac, ze informacje dotyczace
podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejsow w obie strony byly wystarczajace, aby ,umozliwiaé
kandydatom ocen¢ zakresu obowigzkéw wykonawcow i zlozenie oferty” (*%).

7. OCENA SRODKOW POMOCY

7.1. Istnienie pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

(671)  Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez pafstwo cztonkowskie lub przy uzyciu
zasobéw panistwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakléca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa miedzy pafistwami cztonkowskimi.

7.1.1. Istnienie przedsigbiorstwa

(672) Zgodnie z wutrwalonym orzecznictwem (**®) Komisja musi najpierw ustalié, czy uslugodawcy s
przedsi¢biorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podmiot
prowadzacy dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania.
Dzialalnoscig gospodarcza jest kazda dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na rynku ().

(673) Zamoéwienia publiczne na ustugi polegaja na swiadczeniu ustlug morskiego transportu towarowego
i pasazerskiego miedzy Korsyka a Francja kontynentalng w zamian za rekompensate wyplacang beneficjentom
tych zamoéwien publicznych na ustugi (Corsica Linea i La Méridionale). Corsica Linea i La Méridionale prowadzg
zatem dziatalno$¢ gospodarczg. W zwigzku z tym sg one przedsigbiorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(*) Sad administracyjny zauwazyt w szczegdélno$ci migdzy innymi, ze dokumentacja przetargowa zawierata dokumenty informacyjne
dotyczace obstugi polaczen morskich miedzy Korsyka a kontynentem, takie jak sprawozdania roczne wykonawcéw za lata 2017,
20182019, w ktérych przedstawiono analize jakosci ustug.

(***) Wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r., Komisja/Wtochy, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, oraz wyrok z dnia 23 kwietnia 1991 r., Hofner
i Elser, C-41/90, ECLLEU:C:1991:161, pkt 21.

(*)Wyrok z dnia 16 czerwca 1987 r., Komisja/Wtochy, C-118/85, ECLLEU:C:1987:283, pkt 7; wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r.,
Komisja/Wlochy, C-35/96, tamze, pkt 36.
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(674)

(675)

(676)

(677)

(678)

(679)

(680)

(681)

(682)

(683)

7.1.2. Mozliwos¢ przypisania Srodkéw paristwu i istnienie zasobow patistwowych

7.1.2.1. Mozliwo$¢ przypisania §rodkéw pafstwu

Z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze $rodki podejmowane przez jednostki wewngtrzpanstwowe panstw
czlonkowskich, niezaleznie od ich statusu i nazwy, podobnie jak $rodki podejmowane przez instytucje rzadowe
na szczeblu centralnym, objete sg zakresem stosowania art. 107 ust. 1 TFUE, jezeli spelnione sg przestanki,
o ktérych mowa w tym postanowieniu (**°).

Komisja zauwaza w niniejszej sprawie, Zze OTC, a mianowicie organ, ktéry przyznal rozpatrywane $rodki, jest
organem administracyjnym w calo$ci powigzanym z CdC, ktdry sam jest jednostka nizszego rzedu niz panstwo
(motyw 82). OTC, ktérej prezes jest cztonkiem CdC (motyw 82), podlega nadzorowi ze strony CdC w zakresie
prowadzenia dzialalnosci (motyw 83). CdC powoluje réwniez dyrektora OTC, a decyzje OTC (w tym decyzje
budzetowe) podejmowane sa przez komitet administracyjny zlozony z przedstawicieli departamentéw Korsyki
Poludniowej i Gornej Korsyki oraz przede wszystkim wybranych przedstawicieli Zgromadzenia Korsyki (motyw
82). Samo udzielenie zaméwiert publicznych na ustugi byto przedmiotem glosowania Zgromadzenia Korsyki
(motyw 280).

Sporne $rodki mozna zatem przypisaé pafistwu.

7.1.2.2. Istnienie zasob6w panstwowych

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem zasoby wladz lokalnych i regionalnych nalezy uznaé za zasoby panstwowe
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE ().

Jak wspomniano w motywie 84, zamdéwienia publiczne na ustugi finansuje si¢ z dotacji na rzecz ciaglosci
terytorialnej wyplacanej przez rzad krajowy na rzecz CdC, ktéry z mocy prawa przekazuje ja OTC. Zamdwienia
publiczne na ustugi sg zatem finansowane ze Srodkéw CdC, ktdry jest jednostka nizszego rzedu niz panstwo.

Komisja uwaza zatem, Ze finansowanie zaméwien publicznych na ustugi wiaze si¢ z wykorzystaniem zasoboéw
panstwowych.

7.1.3. W przedmiocie istnienia korzysci

W celu dokonania oceny, czy dany Srodek pafistwowy stanowi pomoc dla przedsigbiorstwa nalezy okreslic, czy
dane przedsigbiorstwo odnosi korzy$¢ gospodarczg, ktéra pozwala mu unikngé kosztéw, jakie normalnie
obcigzalyby jego wlasne zasoby finansowe lub czy odnosi korzys¢, ktérej by nie uzyskalo w normalnych
warunkach rynkowych (3?).

Poniewaz badane $rodki przyznaje si¢ w drodze przekazania obowiazku uzytecznosci publicznej, stanowig one
korzy$¢ dla beneficjenta, chyba Ze taka rekompensata spelnia tacznie cztery kryteria Altmark ().

W zwigzku z powyzszym Komisja zbada, czy zaméwienia publiczne na ustugi spelniaja wszystkie kryteria
Altmark.

7.1.3.1. Kryteria Altmark

W wyroku w sprawie Altmark Trybunal orzekl, ze rekompensata z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nie
przyznaje selektywnej korzysci i nie stanowi pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, jezeli spelnione sa
facznie cztery kryteria:

—  przedsigbiorstwo bedace beneficjentem powinno by¢ rzeczywiscie obarczone obowiazkami $wiadczenia
ustug publicznych i obowiazki te powinny by¢ jasno okreslone (kryterium 1),

—  parametry, na podstawie kt6rych obliczana jest rekompensata, s3 wczesniej ustalone w sposéb obiektywny
i przejrzysty (kryterium 2),

%) Wyrok z dnia 12 maja 2011 r., Région Nord-Pas-de-Calais, T-267/08 i T-279/08, ECLI:EU:T:2011:209, pkt 108.

231

()
(**') Tamze, pkt 109.

(***) Wyrok z dnia 14 lutego 1990 r., Francja/Komisja, C-301/87, ECLLEU:C:1990:67, pkt 44-45.
()

%) Wyrok z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415, pkt 87-93.
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—  rekompensata nie przekracza kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czgsci kosztow poniesionych w celu
wykonania obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej, przy uwzglednieniu zwigzanych z tym przychodéw
i rozsadnego zysku z tytulu wypelniania tego obowigzku (kryterium 3),

—  jezeli wybor przedsigbiorstwa, ktdremu ma zosta¢ powierzone wykonywanie obowigzku $wiadczenia ustug
publicznych, nie zostal w danym przypadku dokonany w ramach procedury udzielania zamoéwien
publicznych, poziom koniecznej rekompensaty powinien zostaé ustalony na podstawie analizy kosztow,
jakie przecigtne przedsigbiorstwo, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w $rodki transportu odpowiednio
do tego, by méc uczyni¢ zado$¢ wymogom stawianym ustugom publicznym, poniostoby na wykonanie
tego obowigzku, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw oraz rozsadnego zysku osigganego
przy wypelnianiu tego obowigzku (kryterium 4).

7.1.3.2. Zgodnos$¢ z czwartym kryterium Altmark

7.1.3.2.1. Dostawca wybrany w ramach postgpowania o udzielenie zaméwienia umozliwiajacego wybor
kandydata zdolnego do §wiadczenia tych ustug po najnizszym koszcie dla spotecznosci

(684)  Postepowanie o udzielenie zaméwienia publicznego wyklucza istnienie pomocy panstwa tylko wowczas, gdy
pozwala wybraé oferenta zdolnego §wiadczy¢ te ushugi, gwarantujac najnizsza cene dla spotecznosci.

(685) W komunikacie Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panstwa
w odniesieniu do rekompensaty z tytutu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (,komunikat
w sprawie UOIG”) (***) okre$lono kryteria oceny spelnienia czwartego kryterium Altmark.

(686) W pkt 66 komunikatu w sprawie UOIG wskazano, ze jesli chodzi o cechy procedury przetargowej dialog
konkurencyjny czy procedura negocjacyjna z uprzednim ogloszeniem przyznaja szeroki margines swobody
organowi rozstrzygajgcemu i mogg ogranicza¢ udzial zainteresowanych podmiotéw. Zatem jedynie
w wyjatkowych wypadkach mozna uznaé, Ze s3 one wystarczajace do spelnienia czwartego kryterium Altmark.

(687) Komisja zauwaza w niniejszej sprawie, ze Francja przyznala przedmiotowe $rodki w drodze procedury
negocjacyjnej (motywy 277 i 278). W zwiazku z tym takiej procedury nie mozna co do zasady uznaé za
gwarancj¢ najnizszego kosztu dla spolecznosci zgodnie z komunikatem w sprawie UOIG.

(688)  Ponadto w niniejszej sprawie nic nie pozwala na uznanie postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego na
ustugi za wyjatkowy przypadek stanowigcy odstepstwo od tego domniemania.

(689)  Po pierwsze, postgpowanie obejmuje obstuge polaczen morskich z Korsyka, gdzie nigdy nie doszto do sytuacji
wolnej konkurencji ze wzgledu na ograniczenia nalozone przez system zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych oraz historyczne istnienie kolejnych zaméwien publicznych na ustugi (motywy 60 i 61). Taki
kontekst moze zatem ograniczy¢ komercyjng podaz i konkurencje w zakresie ustug transportu morskiego na
Korsyke oraz nie moze zagwarantowac¢ ustugi po najnizszym koszcie dla spotecznosci.

(690)  Po drugie, jak wskazuje przedsigbiorstwo Corsica Ferries (motyw 518), kryteria udzielenia zaméwienia dotyczace
rekompensaty finansowej byly wazone jedynie na poziomie 20 %, podczas gdy kryteria dotyczace wartosci
technicznej ofert byly wazone na poziomie 60 % (motyw 271). Komisja zauwaza, ze tych kryteriéw technicznych
nie zdefiniowano w taki sposéb, aby umozliwi¢ efektywna konkurencje minimalizujaca korzysci, jakie odnosza
zwyciescy oferenci, poniewaz kryteria te stuzyly gtéwnie do pomiaru zdolnosci i jakosci kandydatéw pod
wzgledem wypelniania powierzonych im obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej (rozklady rejsow,
dostosowanie floty do potrzeb uzytkownikéw, jako$¢ ustug §wiadczonych na rzecz uzytkownikéw zawodowych
i prywatnych itp.), a nie zachgcaly do efektywnej konkurencji minimalizujacej wysokos¢ rekompensaty.

(*9Dz.U.C8211.1.2012, s. 4.
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(691)

(692)

(693)

(694)

(695)

(696)

Ponadto Komisja zauwaza, ze postgpowanie o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi nie doprowadzito do
wystarczajacej otwartej i rzeczywistej konkurencji, biorac pod uwage niewielka liczbe kandydatéw w kazdej czgsci
(motyw 276). Argumenty przedsigbiorstw Corsica Linea i La Méridionale, zgodnie z ktérymi istniata znaczgca
presja konkurencyjna, poniewaz ,powszechnie wiadomo bylo”, ze trzech operatoréw (Corsica Linea, La
Meéridionale i Corsica Ferries) moglo zlozy¢ wnioski (motywy 577 i 614), maja charakter czysto spekulacyjny,
a ponadto niepotwierdzony, poniewaz przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nie zlozylo wniosku o udzielenie
zamoéwienia publicznego na ustugi. Podobnie okolicznos¢, ze liczba kandydatéw (Corsica Linea i La Méridionale)
jest zgodna z liczba operatoréw uczestniczacych w konsultacjach z operatorami, nie moze sama w sobie wykaza¢
istnienia wystarczajacej otwartej i rzeczywistej konkurencji (motyw 613). Ponadto wlasne spostrzezenie, zgodnie
z ktérym zaden inny operator niz tych trzech nie wyrazil zainteresowania rynkiem Korsyki (motyw 575),
wskazuje na niski poziom konkurencji wynikajacy z postgpowania o udzielenie zamdéwienia publicznego na
ustugi, co potwierdzito przedsigbiorstwo La Méridionale (motyw 613). Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Ferries,
pomimo zainteresowania, nie ztozylo oferty, ktéra moglaby przyczynic si¢ do zwigkszenia presji konkurencyjnej
w trakcie postepowania o udzielenie zamoéwienia publicznego na ustugi (motyw 273). Zatem argumenty
przedsiebiorstwa Corsica Linea, zgodnie z ktérymi (i) procedura negocjacyjna obnizyta kwote rekompensaty
finansowej pierwotnie zaproponowanej przez kandydatéw (motyw 578) oraz (i) wladze francuskie nie byly
zobowigzane do przyjecia ofert tych kandydatow (motyw 579), nie s3 same w sobie w stanie wykazaé, ze OTC
uzyskala ustugi transportu morskiego po najnizszych kosztach dla spolecznosci.

Wreszcie w przypadku postepowari, w ktérych zlozono tylko jedng oferte, oferty nie mozna uznaé za
wystarczajaca do zagwarantowania najnizszego kosztu dla spolecznosci (**%). W niniejszej sprawie w przypadku
wszystkich zamoéwien publicznych na ustugi, z wyjatkiem zaméwien dotyczacych polgczen z Propriano i Porto-
Vecchio (w ramach ktorych otrzymano tylko dwa wnioski), otrzymano tylko jeden wniosek. Przedsigbiorstwo
Corsica Linea nie wyja$nia w tym wzgledzie, dlaczego brak oferty konkurencyjnej w odniesieniu do trzech czgsci
nie pozwala wykluczy¢ istnienia wystarczajacej presji w niniejszej sprawie (motyw 576). Podobnie w przypadku
czgsci 3 (Porto-Vecchio) i 4 (Propriano) fakt, ze wladze francuskie przyjely najnizsza oferte w obu przypadkach,
nie dowodzi, ze wybrana oferta byla sama w sobie oferta o najnizszych kosztach dla spotecznosci.

Z powyzszych rozwazai wynika, ze postgpowanie o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi nie
gwarantowalo spolecznosci, ze przedmiotowe ushugi zostaly zlecone po najnizszych kosztach.

7.1.3.2.2. Rekompensata ustalona na podstawie kosztow, jakie przecigtne, prawidtowo zarzadzane
i wyposazone w odpowiednie $rodki przedsigbiorstwo poniostoby w celu wywigzania si¢
z powierzonych mu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych

Komisja podkresla, ze czwarte kryterium okre$lone w wyroku w sprawie Altmark, oparte na analizie kosztéw
w odniesieniu do przecigtnego, prawidlowo zarzadzanego i wyposazonego w odpowiednie S$rodki
przedsi¢biorstwa, nalezy stosowal, jezeli przedsigbiorstwo, ktéremu powierzono wykonywanie zobowigzania
z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, nie zostalo wybrane w ramach postgpowania o udzielenie zaméwienia
publicznego.

Wladze francuskie nie przedstawily zadnych dowodéw ani informacji mogacych wykazaé, ze rekompensata
wyplacana w ramach zamoéwien publicznych na ustugi zostala ustalona na podstawie kosztéw, jakie przecigtne,
prawidlowo zarzadzane i wyposazone w odpowiednie $rodki przedsiebiorstwo poniostoby w celu wywiazania si¢
z powierzonych mu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych. Zainteresowane strony nie przedstawily
zadnych uwag dotyczacych tej kwestii.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze zaméwienia publiczne na ustugi nie zawierajg zadnego odniesienia do kosztéw,
jakie poniostoby przecigtne, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w odpowiednie $rodki przedsigbiorstwo do
wywigzania si¢ z powierzonych mu zobowiazan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych. Przeciwnie, z informacji
zawartych w aktach sprawy wynika, ze rekompensate ustalono dopiero po zakoriczeniu postepowania
o udzielenie zaméwienia publicznego na ustugi, w wyniku negocjacji migdzy beneficjentami zaméwien
publicznych na ustugi a OTC, przy czym w trakcie tych negocjacji nie odniesiono si¢ w zaden sposéb do
kosztéow, ktére poniostoby przecigtne, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w odpowiednie Srodki
przedsiebiorstwo do wywiazania si¢ z powierzonych mu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
w celu ustalenia tej kwoty rekompensaty.

(*°) Pkt 68 komunikatu w sprawie UOIG.
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(697)  Wobec braku konkretnych dowodéw przekazanych przez Francje, Komisja moze jedynie dojs¢ do wniosku, ze
rekompensata przyznawana w ramach zaméwien publicznych na ustugi nie zostala ustalona na podstawie
kosztéw, jakie przecigtne, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w odpowiednie $rodki przedsigbiorstwo
poniostoby w celu wywigzania si¢ z powierzonych mu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

(698) W rezultacie zamowienia publiczne na ustugi nie spelniaja czwartego kryterium Altmark.

7.1.3.3. Whnioski dotyczace istnienia korzysci

(699) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze zaméwienia publiczne na ustugi przyniosly beneficjentom
korzys¢ gospodarcza, ktérej nie uzyskaliby w normalnych warunkach rynkowych.

7.1.4. Selektywno$¢ zaméwieri publicznych na ustugi

(700) W przypadku gdy Komisja stwierdzi istnienie korzysci, wynikajacej bezposrednio lub posrednio z danego $rodka,
jest ona réwniez zobowigzana do wykazania, ze korzy$¢ ta przynosi konkretne korzysci jednemu lub kilku
przedsiebiorstwom.

(701)  Wymog selektywnosci rozni si¢ w zaleznosci od tego, czy przedmiotowy Srodek jest przewidziany jako ogdlny
program pomocy, czy tez jako pomoc indywidualna. W tym ostatnim przypadku ustalenie tego, ze doszto do
przysporzenia korzysci gospodarczej, pozwala w zasadzie domniemywa¢ selektywno$¢ tego Srodka (*9).

(702) W niniejszej sprawie wszystkie zaméwienia publiczne na ustugi udzielono na podstawie uméw dwustronnych
zawartych z kazdym z beneficjentow.

(703)  Te zamdwienia publiczne na ustugi sa zatem $rodkami indywidualnymi i w zwigzku z tym nalezy je uznaé za
selektywne na korzys¢ tych beneficjentéw.

7.1.5. Bariery w handlu migdzy pafistwami cztonkowskimi i zakldcenia konkurencji wewngtrz UE spowodowane
zamdwieniami publicznymi na ustugi

(704)  Pomoc majaca na celu zwolnienie przedsiebiorstwa z kosztoéw, ktére musi ono zwykle ponosi¢ w ramach
biezacego zarzadzania lub zwyczajowej dzialalnosci, zakléca co do zasady warunki konkurencji (**').
W rzeczywistosci zostalo ocenione, ze wszelka pomoc przyznana przedsigbiorstwu, ktére prowadzi dziatalnosé
na rynku wspélnotowym, moze spowodowac zakldcenie konkurencji i wplynaé na wymiang handlowa migdzy
panstwami cztonkowskimi.

(705)  Transport morski w obrebie paristwa cztonkowskiego (kabotaz morski) jest otwarty dla wszystkich przewoznikéw
wspoélnotowych od dnia 1 stycznia 1993 r. (***) Od tej daty pomoc przyznana przedsigbiorstwu zajmujacemu sig
transportem pasazeréw lub towaréw w obrebie pafistwa cztonkowskiego moze zatem stanowi¢ bariere w handlu
miedzy pafistwami czlonkowskimi. W niniejszej sprawie zaméwienia publiczne na uslugi przyznajg
rekompensate z tytulu $wiadczenia uslug morskiego transportu towarowego i pasazerskiego w zwiazku
z obstuga polaczen morskich z Korsyka. Rekompensata ta moze zatem wplywac na wymiane handlowa miedzy
panstwami czlonkowskimi, réwniez dlatego, Ze Korsyka ma powiazania z Wlochami.

(706)  Nalezy przypomnie(, ze przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale dzialaja na trasach miedzy Francja
kontynentalng a Korsyka w bezposredniej konkurencji z operatorami takimi jak przedsigbiorstwo Corsica Ferries,
ale réwniez potencjalnie z kazdym przedsigbiorstwem morskim oferujgcym lub mogacym oferowad ustugi
transportu morskiego na Korsyke/z Korsyki (motyw 45). Ma to jeszcze wigksze znaczenie w $wietle znacznego
przeplywu pasazeréw miedzy Korsyka a Francja kontynentalng i Wlochami kontynentalnymi (motyw 56).
Komisja zauwaza zatem, ze Srodki te moga wzmocni¢ pozycje przedsigbiorstw Corsica Linea i La Méridionale
w stosunku do konkurencyjnych przedsigbiorstw transportu morskiego w Unii Europejskiej, a tym samym mogg
zaktocaé konkurencje.

(707) W zwigzku z tym $rodki moga zakloci¢ konkurencje na rynku wewnetrznym i wplynaé na wymiane handlows
miedzy panstwami czlonkowskimi.

(¥% Wyrok z dnia 4 czerwca 2015 r., MOL, C-15/14, ECLL:EU:C:2015:362, pkt 60.
(**”) Zob. wyrok z dnia 19 wrzesnia 2000 r., Niemcy/Komisja, C-156/98, ECLLEU:C:2000:467, pkt 30 i przytoczone tam orzecznictwo.
(**®) Zob. rozporzadzenie w sprawie kabotazu.
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(710)

(711)

(712)

(713)

(714)

(715)

(716)

(717)

7.1.6. Whiosek dotyczgcy istnienia pomocy patistwa

W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze rekompensata przyznana operatorom w ramach zamoéwief
publicznych na ustugi stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.2. Zgodno$¢ srodkéw z prawem

Zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE art. 2 ust. 1 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (*) stanowi, ze
.z zastrzezeniem odmiennych przepiséw rozporzadzen wydanych zgodnie z art. 109 TFUE lub innych jego
przepiséw, zainteresowane pafstwo czlonkowskie zglasza Komisji w odpowiednim czasie wszelkie plany
przyznania nowej pomocy”. Art. 3 tego rozporzadzenia stanowi ponadto, Ze ,pomocy podlegajacej obowiagzkowi
zgloszenia zgodnie z art. 2 ust. 1 nie wprowadza si¢ w zycie do czasu podjecia przez Komisje decyzji zezwalajacej
na takg pomoc lub do czasu uznania takiej decyzji Komisji za podjeta”.

Komisja zauwaza, ze chociaz wladze francuskie zglosity w dniu 27 grudnia 2022 r. swoje plany ustanowienia
zamé6wien publicznych na ustugi na okres od dnia 1 stycznia 2023 r. do dnia 31 grudnia 2030 r., wdrozyly
zamé6wienia publiczne na ustugi w dniu 1 stycznia 2023 r. bez podjecia przez Komisje decyzji zezwalajacej na te
zaméwienia lub uznania takiej decyzji za podjeta. Przedmiotowe Srodki naruszaja zatem co do zasady art. 2
ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2015/1589.

Komisja zauwaza, ze zgodnie z decyzja w sprawie UOIG panstwa czlonkowskie moga by¢ w niektérych
przypadkach zwolnione z wymogu zgloszenia na podstawie art. 108 ust. 3 TFUE.

W tym wzgledzie nalezy zbadal, czy zaméwienia publiczne na ustugi sa objete zakresem stosowania decyzji
w sprawie UOIG, aby ustali¢, czy $rodki te s3 zwolnione z obowiazku zgloszenia przewidzianego w art. 108
ust. 3 TFUE.

Komisja przypomina przede wszystkim, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, jako wyjatek od ogélnej zasady
obowigzku zgloszenia, przepisy rozporzadzenia lub decyzji przyznajacej zwolnienie z obowigzku zgloszenia oraz
przewidziane w nich warunki nalezy rozumie¢ cisle ().

Zakres decyzji w sprawie UOIG okreSlono w jej art. 2. Art. 2 lit. d) stanowi, ze pomoc pafistwa w formie
rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w zakresie polaczenr morskich z wyspami nie jest
zwolniona z obowigzku zgloszenia, jezeli Srednie roczne natezenie ruchu na tych trasach przekroczyto 300 000
pasazeréw w okresie dwéch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym przyznano UOIG.

Art. 2 lit. d) decyzji w sprawie UOIG odnosi si¢ wylacznie do morskiego transportu pasazerskiego i nie zawiera
odniesienia do morskiego transportu towarowego. Biorac pod uwage zasade Scistej wykladni, ktéra reguluje
stosowanie decyzji o zwolnieniu z obowigzku zgloszenia (motyw 713), Komisja uwaza, ze wobec braku
wyraznego odniesienia do morskiego transportu towarowego rekompensata wyplacana z tytulu UOIG
zwigzanych z morskim transportem towarowym lub z ustugami faczonymi (pasazerowie/towary) nie moze by¢
objeta decyzja w sprawie UOIG (*).

Poniewaz zaméwienia publiczne na ustugi dotycza ustug laczonych, rekompensata przyznana beneficjentom
zamdwien publicznych na ustugi nie wchodzi w zakres decyzji w sprawie UOIG.

Uwagi zainteresowanych stron w tej kwestii nie majg wplywu na ten wniosek.

(**) Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajace szczegblowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, s. 9, ELL: http://data.europa.eu/elijreg/2015/1589/0j).

(**) Wyrok z dnia 21 lipca 2016 r., Dilly’'s Wellnesshotel, C-493/14, EU:C:2016:577, pkt 37 i 38; wyrok z dnia 5 marca 2019 r., Eesti
Pagar AS, C-349/17, ECLLEU:C:2019:172, pkt 60.

(*)W celu uzyskania wykladni wedlug analogii zob. wyrok z dnia 19 paZdziernika 2023 r., SAD Trasporto locale, C-186/22,
ECLLEU:C:2023:795, pkt 23-29, dotyczacy zakresu rozporzadzenia wylaczajacego z obowiazku zgloszenia pomocy panstwa
przyznanej w formie rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug publicznych w zakresie ustug transportu ladowego.
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(718)  Po pierwsze, wbrew temu, co twierdzi przedsigbiorstwo Corsica Linea (motyw 582), wylaczenie morskiego
transportu towarowego z zakresu decyzji w sprawie UOIG nie jest sprzeczne ani z treScia decyzji w sprawie
UOIG, ani z jej celem zgodnie z wykladnia zawartg w motywie 24 tej decyzji. W istocie zaden z artykultéw
decyzji w sprawie UOIG nie wspomina o morskim transporcie towarowym. W motywie 24 okreslono jedynie
zasady majace zastosowanie do pomocy parfistwa przyznawanej na finansowanie UOIG w sektorach transportu
lotniczego i morskiego, wyjasniajac jedynie, ze decyzja w sprawie UOIG okresla warunki, na jakich taka pomoc
moze zosta¢ wylaczona z wymogu zgloszenia ustanowionego w art. 108 ust. 3 TFUE w przypadku braku zasady
sektorowej w tej kwestii. Art. 2 lit. d), ktory okresla zakres decyzji w sprawie UOIG, nie obejmuje jednak
morskiego transportu towarowego. Ponadto przedsigbiorstwo Corsica Linea nie uzasadnia, dlaczego wylaczenie
morskiego transportu towarowego z zakresu decyzji w sprawie UOIG byloby sprzeczne z zasada réwnego
traktowania.

(719)  Ponadto argument, zgodnie z ktérym odniesienie wylacznie do progu liczby pasazeréw jest uzasadnione faktem,
ze przeplyw pasazeréw stanowi ogdlny wskaznik znaczenia gospodarczego danej trasy (motyw 584), nie
dowodzi, ze decyzja w sprawie UOIG wyraznie obejmuje morski transport towarowy. Wrecz przeciwnie, Komisja
zauwaza, ze gléwnym celem zamowien publicznych na uslugi jest transport towaréw, a transport pasazerski
ogranicza si¢ do transportu pasazeréw medycznych i kierowcéw (z wyjatkiem trasy Marsylia—Propriano), ktérego
wielko$¢ jest ograniczona.

(720)  Wreszcie uwaga, zgodnie z ktdrg praktyka decyzyjna Komisji sugeruje, ze decyzja w sprawie UOIG ma
zastosowanie do ustug faczonych, jest pozbawiona znaczenia (motyw 583), poniewaz zgodnie z utrwalonym
orzecznictwem Komisja nie jest zwigzana swoja praktyka decyzyjna (*).

(721)  Decyzja w sprawie UOIG nie ma zatem zastosowania w omawianej sprawie. Wynika z tego, ze wladze francuskie
wdrozyly $rodki niezgodnie z prawem, z naruszeniem art. 3 rozporzadzenia (UE) 2015/1589 i art. 108 ust. 3

TFUE.
7.3. Zgodnos¢ srodkéw pomocy
7.3.1. Stosowanie art. 106 ust. 2 TFUE i zasad ramowych UOIG

(722)  Jezeli rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicznych stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE, podlega ona art. 106, 107 i 108 TFUE.

(723)  Podstawg prawng oceny zgodnosci z rynkiem wewnetrznym pomocy pafistwa przyznanej na UOIG jest art. 106
ust. 2 TFUE. W niniejszej sprawie przedmiotowa pomoc pafistwa dotyczy przyznania rekompensaty w zamian za
wywigzanie si¢ ze zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych w ramach UOIG. Nalezy zatem zbadaé
zgodno$¢ pomocy z art. 106 ust. 2 TFUE, a w szczeg6lnosci z przepisami szczegétowymi dotyczacymi
stosowania tego artykutu.

(724) W niniejszej sprawie przepisy szczegdlowe dotyczace stosowania art. 106 ust. 2 TFUE zawarte s3 w zasadach
ramowych UOIG. Zgodnie z pkt 11 zasad ramowych UOIG ,pomoc pafistwa wykraczajaca poza zakres [decyzji
w sprawie UOIG] mozna uzna¢ za zgodng z art. 106 ust. 2 Traktatu, jesli jest ona niezbedna do wykonywania
danej ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym i nie wplywa na rozwdj wymiany handlowej
w stopniu sprzecznym z interesem Unii. W celu osiagniecia tej rownowagi muszg zostaé spelnione warunki
okreslone w sekcjach 2.2 do 2.10 [zasad ramowych UOIG]".

(725)  Komisja zauwaza, ze wladze francuskie zglosily rowniez zamdwienia publiczne na ushugi na podstawie zasad
ramowych UOIG.

(726) W ponizszych sekcjach przedstawiono zatem przeprowadzong przez Komisje analize zgodnosci przedmiotowych
srodkéw z warunkami okre§lonymi w zasadach ramowych UOIG, biorac pod uwage, ze $rodki te nie wchodzg
w zakres decyzji w sprawie UOIG (motyw 721).

(***) Wyrok z dnia 20 wrze$nia 2011 r., Regione autonoma della Sardegna, T-394/08, ECLLEU:T:2011:493, pkt 190.
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(727)

(728)

(729)

(730)

(731)

(732)

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze zgodnie z pkt 8 zasad ramowych UOIG zasady okreslone w zasadach ramowych
UOIG majg zastosowanie do rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych przyznawanej w dziedzinie
transportu morskiego, bez uszczerbku dla bardziej rygorystycznych przepisow szczegélowych zawartych
w sektorowych przepisach unijnych. W dziedzinie transportu morskiego rozporzadzenie w sprawie kabotazu,
zgodnie z jego wykladnia zawarta w komunikacie wyjasniajacym, okre$la warunki, na jakich panstwo
czlonkowskie moze udziela¢ zaméwien publicznych na ustugi przedsigbiorstwom zeglugowym zaangazowanym
w obstuge regularnych polaczen na wyspy lub z wysp oraz wyplacal w zamian rekompensate finansows
wlascicielom statkéw. Komisja przeanalizuje zatem zgodnos$¢ $rodkéw z zasadami ramowymi UOIG, bez
uszczerbku dla przepiséw szczeg6towych okreslonych w rozporzadzeniu w sprawie kabotazu.

7.3.2. Istnienie faktycznej ustugi Swiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym

Zgodnie z pkt 12 zasad ramowych UOIG pomoc musi by¢ przyznana na faktyczng i prawidtowo zdefiniowana
ustuge $wiadczong w ogélnym interesie gospodarczym, o ktérej mowa w art. 106 ust. 2 TFUE. Cigzar
udowodnienia prawidtowej definicji zakresu ustugi publicznej spoczywa na pafistwie cztonkowskim (*¥), przy
zalozeniu, ze badanie przeprowadzone przez Komisj¢ ogranicza si¢ do oczywistego bledu w ocenie, jak
wskazano w pkt 13 zasad ramowych UOIG.

W pkt 13 zasad ramowych UOIG wyjasniono, ze pafistwa czlonkowskie nie mogg zobowigzan do $wiadczenia
okreslonych ustug publicznych wigza¢ z ustugami, ktére sa juz $wiadczone lub moga by¢ skutecznie $wiadczone
na warunkach takich jak cena, obiektywne cechy jakosciowe, ciagltos¢ i dostep do danej ustugi, zgodnych
z interesem publicznym okre$lonym przez panistwo, przez przedsigbiorstwa dziatajace na zwykltych warunkach
rynkowych.

W pkt 14 zasad ramowych UOIG podkreslono, ze pafistwa czlonkowskie powinny wykazaé, ze nalezycie
rozwazyly potrzeby w zakresie ustug publicznych, przeprowadzajac konsultacje spoleczne lub wykorzystujac
inne stosowne instrumenty pozwalajace uwzgledni¢ interesy uzytkownikéw i ustugodawcow.

Jak wskazano w motywie 727, rozporzadzenie w sprawie kabotazu upowaznia panstwo czlonkowskie do
udzielania zaméwien publicznych na ustugi w zakresie obstugi regularnych polaczenr na wyspy lub z wysp
w zamian za rekompensate finansowg. Zamowienie publiczne na ustugi na podstawie rozporzadzenia w sprawie
kabotazu nalezy rozumie¢ jako umowe zawarta w celu $wiadczenia odpowiednich ustug transportowych. Moze
ono obejmowacé w szczeg6lnosci:

— normy cigglosci, regularnosci, zdolnosci przewozowej i jakosci,
—  dodatkowe ustugi transportowe,

— uslugi transportowe wedlug okre§lonych stawek i podlegajace specjalnym warunkom, zwlaszcza dla
pewnych kategorii pasazeréw lub na okreslonych trasach, oraz

—  dostosowanie ustug do aktualnych wymagan.

W dwéch wyrokach Sadu z dnia 1 marca 2017 r. w sprawach T-366/13 (,wyrok SNCM I") (**) i T-454/13 (,wyrok
SNCM II") (*¥) wyjasniono obowiazki spoczywajace na pafistwach cztonkowskich w odniesieniu do definiowania
zakresu ustugi publicznej oraz formy, jaka powinna przyja¢ interwencja publiczna w celu zapewnienia
Swiadczenia tej ustugi. W szczeg6lnosci Sad potwierdzil, Ze zakres zaméwienia publicznego na ustugi musi
zaspokaja¢ zapotrzebowanie na ustugi publiczne charakteryzujace si¢ (i) popytem ze strony uzytkownikéw
w odniesieniu do wszystkich lub niektérych ustug, (i) niezaspokojonym przez dzialajace na rynku podmioty
w braku ustalenia takiego obowigzku nalozonego w tym celu przez wladze publiczne, (iii) a w celu zaspokojenia
tego zapotrzebowania panstwo czlonkowskie wybralo podejicie, ktére w mozliwie najmniejszym stopniu
narusza swobody niezbedne do prawidlowego funkcjonowania rynku wewnetrznego (24).

%) Wyrok z dnia 15 listopada 2018 r., Stichting Woonlinie, T-202/10 RENV 111 T-203/10 RENV II, ECLLEU:T:2018:795, pkt 79-83.

244

(*)

(**) Wyrok z dnia 1 marca 2017 r., SNCM [, tamze.
(**) Wyrok z dnia 1 marca 2017 r., SNCM II, tamze.
(*)

24) Wyrok z dnia 1 marca 2017 r., SNCM II, pkt 134.
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(733) W niniejszej sprawie nalezy ocenié, czy zakres zamowien publicznych na ustugi speinia warunki okreslone
w zasadach ramowych UOIG i w rozporzadzeniu w sprawie kabotazu, zgodnie z ich wykladnig zawartg
w komunikacie wyjasniajagcym. Komisja zbada zatem, czy zamoéwienia publiczne na ustugi zaspokajaja
zapotrzebowanie na ustuge publiczng i czy w mozliwie najmniejszym stopniu naruszaja swobody niezbedne do
prawidlowego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

7.3.2.1. Charakterystyka zapotrzebowania na ustuge publiczng

(734)  Jak orzekt Sad w wyroku SNCM II, charakterystyka zapotrzebowania na ustuge publiczng w odniesieniu do
kabotazu morskiego moze wynikac jedynie z wykazania popytu ze strony uzytkownikéw na dang ustuge, ktory
nie jest zaspokojony przez rynek. Zdaniem Sadu zapotrzebowanie na ustuge publiczng mozna ustali¢ miedzy
innymi w drodze badan rynku, konsultacji publicznych lub zaproszen do skladania projektow (*+).

(735)  Warunki te zasadniczo odpowiadajg warunkom nalozonym w pkt 14 (panstwa czlonkowskie musza nalezycie
rozwazy¢ interesy uzytkownikow, przeprowadzajac konsultacje spoleczne lub wykorzystujac inne stosowne
instrumenty) i w pkt 13 (pafistwa cztonkowskie muszg mie¢ pewnos¢, ze wystepuje niedoskonato$¢ rynku) zasad
ramowych UOIG.

(736) Wynika z tego przede wszystkim, ze w przypadku braku popytu ze strony uzytkownikéw na wszystkie lub niektére
ustugi nie istnieje zapotrzebowanie na ustuge publiczna. W tym wzgledzie pkt 14 zasad ramowych UOIG
stanowi, ze nalezy nalezycie rozwazy¢ interesy uzytkownikéw, przeprowadzajac konsultacje spoleczne lub
wykorzystujac inne stosowne instrumenty. Zidentyfikowanie popytu ze strony uzytkownikéw, zaréwno pod
wzgledem jakoSciowym, jak i iloSciowym, jest niezbedne do ustanowienia ram na rzecz analizy niedoskonalosci
rynku. Okreslenie zapotrzebowania na ustuge publiczng polega na poréwnaniu popytu ze strony uzytkownikow
z podazg komercyjng, ktéra operatorzy proponowaliby w przypadku braku zobowigzania z tytutu Swiadczenia
ustug publicznych przewidzianego przez panstwo czlonkowskie.

(737)  Podobnie w przypadku braku niedoskonatosci rynku nie moze istnie¢ zapotrzebowanie na ustuge publiczna. Analiza
niedoskonalosci rynku podzielona jest na dwa etapy. Przede wszystkim nalezy zbadal ustugi, ktére rynek
oferowalby w przypadku braku przewidzianego zobowiazania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych. W tym
wzgledzie pkt 14 zasad ramowych UOIG stanowi, ze nalezy nalezycie rozwazy¢ interesy ustugodawcow,
przeprowadzajac konsultacje spoleczne lub wykorzystujac inne stosowne instrumenty. Nastepnie nalezy zbadad,
czy taka podaz bylaby wystarczajaca do zaspokojenia popytu ze strony uzytkownikow.

(738)  Jak stusznie podkresla przedsiebiorstwo Corsica Ferries (motywy 455 i 456), identyfikacja podazy rynkowej nie
ogranicza si¢ do podazy stwierdzonej ex ante na rynku, lecz musi by¢ oceniana dynamicznie w drodze oceny
podazy rynkowej w przyszlosci. Innymi stowy, analizujagc niedoskonalo$¢ rynku, panstwa czlonkowskie sg
zobowigzane do sprawdzenia, czy istniejaca oraz potencjalna podaz (tj. podaz, ktéra operator méglby zapewnic,
w sposob wiarygodny i w rozsagdnych ramach czasowych, w przypadku braku przewidzianego zobowigzania
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych) nie bylaby wystarczajaca do zaspokojenia zidentyfikowanego popytu ze
strony uzytkownikow.

(739)  Whbrew temu, co twierdzi przedsi¢biorstwo Corsica Ferries (motyw 457), Komisja nie jest jednak zobowigzana do
przeprowadzenia szczegdlowego badania dokonanej przez panstwo czlonkowskie analizy istnienia
niedoskonalosci rynku. Jak wskazano w motywie 728, badanie przeprowadzone przez Komisje ogranicza sie do
sprawdzenia, czy istnieje oczywisty blad w ocenie.

(740) W niniejszej sprawie wladze francuskie postawily pod znakiem zapytania konieczno$¢ utrzymania zaméwien
publicznych na ustugi w kontekscie obstugi potaczen morskich z Korsyka. Stwierdzily one, ze nalezy je utrzyma¢
w $wietle zidentyfikowanego przez nie zapotrzebowania na ustluge publiczng. W ponizszych podsekcjach
przedstawiono przeprowadzong przez Komisje analize kazdego z przypadkéw zapotrzebowania na ustuge
publiczng stwierdzonego przez Francje.

7.3.2.1.1. Zapotrzebowanie na transport morski wéréd pasazeréw bedacych i niebedacych rezydentami
Korsyki migdzy Marsylig a Propriano

(741) W kontekscie niniejszej podsekcji Komisja zbada, czy zapotrzebowanie na transport morski wsréd pasazerow
bedacych i niebedacych rezydentami Korsyki na trasie Marsylia—Propriano odpowiada (i) popytowi ze strony tych
uzytkownikéw, nalezycie wykazanemu przez Francj¢, (i) ktéry nie moégt zostaé zaspokojony przez podaz
prywatna.

(*) Wyrok z dnia 1 marca 2017 r., SNCM II, pkt 135.
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7.3.2.1.1.1. Istnienie popytu ze strony uzytkownikow
7.3.2.1.1.1.1.  Popyt jakosciowy

1) W sprawie stosownych instrumentéw wykorzystywanych do ustalenia popytu jakosciowego

(742)  Komisja zauwaza, ze wladze francuskie za pomoca szeregu Srodkéw zidentyfikowaly popyt ze strony pasazerow
na polaczenia morskie z Korsyka, w tym na trasie Marsylia—Propriano.

(743)  Przede wszystkim wladze francuskie zorganizowaly szereg konsultacji publicznych w celu zebrania informacji na
temat popytu ze strony tych pasazerow.

(744) W ramach wstepnych konsultacji, konsultacji z uzytkownikami (motyw 93), zaproszono wszystkich pasazerow
do udzielenia odpowiedzi na pytania zawarte w ogblnym kwestionariuszu dotyczacym korzystania z ustug
transportu morskiego migdzy portem w Marsylii a portami na Korsyce. Do kwestionariusza dofgczono szereg
dokumentéw informujacych uzytkownikéw o (i) gléwnych cechach charakterystycznych polaczern morskich
z Korsyka, (i) dzialaniach podjetych przez wladze francuskie w celu ustalenia istnienia zapotrzebowania na
ustuge publiczng oraz (iii) prezentacji poszczegdlnych kategorii uzytkownikéw wstepnie okreslonych przez
Francje (motyw 95). Komisja uwaza, ze wszystkie te informacje umozliwily uzytkownikom zrozumienie
kontekstu, w ktérym przeprowadzono z nimi konsultacje. Ponadto konsultacje z uzytkownikami byly otwarte
przez okres jednego miesigca, co stanowi rozsadny okres. Konsultacje te i ich dokumenty informacyjne byly
dostepne dla ogétu spoleczefistwa na stronie internetowej CdC oraz opublikowano je w prasie lokalnej
i regionalnej (motywy 94, 95 i 366) w celu zapewnienia jak najszerszego rozpowszechniania wsrod
spoleczenstwa.

(745)  Kwestionariusz zawieral okoto 20 pytan majacych na celu ocen¢ zapotrzebowania wéréd uzytkownikow
w odniesieniu do kazdego polaczenia morskiego miedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce, w tym
polaczenia Marsylia—Propriano. Ze szczeg6towych pytan zawartych w pkt 3.4.2.1.1.1.1 wynika, ze umozliwily
one wladzom francuskim zebranie informacji w odniesieniu do kazdej trasy miedzy Korsyka a Francja
kontynentalng (w tym trasy Marsylia—Propriano) na temat potrzeb pasazeréw w zakresie czasu wyplyniecia
i przyplynigcia, rodzajow podrézy (samochody i kabiny), czgstotliwosci potaczen morskich i stosowanych taryf
(motyw 105). Ponadto kwestionariusz zawieral szereg pytan dotyczacych substytucyjnosci (z punktu widzenia
uzytkownikéw) portéw kontynentalnych (motyw 106) oraz transportu lotniczego i morskiego (motyw 107).

(746) W pytaniach zaproponowano zasadniczo kilka mozliwych odpowiedzi. Kilka pytait umozliwiato respondentom
nawet udzielenie odpowiedzi réznigcych si¢ od proponowanych. Ogélnie rzecz biorgc, wladze francuskie
akceptowaly wszelkie uwagi w formie tekstu dowolnego (motyw 109). Kwestionariusz byl zatem wystarczajaco
otwarty, aby umozliwi¢ wyrazenie réznych punktéw widzenia. Proponowane odpowiedzi byly jasne,
prawdopodobne i zrdznicowane. Nalezy odrzuci¢ uwage przedsigbiorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktérg
kwestionariusz byt zbyt restrykcyjny (motyw 401).

(747) W decyzji o wszczgciu postegpowania (*¥) Komisja zakwestionowala mozliwg stronniczo$¢ metodyki
spowodowang faktem, ze kwestionariusz byt przeznaczony przede wszystkim dla uzytkownikéw tras morskich
miedzy portem w Marsylii a Korsyka. Po doglebnej analizie Komisja zauwaza jednak, ze kwestionariusz nie
wykazywal takiej stronniczo$ci, poniewaz kilka pytait skierowanych do uzytkownikéw dotyczylo
substytucyjno$ci portu w Marsylii z pozostalymi portami kontynentalnymi w odniesieniu do ich podrézy na
Korsyke/z Korsyki (motyw 106). Wladze francuskie byly zatem w stanie ustali¢ (i) czy uzytkownicy poréwnywali
przeprawy dostepne w Marsylii pod wzgledem czgstotliwosci i celu z przeprawami dostgpnymi w Tulonie i Nicei;
(i) czy uzytkownicy przeszliby do Tulonu i Nicei w przypadku hipotetycznego wzrostu oplat za transport morski
w Marsylii; oraz (iii) czy uzytkownicy korzystali juz z portéw w Tulonie lub Nicei, aby podrézowal z Korsyki/na
Korsyke i z jakiego powodu. W zwigzku z tym wladze francuskie byly w stanie zrozumie¢ stopien
substytucyjnosci portéw kontynentalnych, a w szczegdlnosci portu w Marsylii z portami w Tulonie i Nicei.

(748)  Nalezy zatem odrzuci¢ uwage przedsiebiorstwa Corsica Ferries dotyczacg brzmienia pytan (motyw 400). Wbrew
temu, co twierdzi, pytania dotyczgce portéw kontynentalnych innych niz Marsylia nie mialy na celu wylacznie
wyjasnienia wyboru portu w Marsylii wzgledem pozostalych portéw dokonanego przez respondentéw. Pytano
w nich réwniez uzytkownikéw o powody korzystania z portéw w Tulonie lub Nicei zamiast z portu w Marsylii.

(***) Motyw 283 decyzji o wszczeciu postepowania.
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(749)  Nalezy réwniez przypomnie¢, Ze z historycznego punktu widzenia jedynie trasy miedzy portem w Marsylii
a portami na Korsyce byly przedmiotem zamowien publicznych na ustugi (motyw 69). Francja mogta zatem
zasadnie postawi¢ pod znakiem zapytania w niniejszej sprawie konieczno$¢ utrzymania zaméwiert publicznych
na ustugi miedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce, starajac si¢ okresli¢ obecne potrzeby uzytkownikéw
na tych trasach, oraz kwesti¢, czy inne ustugi (lotnicze lub morskie z innych portéw kontynentalnych) moglyby
zaspokoi¢ ich potrzeby na warunkach réwnowaznych warunkom tras morskich miedzy Marsylig a Korsyka.
Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nie wyjasnia, w jaki spos6b udostgpnienie specjalnych kwestionariuszy
uzytkownikom korzystajacym z polaczent miedzy Tulonem a Korsyka lub Niceg i Korsyka mogtoby doprowadzié
do wnioskéw odmiennych od tych, jakie wyciagnely wladze francuskie.

(750)  Ponadto Komisja zauwaza, ze w ramach konsultacji z uzytkownikami otrzymano wiele odpowiedzi (prawie
1000) (**), co zapewnilo wladzom francuskim znaczna probe bezposrednich uwag uzytkownikow.
Przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie moze zatem twierdzi¢, ze liczba otrzymanych odpowiedzi byla
niewystarczajaca (motyw 402) w $wietle catkowitej liczby pasazeréw podrézujacych droga morska miedzy
Korsykg a Francjg kontynentalng. Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nie podaje zadnych informacji na temat
minimalnej liczby, ktéra powinna by¢ wymagana w celu wykorzystania danych uzyskanych w wyniku konsultacji
z uzytkownikami. Na przyklad powszechnie przyjmuje si¢, Ze préba okolo 1000 oséb jest wystarczajaca do
opracowania badania z niskim marginesem bledu dla calej Francji, ktéra liczy ponad 67 mln mieszkancow (**).
W kazdym razie konsultacje z uzytkownikami byly jednym z wielu instrumentéw zastosowanych przez wladze
francuskie w celu ustalenia popytu jako$ciowego ze strony pasazerdw.

(751)  Jesli chodzi o podnoszong przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries okolicznos¢, ze przedsiebiorstwo Corsica Linea
prébowalo wplynaé na odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszach, zachgcajac swoich pracownikéw do
zaznaczenia odpowiedzi, ktére pomoglyby zapewni¢ utrzymanie zaméwienia publicznego na ustugi (motyw
403), Komisja zauwaza, Ze jest to szczegélnie powazny zarzut dotyczacy czynu, ktory zgodnie z prawem
krajowym moze by¢ przedmiotem postgpowania administracyjnego lub karnego. Takim zarzutom muszg zatem
towarzyszy¢ jasne, konkretne i solidne dowody. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie przedstawia jednak takich
dowodéw w swoich uwagach. Chociaz dostarcza wiadomos$¢ elektroniczng od pracownika przedsi¢biorstwa
Corsica Linea, wiadomo$¢ ta udostgpnia jedynie link internetowy do konsultacji z uzytkownikami.
W wiadomosci elektronicznej nie wspomniano o stanowisku pracownika, odbiorcach ani o istnieniu
zalacznikow, w zwigzku z czym Komisja nie jest w stanie ocenic jej rzeczywistego zakresu.

(752) W ramach drugich konsultacji, konsultacji z portami, zwrécono si¢ réwniez do podmiotéw zarzadzajacych
portami o przedstawienie uwag dotyczacych obstugi polaczen morskich z Korsyka w celu przekazania wladzom
francuskim w szczegdlnosci informacji o poziomie konkurencji w zakresie ustug transportu morskiego
i przepustowosci portéw (motywy 116-119). Jak wskazano w motywie 96, konsultacje te byly otwarte przez
jeden miesiac, co stanowilo rozsadny okres. Kwestionariusz przedfozony podmiotom zarzadzajacym portami byt
wystarczajgco uporzadkowany, aby umozliwi¢ wladzom francuskim uzyskanie pelnego i szczegélowego obrazu
funkcjonowania przedmiotowych portéw. Zapewnil rowniez wladzom francuskim informacje nie tylko
o popycie ze strony uzytkownikow (poprzez takie elementy jak obszar cigzenia portu, obiekty dostepne dla
uzytkownikéw transportu morskiego, dostepnos¢ portu itp.), ale réwniez o podazy rynkowej, ktérg mozna by
w wiarygodny sposéb oferowaé w przypadku braku zaméwieri publicznych na ustugi (poprzez pelny opis ustug
i przepustowosci dostepnej dla przedsigbiorstw zeglugowych w portach). Wladze francuskie otrzymaly uwagi
z portéw w Marsylii, Tulonie i Nicei (motyw 120), a takze z portéw na Korsyce za posrednictwem CCI Korsyki
(motyw 124).

(753)  Wladze francuskie przeprowadzily zatem konsultacje publiczne, ktére umozliwily im uwzglednienie intereséw
uzytkownikéw.

(754) Wladze francuskie zlecily réwniez niezaleznemu konsultantowi gospodarczemu, firmie Gecodia,
przeprowadzenie uzupelniajgcej analizy popytu ze strony uzytkownikéw, réwnolegle z konsultacjami
publicznymi, w celu uzupelnienia konsultacji (motyw 90). Sprawozdanie firmy Gecodia zawiera wnioski z tego
badania. Komisja zauwaza, Ze zgodnie z pkt 14 zasad ramowych UOIG badanie przeprowadzone przez
niezaleznego konsultanta gospodarczego na temat popytu ze strony uzytkownikdéw na dang ustuge moze
stanowi¢ stosowny instrument w celu uwzglednienia intereséw uzytkownikéw danej ustugi, w szczeg6lnosci gdy
takie badanie przeprowadza si¢ w uzupelnieniu konsultacji publicznych.

(**) 300 odpowiedzi dotyczyto w szczegdlnosci trasy Marsylia—Propriano.
(*° https:/[www.vie-publique.fr/questions-reponses/269 387-les-sondages-dopinion-foire-aux-questions-faq (dostep w dniu
18 pazdziernika 2024 r.).
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Elementy te $wiadcza o tym, Ze Francja oparla si¢ na szeregu instrumentéw, ktére Komisja uznaje za stosowne
w rozumieniu pkt 14 zasad ramowych UOIG, aby uwzgledni¢ interesy uzytkownikéw przedmiotowych ustug.

2) W sprawie wnioskow Francji dotyczacych popytu jako$ciowego ze strony uzytkownikéw miedzy Marsylig
a Propriano

Komisja zbada kolejno wnioski wladz francuskich dotyczace (i) braku substytucyjnosci transportu morskiego
wzgledem transportu lotniczego z punktu widzenia pasazeréw; (i) rozréznienia miedzy pasazerami bedacymi
i niebedacymi rezydentami Korsyksi; (iii) substytucyjnosci geograficznej portu w Marsylii z Tulonem i Nicea; oraz
(iv) substytucyjnosci geograficznej portu w Propriano z pozostalymi portami na Korsyce.

a) W sprawie braku substytucyjnosci transportu morskiego z transportem lotniczym

Komisja zauwaza, ze wladze francuskie uznaly, iz popytu ze strony uzytkownikdéw na transport morski migdzy
kontynentem a Korsyka nie mozna zaspokoi¢ na réwnowaznych warunkach za pomocg transportu lotniczego,
niezaleznie od danej trasy morskiej. Francja wykluczyla substytucyjnos¢ transportu lotniczego i morskiego na
podstawie kilku czynnikéw podsumowanych w motywach 127-131.

Wisrdd tych czynnikéw Komisja zauwaza w szczegdlnosci, ze wyniki konsultacji z uzytkownikami wykazujg, iz
taka substytucyjno$¢ jest wykluczona, poniewaz znaczna wigkszo$¢ respondentéw w niewielkim stopniu
dokonywala poréwnania transportu lotniczego i morskiego, w szczegdlnosci w odniesieniu do trasy Marsylia—
Propriano, lub nie dokonywala takiego poréwnania. Komisja zauwaza rowniez, ze w przypadku polaczen
morskich z Korsyka wysoki odsetek pasazeréw podrézuje ze swoim samochodem, co przedsi¢biorstwo Corsica
Ferries potwierdzito w swoich uwagach (motyw 420). Ze sprawozdania firmy Gecodia wynika réwniez, Ze
ograniczenia czasowe i czgstotliwos¢ transportu przyczyniaja si¢ do tego braku substytucyjnoéci, poniewaz czas
podrdzy znacznie si¢ r6zni migdzy dwoma rodzajami transportu (1 godzina samolotem i 6-12 godzin statkiem)
oraz dostepnych jest znacznie wigcej lotéw niz przepraw morskich.

Na podstawie tych dowodéw Komisja uwaza, Ze taka analiza nie wydaje si¢ oczywiScie bledna. Ponadto zadna
z zainteresowanych stron nie przedstawila uwag w tej kwestii. Wladze francuskie mogly zatem wykluczy¢
substytucyjnos¢ transportu lotniczego i morskiego w kontekscie obstugi polaczenn z Korsyka, nie popelniajac
przy tym oczywistego bledu w ocenie.

b) W sprawie rozréznienia miedzy pasazerami bedgcymi i niebedacymi rezydentami

Komisja zauwaza, ze na podstawie sprawozdania firmy Gecodia Francja twierdzi, ze istnieja dwie kategorie
pasazeréw podrézujacych miedzy Korsyka a kontynentem charakteryzujace si¢ odrebnym popytem,
a mianowicie z jednej strony pasazerowie bedacy rezydentami i z drugiej strony pasazerowie niebedacy
rezydentami (motywy 132-135).

Francja wyjasnia, ze rozr6znienie to wynika z istnienia specjalnej taryfy dla rezydentéw Korsyki narzuconej przez
CdC i stosowanej rowniez przez przedsigbiorstwa zeglugowe. Rozréznienie to wynika réwniez z odmiennego
zachowania obu kategorii uzytkownikéw pod wzgledem korzystania z ustug transportu morskiego (pasazerowie
bedacy rezydentami podrézujg bardziej regularnie przez caly rok i preferuja przeprawy nocne) oraz z réznego
wyboru portu wyjscia/przybycia we Francji kontynentalnej (pasazerowie bedacy rezydentami nie uwazajg
Marsylii i Nicei za substytucyjne, w przeciwienstwie do nierezydentow).

W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wstepnie uznala, Ze rozréznienie to nie wydaje si¢ obarczone
oczywistym bledem w ocenie. Po doglebnej analizie dowodéw przedstawionych przez Francje Komisja nie uwaza
jednak, aby jakakolwiek z tych okolicznosci uzasadniata takie rozréznienie.
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(763)  Przede wszystkim argument, zgodnie z ktérym pasazerowie bedacy rezydentami korzystaja z obnizonej taryfy
nalozonej w ramach systemu zobowigzaf z tytulu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r., nie dowodzi sam
w sobie istnienia odmiennych zachowan w korzystaniu z uslug transportu morskiego. Taryfa jest ustalana na
podstawie miejsca zamieszkania uzytkownika, a nie na podstawie korzystania przez niego z danej ustugi.
Istnienie takiej taryfy wynika przede wszystkim z woli politycznej CdC, aby zmniejszy¢ ograniczenia zwigzane
z wyspiarskim charakterem dla tej kategorii pasazeréw, przy czym taryfa ta nie dowodzi, ze rezydenci wykazujg
inne zachowania niz nierezydenci. Argument, zgodnie z ktérym przedsigbiorstwa zeglugowe mogg stosowac
specjalne taryfy dla rezydentéw z wlasnej inicjatywy, jest rOwniez nieistotny, poniewaz (i) ustugi rozpatrywane
W niniejszej sprawie to ustugi transportu morskiego $wiadczone migdzy Korsyka a Francja kontynentalna, a nie
na innych obszarach geograficznych, oraz (i) system zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
z 2019 r. wymaga od przedsigbiorstw Zeglugowych, bez mozliwosci dokonania przez nie wyboru, stosowania
obnizonych taryf dla pasazeréw bedacych rezydentami na wszystkich trasach obstugujacych Korsyke.

(764)  Ponadto w odniesieniu do argumentéw, zgodnie z ktérymi (i) pasazerowie bedacy rezydentami podrézuja przez
caly rok (podczas gdy nierezydenci podrézuja gldéwnie latem) oraz (i) korzystaja z przepraw nocnych czedciej niz
pasazerowie niebedacy rezydentami (ktérzy podrézowaliby w ciggu dnia), widaé, ze dowody te nie s3 w sposéb
oczywisty przekonujace. W odniesieniu do pierwszej kwestii z konsultacji z uzytkownikami wynika, ze wigkszos¢
respondentéw (rezydentéw i nierezydentéw) podrézuje od dwéch do pieciu razy w roku (motyw 112), w tym na
trasie Marsylia—Propriano, w zwiazku z czym te dwie kategorie pasazeréw wykazuja podobng czgstotliwosé
podrdzy, nawet je$li zazwyczaj podrézuja w réznych porach roku. W odniesieniu do drugiej kwestii Komisja
zauwaza, ze — jak przyznajg same wiadze francuskie — wniosek, zgodnie z ktérym rezydenci podr6zuja cz¢sciej
w nocy niz nierezydenci, odnosi si¢ jedynie do tras migdzy Tulonem a Korsykg. Natomiast prawie taka sama
liczba pasazerow bedacych i niebedacych rezydentami podrézuje w nocy na trasach miedzy Niceg a Korsyka (*1).
W kazdym razie wyniki konsultacji z uzytkownikami wyraznie wskazujg, Ze wszyscy uzytkownicy (zaréwno
rezydenci, jak i nierezydenci), niezaleznie od danej trasy morskiej, opowiadaja si¢ za godzinami wyplyniecia
i przyplynigcia na Korsyke obowigzujagcymi w momencie konsultacji z uzytkownikami, co potwierdza, ze
pasazerowie niebedacy rezydentami preferujg przeprawy nocne (motyw 112).

(765)  Ogdlniej rzecz biorac, wyniki konsultacji z uzytkownikami w duzej mierze potwierdzaja istnienie jednolitego
popytu ze strony pasazeréw (motyw 112), niezaleznie od tego, czy sa rezydentami, czy nie, na korzystanie
z ustug transportu morskiego, w tym na trasie Marsylia—Propriano (*2).

(766)  Komisja uwaza zatem, na podstawie informacji przekazanych jej przez wladze francuskie, ze nie ma oczywistej
réznicy w potrzebach pasazeréw bedacych i niebedacych rezydentami w zakresie korzystania z ustug transportu
morskiego na Korsyke. Przeciwnie, popyt ze strony pasazeréw na ustugi transportu morskiego w kontekscie
obstugi polaczen morskich z Korsyka jest bardzo jednolity.

(767)  Komisja zauwaza jednak, ze wladze francuskie polaczyly popyt ze strony pasazeréw bedacych rezydentami
i pasazerow niebedacych rezydentami do celéw analizy niedoskonaloici rynku (zob. Tabela 16). Ponadto
zamOwienie publiczne na uslugi na trasie Marsylia—Propriano nie przewiduje Zzadnego szczegblnego
zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w odniesieniu do ktdrejkolwiek z kategorii pasazerow:
innymi stowy, traktuje je jednakowo, nie uznajac koniecznosci $wiadczenia ustugi publicznej szczegdlnie
w odniesieniu do jednej z nich.

(768) W zwiazku z tym oczywisty blad w ocenie, jakie popelnily wladze francuskie, dotyczyt rozréznienia, ktére samo
w sobie nie podwaza charakterystyki zapotrzebowania na ustuge publiczng na trasie Marsylia—Propriano.

<) W sprawie substytucyjnosci geograficznej portu w Marsylii z pozostalymi portami kontynentalnymi

(769) Komisja zauwaza, ze je$li chodzi o wybdr kontynentalnego portu wyjicia/przybycia (motyw 135), wladze
francuskie uznaly, ze pasazerowie bedacy rezydentami nie dokonuja rozréznienia miedzy portami w Marsylii
i Tulonie. Innymi stowy, pasazer bedgcy rezydentem korzystajacy z trasy na Korsyke/z Korsyki moze skorzystaé
z portu w Marsylii albo portu w Tulonie, aby dotrze¢ do miejsca docelowego. Francja uznala jednak, ze ze
wzgledu na odlegto$¢ 200 km miedzy Marsylig a Niceg pasazerowie bedacy rezydentami nie uznali tych dwéch

(") Przypis 78.

(*%) Oprécz czasu wyplyniecia i przyplyniecia na Korsyke oraz czestotliwosci przepraw Komisja zauwaza na podstawie konsultacji
z uzytkownikami, ze pasazerowie bedacy rezydentami i niebedacy rezydentami (i) majg takie same potrzeby w zakresie podrézy
samochodem i w kabinie oraz (i) majg takie same preferencje w odniesieniu do czestotliwosci przepraw morskich miedzy Marsylia
a Korsyka.
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portéw za substytucyjne dla rejséw na Korsyke/z Korsyki. W zwiazku z tym popyt ze strony pasazeréw bedacych
rezydentami korzystajacych z tras na Korsyke/z Korsyki nalezy rozumie¢ jako pokrywajacy popyt ze strony
pasazeréw miedzy Marsylig/Tulonem a Korsyks, a analize niedoskonalosci rynku miedzy Korsyka a Francja
kontynentalng nalezalo zbada¢ jednoczesnie na trasach do lub z portéw w Marsylii i Tulonie.

(770)  Jesli chodzi o pasazeréw niebedacych rezydentami, Francja twierdzi, Ze nie dokonata rozréznienia miedzy trzema
portami kontynentalnymi i Ze te trzy porty byly calkowicie substytucyjne, nie przedstawiajac jednak Zadnego
konkretnego uzasadnienia na poparcie tego wniosku. Oznaczalo to, ze popyt iloiciowy ze strony pasazer6w
niebedgcych rezydentami nalezalo obliczaé facznie dla trzech portéw kontynentalnych, a analize niedoskonatosci
rynku miedzy Korsyka a Francjg kontynentalng nalezalo zbada¢ jednocze$nie na trasach do lub z portéw
w Marsylii, Tulonie i Nicei.

(771)  Komisja zauwaza réwniez, ze wyniki konsultacji z uzytkownikami pokazujg, iz wigkszo§¢ pasazeréw
(rezydentéw/nierezydentéw) poréwnuje dostepne przeprawy w Marsylii i pozostatych portach kontynentalnych
oraz ze duza czg¢$¢ z nich korzystala z co najmniej jednego portu kontynentalnego innego niz Marsylia na
potrzeby podrézy na Korsyke/z Korsyki w 2019 r. (motywy 113 i 114). W przypadku zwickszenia taryfy
morskiej w Marsylii znaczna wigkszo$¢ respondentéw przesztaby do Tulonu, a mniejszo$¢ podrézowalaby
réwniez do Nicei. Komisja zauwaza jednak, ze takie pordwnania rzadziej przeprowadza si¢ na trasie Marsylia—
Propriano (motyw 113), w tym w przypadku hipotetycznego zwickszenia taryfy morskiej w porcie w Marsylii
(motyw 114). Ogdlnie rzecz biorac, wyniki pokazujg réwniez, ze pasazerowie niebgdacy rezydentami zazwyczaj
poréwnuja przeprawy dostepne w poszczegdlnych portach kontynentalnych w mniejszym stopniu niz
pasazerowie bedacy rezydentami.

(772)  Komisja zauwaza rowniez, ze w kontekscie konsultacji z portami porty w Tulonie i Marsylii stwierdzily, Ze w pelni
konkurujg ze sobg w zakresie morskiego transportu pasazerskiego, przy czym ich obszar cigzenia obejmuje calg
Francj¢. Poziom konkurencji migdzy portem w Nicei a portami w Marsylii i Tulonie wydaje si¢ nizszy, poniewaz
port w Nicei przyciaga przede wszystkim klientéw regionalnych (motywy 121 i 122). Podmioty zarzadzajace
tymi trzema portami nie wyrazily jednak zadnych szczegdlnych ograniczen w odniesieniu do mozliwosci tatwej
obstugi przeplywu pasazer6w z wykorzystaniem swojej infrastruktury (motyw 123), chociaz podmiot
zarzadzajacy portem w Tulonie nie jest w stanie zagwarantowa¢ codziennych ani cotygodniowych rejséw w obie
strony na Korsyke ze wzgledu na wysoki stopien wykorzystania infrastruktury.

(773)  Wreszcie Komisja zauwaza, ze miasta Marsylia i Tulon sg oddalone o okoto 60 km, a $redni czas przejazdu
transportem drogowym i kolejowym wynosi mniej niz jedng godzine (motyw 25). Oba miasta sg ze sobg bardzo
dobrze polaczone, posiadajg istotna infrastrukture autostradows i czgste polaczenia kolejowe. Z drugiej strony
Nicea znajduje si¢ znacznie dalej od Tulonu i Marsylii, z odleglo$ciami przekraczajagcymi 150 km (co odpowiada
$redniemu czasowi transportu drogowego lub kolejowego miedzy Tulonem a Niceg wynoszacemu co najmniej 1
godz. 45 minut — 2 godz.), pomimo istotnej infrastruktury drogowej i potaczen kolejowych.

(774)  Komisja zauwaza w tym wzgledzie, Ze odlegtos¢ ponad 100 km lub czas podrézy dluzszy niz 1 godzina miedzy
dwoma obiektami moze wskazywac na to, ze co do zasady konkurencja migdzy nimi jest wykluczona z punktu
widzenia uzytkownikéw. Na przyklad Komisja uwaza, ze obszar cigzenia portu lotniczego obejmuje rynek
geograficzny o promieniu okoto 100 km lub okolo 60-minutowej podrézy samochodem, autobusem, pociagiem

lub pociggiem duzych predkosci ().
(775)  Z tych ustalent mozna wyciggna¢ nastepujace wnioski.

(776) Komisja uwaza, ze porty w Marsylii i Tulonie s3 substytucyjne z punktu widzenia pasazeréw, zaréwno
rezydentéw, jak i nierezydentéw. Odleglo$¢ miedzy tymi dwoma portami jest mniejsza niz 100 km, a czas
podrézy jest krétszy niz 1 godzina; oba miasta sg bardzo dobrze i w sposéb regularny polgczone infrastrukturg
drogows i kolejows. Konsultacje z uzytkownikami i portami wskazujg réwniez na silng konkurencje migdzy tymi
dwoma portami w zakresie transportu pasazerskiego (). W tym wzgledzie wladze francuskie nie popehnily
oczywistego bledu w ocenie.

(**) Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczgce pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
z 4.4.2014,s. 3), pkt 2.2.
(**) Wniosek ten wydaje si¢ réwniez zawiera¢ opinia organu ochrony konkurencji, pkt 297-305.
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(777)  Komisja uwaza natomiast, na podstawie przedstawionych jej informacji, ze brak jest wystarczajacych dowodéw na
substytucyjnos¢ portéw w Marsylii i Nicei z punktu widzenia pasazerdw, niezaleznie od tego, czy s3 rezydentami,
czy nie (*%).

(778)  Po pierwsze, Komisja zauwaza, ze odleglo$¢ miedzy Marsylig a Niceg wynosi znacznie ponad 100 km, a czas
podrézy miedzy nimi przekracza jedng godzing. Nalezy zatem co do zasady wykluczy¢ substytucyjno$é portu
w Nicei i portu w Marsylii. Po drugie, wyniki konsultacji z uzytkownikami i portami potwierdzaja ten brak
substytucyjno$ci portéw w Nicei i Marsylii. Sam port w Nicei wskazuje réwniez, ze jego obszar cigZenia jest
jedynie regionalny, w przeciwiefistwie do obszaru cigzenia dwéch pozostalych portéw kontynentalnych, ktéry
ma charakter krajowy. Po trzecie, sprawozdanie firmy Gecodia, w ktérym stwierdzono jednak, ze pasazerowie
niebedacy rezydentami uwazajg, Ze trzy porty kontynentalne sg substytucyjne (w przeciwiefistwie do pasazer6w
bedacych rezydentami), nie zawiera zadnego uzasadnienia na poparcie tego wniosku.

(779) Na podstawie wszystkich informacji przedstawionych przez Francje Komisja uwaza, Zze w odniesieniu do
pasazeréw, niezaleznie od tego, czy s3 oni rezydentami, czy nie, port w Nicei nie wydaje si¢ substytucyjny
wzgledem portu w Marsylii.

(780) Komisja jest jednak zdania, Ze ten oczywisty blad nie ma w niniejszej sprawie wplywu na charakterystyke
zapotrzebowania na ustuge transportu publicznego migdzy Marsylig a Propriano.

(781)  Po pierwsze, jesli chodzi o szacowany popyt ilosciowy (tj. liczbe przewozonych pasazeréw), Komisja zauwaza, ze
Francja nie przeszacowala popytu iloSciowego ze strony pasazeréw podrézujacych miedzy Francja kontynentalng
a portem w Propriano, poniewaz port w Propriano byt historycznie powigzany jedynie z Marsylia, z wylaczeniem
portéw w Tulonie i Nicei. W zwiazku z tym calkowita liczba pasazeréw podrézujacych miedzy portem
w Propriano a Francjg kontynentalng byla de facto liczbg pasazeréw na trasie Marsylia—Propriano. Oszacowany
przez wladze francuskie popyt, ktéry opiera si¢ na danych historycznych za lata 2016-2021 (motyw 150),
ograniczal si¢ do historycznego ruchu migdzy Marsylig a Propriano. W zwiazku z tym wiladze francuskie $cisle
wlaczyly popyt miedzy Marsylig a Propriano do zapotrzebowania na ustuge publiczng, dlatego tez wlaczenie
portéw w Tulonie i Nicei do zakresu $§wiadczenia ustugi publicznej nie mialo w niniejszej sprawie Zadnego
znaczenia.

(782)  Po drugie, w ten sam sposéb blad ten nie mial wplywu na analiz¢ niedoskonatosci rynku, poniewaz analiza ta
wykazala w kazdym wypadku, ze nie istnial zaden operator, ktéry bytby sklonny $wiadczy¢ ustugi komercyjne
miedzy portem Propriano a Francjg kontynentalng (motyw 828). W zwigzku z tym, niezaleznie od stopnia
substytucyjnosci zakladanego migdzy portami kontynentalnymi w przypadku potaczen z Propriano, w kazdym
wypadku wystapita calkowita niedoskonalo$¢ rynku.

d) W sprawie braku substytucyjnosci geograficznej portu w Propriano z pozostalymi portami na Korsyce

(783)  Komisja zauwaza, ze jesli chodzi o dokonywany przez pasazeréw wybdr portu wyjicia/przybycia na Korsyce,
wladze francuskie nie przeprowadzily szczegdlowej analizy substytucyjnoici geograficznej portéw na Korsyce
z punktu widzenia uzytkownikéw, a w szczeg6lnosci portu w Propriano z pozostalymi portami na Korsyce.
W skardze przedsigbiorstwo Corsica Ferries podniosto, ze porty w Ajaccio i Propriano byly jednak catkowicie
substytucyjne z punktu widzenia pasazeréw. W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wstepnie uznala, ze
nie wydaje si¢, aby tak bylo, biorac pod uwage znaczny czas podrézy miedzy tymi dwoma miejscami oraz
szczegllne cechy topograficzne podrézy (*9).

(784) Wladze francuskie przedstawily szereg dowodéw w tym zakresie w toku formalnego postgpowania
wyjasniajacego, wykazujac, ze ich zdaniem port w Propriano nie moze by¢ substytucyjny wzgledem portu
w Ajaccio, a w szerszym ujeciu wzgledem pozostalych portéw na Korsyce (pkt 2.1, 2.2 i 4.1.3). Niektére
zainteresowane strony przedstawily rowniez dowody w tym zakresie, a przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nalegato
na uznanie substytucyjnosci portéw w Ajaccio i Propriano, natomiast przedsigbiorstwo Corsica Linea temu
zaprzeczalo.

(*®) Poniewaz substytucyjno$¢ portéw w Tulonie i Nicei nie ma znaczenia dla celéw niniejszej decyzji, Komisja nie ustosunkuje si¢ do tej
kwestii, tym bardziej ze wladze francuskie nie przedstawily zadnych dowodéw pozwalajacych ocenié te substytucyjnosé.
(*) Motyw 300 decyzji o wszczeciu postepowania.
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(785)  Komisja zauwaza przede wszystkim, ze na podstawie przedstawionych jej informacji port w Propriano znajduje
si¢ w znacznej odlegtosci od portéw w Bastii i Llle-Rousse (motywy 36 i 37). Portu w Propriano nie mozna
zatem uznac za substytucyjny wzgledem tych dwéch pozostatych portow.

(786)  Jezeli chodzi o porty w Ajaccio i Porto-Vecchio, Komisja zauwaza, ze odleglo$¢ miedzy tymi portami a Propriano
wynosi okolo 70 km. W obu przypadkach czas podrdzy wynosi jednak prawie 1 godz. 30 minut samochodem i 1
godz. 45 minut autobusem, przy czym dostepnych jest stosunkowo niewiele ustug dziennie (motywy 36 i 37). Ten
dlugi czas podrézy zasadniczo wyklucza zatem substytucyjnos$¢ portéw w Ajaccio i Porto-Vecchio z portem
w Propriano.

(787)  Komisja zauwaza réwniez, podobnie jak wladze francuskie (motyw 361), Ze na czas podrézy migdzy Propriano
a AjacciofPorto-Vecchio wplywaja krete drogi, ktére zwigkszaja ryzyko wypadkéw drogowych, szczegdlnie
czestych na Korsyce. Na wyspie odnotowuje si¢ réwniez wysoki odsetek ofiar $miertelnych wypadkéw
drogowych (motyw 18). Te ograniczenia geograficzne przyczyniajg si¢ réwniez do wzrostu kosztéw benzyny, jak
stusznie wskazuje przedsigbiorstwo Corsica Linea w swoich uwagach (motyw 549); koszty te s3 szczegélnie
wysokie na Korsyce (motyw 21) i w kontekscie, w ktorym region Propriano powaznie dotkneta wysoka inflacja
w 2022 r., co zwigkszylo koszty codziennego zycia lokalnej ludnosci (motyw 23). Te obiektywne informacje
przedstawione przez wiladze francuskie, ktére uwzgledniajg interes uzytkownikéw zgodnie z pkt 14 zasad
ramowych UOIG, potwierdzaja wniosek, ze nie wydaje si¢ oczywiscie bledne uznanie, ze porty Ajaccio i Porto-
Vecchio z jednej strony i Propriano z drugiej strony moga by¢ postrzegane jako niesubstytucyjne z punktu
widzenia uzytkownikow.

(788) Komisja zauwaza réwniez, ze chociaz konsultacje z uzytkownikami nie zawieraly szczegblowych pytan
dotyczacych geograficznej substytucyjnosci portéw na Korsyce, wyniki tych konsultacji dostarczyly pewnych
informacji na ten temat. Jak wskazano w motywach 113 i 114, podczas gdy pasazerowie zazwyczaj poréwnuja
przeprawy z poszczeg6lnych portéw kontynentalnych na Korsyke, wyniki te roznig si¢ w zaleznosci od trasy.
Wydaje si¢, ze wigkszo$¢ respondentéw korzystajacych z trasy Marsylia—Propriano (ponad 60 %) nie korzystala
z innych ustug transportu morskiego do/z pozostatych portéw kontynentalnych w 2019 r. jako alternatywy (np.
trasa Tulon-Ajaccio lub trasa Tulon—Porto-Vecchio) oraz ze ponad 50 % z nich nigdy nie poréwnuje przepraw
dostepnych w portach kontynentalnych do/z Propriano, w przeciwienistwie do pozostalych tras z Korsyki/na
Korsyke.

(789)  Biorac pod uwage fakt, ze port w Propriano posiada tylko jedno polaczenie z kontynentem (Marsylia), wyniki te
wskazujg tym bardziej, ze uzytkownicy nie poréwnuja trasy Marsylia—Propriano z alternatywnymi przeprawami
z innych portéw kontynentalnych, takimi jak Tulon—Ajaccio lub Tulon—Porto-Vecchio, aby uda¢ si¢ do Propriano
i odwrotnie.

(790)  Na podstawie wszystkich powyzszych rozwazan Komisja uwaza, ze nie jest oczywiscie bledne uznanie przez
wladze francuskie w niniejszej sprawie, ze porty w Propriano i Ajaccio/Porto-Vecchio nie sg substytucyjne
z punktu widzenia uzytkownikéw (**7).

(791)  Uwagi przedstawione przez przedsiebiorstwo Corsica Ferries, ktére ograniczaja si¢ do podwazenia braku
substytucyjnosci miedzy Ajaccio i Propriano, nie moga zmieni¢ tego wniosku.

(792)  Po pierwsze, zauwazajac, ze odleglos¢ miedzy Propriano a Ajaccio wynosi jedynie 70 km i Ze odleglos¢ ta jest
nieznaczna w przypadku pasazeréw, ktérzy podrézujg gldéwnie z pojazdami (motyw 420), przedsigbiorstwo
Corsica Ferries opiera substytucyjno$¢ miedzy tymi dwoma portami wylacznie na odlegloéci miedzy nimi.
Odleglo$¢ miedzy tymi dwoma portami jest jednak tylko jednym z czynnikéw decydujacych o stopniu ich
substytucyjnosci.

(*")W tym wzgledzie nalezy przypomnieé, ze kwestionariusz przedlozony w ramach konsultacji z uzytkownikami zawieral pytania
dotyczace korzystania z ustug transportu morskiego na calej trasie (np. Marsylia—Ajaccio), uwzgledniajac w ten sposéb potrzeby
i preferencje uzytkownikéw zaréwno przy wychodzeniu z portu w Marsylii lub przybywaniu do portu w Marsylii, jak i przy
wychodzeniu z portéw na Korsyce lub przybywaniu do portéw na Korsyce. Podobnie pytania dotyczgce substytucyjnosci transportu
lotniczego i morskiego dotyczyly réwniez uzytkownikéw opuszczajacych kontynent lub Korsyke. Kwestia substytucyjnosci
geograficznej portéw na Korsyce byla zatem jedyna kwestia, jakiej brakowato w konsultacjach z uzytkownikami i sprawozdaniu firmy
Gecodia, ale na podstawie dowodéw przedstawionych przez wladze francuskie nie mozna stwierdzi¢, ze takie pominigcie stanowi
oczywisty blad w ocenie.
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(793)  Po drugie, przedsi¢cbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, ze bledne jest uznanie, iz czas podrézy wynoszacy okolo
jednej godziny stanowilby przeszkode w substytucyjnosci obu portéw (motyw 421). Czas przejazdu miedzy
portami w Ajaccio i Propriano nie wynosi jednak okolo 1 godziny, lecz 1 godz. 30 minut transportem
drogowym i 1 godz. 45 minut autobusem (motywy 36-37), a zatem jest znacznie dluzszy (*%).

(794) W tym kontekscie przedsigbiorstwo Corsica Ferries przypomina, ze wladze francuskie uznaly, iz dtuzszy czas
podrézy miedzy Marsylig a Niceg lub Tulonem i Niceg nie stoi na przeszkodzie uznaniu substytucyjnosci tych
portéw (motyw 422). Komisja uwaza jednak, ze analiza geograficznej substytucyjnosci portéw kontynentalnych
nie ma znaczenia dla badania geograficznej substytucyjnosci portéw na Korsyce, poniewaz powinny by¢ one
przedmiotem analizy specyficznej dla sytuacji i cech Korsyki. W kazdym razie Komisja uwaza, ze
przeprowadzona w sprawozdaniu firmy Gecodia analiza stopnia substytucyjnoéci portéw kontynentalnych nie
byla wystarczajaco rygorystyczna z powodéw przedstawionych w motywie 780.

(795)  Po trzecie, przedsigbiorstwo Corsica Ferries zauwaza, ze rezydenci zlokalizowani w potowie odlegtosci miedzy
Ajaccio a Propriano (w szczegdlno$ci w Grosseto-Prugna) uznali oba porty za substytucyjne (motyw 423).
Komisja zauwaza jednak, ze analiza obszaru cigzenia portu wymaga uwzglednienia wszystkich uzytkownikéw
objetych tym obszarem, a nie tylko tych, ktérzy znajduja si¢ na granicach tego obszaru i z definicji mogg mie¢
kontakt z innym obszarem cigzenia. Nieodlagcznym elementem kazdego obszaru cigzenia jest faktycznie
posiadanie granic, na ktérych brzegu uzytkownicy moga korzysta¢ z jednej lub kilku innych infrastruktur lub
ustug (*°). W kazdym razie przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nie wykazuje, ze mieszkaficy Grosseto-Prugna
stanowig wigkszo$¢, a nawet znaczng mniejszo$¢ pasazeréw korzystajacych z ustug transportu morskiego
w porcie w Propriano.

(796) Po czwarte, Komisja zauwaza, jak wskazano w decyzji o wszczeciu postepowania (*°) i czego nie
zakwestionowalo przedsigbiorstwo Corsica Ferries, ze fakt, iz pasazerowie, ktorzy zazwyczaj wchodza na poklad
w Propriano, muszg podrézowaé do Ajaccio w dniach, w ktérych w porcie w Propriano nie odbywa si¢ Zaden
rejs w obie strony, nie wynika z wyboru podrézy do jednego lub innego portu, lecz z koniecznosci
podrézowania do Ajaccio ze wzgledu na brak ustug w Propriano. Wbrew temu, co twierdzi przedsigbiorstwo
Corsica Ferries (motyw 424), okolicznosci tej nie mozna zatem uzna¢ za istotng dla oceny substytucyjnosci obu
portow.

(797)  Wreszcie, w odniesieniu do faktu, ze same wladze francuskie uznaly substytucyjno$¢ portéw w Propriano
i Ajaccio w przypadku transportu pasazerskiego w 2018 r. w ramach opinii bieglego zleconej przez sad krajowy
(motyw 425), nalezy stwierdzié, ze okolicznos¢ ta jest pozbawiona znaczenia w zakresie, w jakim dotyczy
srodkéw innych niz $rodki zbadane w niniejszej sprawie. Nalezy przypomnie¢, Ze opinia dotyczyla
substytucyjnosci portéw w Propriano i Ajaccio w odniesieniu do ustugi dodatkowej wprowadzonej w ramach
zamoOwienia publicznego na ustugi na lata 2007-2013 w okresie letnim, ktérej finansowanie stanowito pomoc
paristwa niezgodna z rynkiem wewnetrznym (motyw 67).

(798) W zwigzku z tym argumenty przedsi¢biorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktérymi opinia ta dotyczyta (i) obstugi
polaczen morskich z Korsykg i zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych podobnych do okreslonych
w zamOwieniach publicznych na ustugi oraz (ii) niedawnego okresu, w ktérym nie nastapily istotne zmiany na
rynku polgczen morskich (motyw 426), sa bledne. Zaméwienia publiczne na ustugi nie zapewniajg dodatkowych
ustug, takich jak ustugi przewidziane w zaméwieniu publicznym na ushugi na lata 2007-2013.

(¥®) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries utrzymuje ponadto, ze Grosseto-Prugna, polozone w potowie drogi migdzy Ajaccio a Propriano,
znajduje si¢ w odleglosci 40 minut od Ajaccio i 45 minut od Propriano. Calkowity czas podrdzy szacuje si¢ zatem na 85 minut, tj. 1
godz. 25 minut.

(") Na przyklad przy zalozeniu, ze dwie infrastruktury sa oddalone od siebie o blisko 400 km, uzytkownicy zlokalizowani w polowie
drogi migdzy tymi dwiema infrastrukturami (tj. 200 km od obu z nich) mogliby uzna¢ je za substytucyjne, przy zalozeniu, ze
wszystkie inne warunki pozostaja niezmienione. Nie oznacza to jednak, ze te dwie infrastruktury s3 z tego tylko powodu
substytucyjne.

(*°) Motyw 301 decyzji o wszczeciu postepowania.
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Ponadto pismo przedstawione przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries w zalaczniku 8 do jego uwag nie zawiera
zadnych dowodéw faktycznych ani prawnych co do powodéw, ktére sklonily eksperta prawnego do stwierdzenia
substytucyjnosci portéw w Ajaccio i Propriano, w zwigzku z czym Komisja nie jest w stanie uwzglednic tych
dowodéw w swojej analizie. Pismo odnosi si¢ jedynie do faktu, ze strony ,uzgodnily” istnienie takiej
substytucyjnosci. Wiladze francuskie kwestionuja jednak substytucyjno$¢ portéw w Ajaccio i Propriano
w niniejszej sprawie (pkt 4.1.3) oraz przedstawily szereg obiektywnych dowodéw na poparcie swojego
stanowiska, w przedmiocie ktérych Komisja jest zobowigzana zaja¢ stanowisko na podstawie art. 108 ust. 3
TFUE. Zaden z dowodéw przedstawionych przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries w jego uwagach nie pozwala
wykazal, ze przedstawione przez Francje informacje dotyczace braku substytucyjnosci portéw w Ajaccio
i Propriano sg oczywiscie bledne.

e) Whioski w sprawie popytu jakosciowego ze strony pasazer6w

Podsumowujac, z caloSci powyzszych rozwazan wynika, ze wladze francuskie wykorzystaly stosowne
instrumenty w celu okreslenia popytu jako$ciowego ze strony pasazeréw miedzy Marsylig a Propriano zgodnie
z pkt 14 zasad ramowych UOIG.

Instrumenty te umozliwily uwypuklenie potrzeb uzytkownikéw w zakresie ustug transportu morskiego, chociaz
wladze francuskie popelnily blad w ocenie, dokonujac rozréznienia migdzy pasazerami bedacymi rezydentami
a pasazerami niebedacymi rezydentami Korsyki, poniewaz popyt ze strony tych dwoch kategorii wydaje sie
zasadniczo jednolity. Blad ten nie ma jednak wplywu na analize zapotrzebowania na usluge publiczng
przeprowadzong przez wladze francuskie w odniesieniu do trasy Marsylia-Propriano.

Ponadto, chociaz wladze francuskie prawidlowo ustality geograficzng substytucyjno$¢ portéw w Marsylii i Tulonie
z punktu widzenia uzytkownikéw, nie przeprowadzily dokladnej analizy substytucyjnosci portéw w Marsylii
i Nicei. Taki blad nie moze jednak wplyna¢ na analize istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczng miedzy
Marsylig a Propriano.

Wreszcie dowody przedstawione przez wladze francuskie s wystarczajgco wiarygodne, aby wykluczyé
ewentualny oczywisty blad w ocenie dotyczacy braku substytucyjnoSci miedzy portem w Propriano
a pozostalymi portami na Korsyce.

7.3.2.1.1.1.2.  Popyt ilosciowy

Aby okreslic ilosciowo popyt ze strony pasazeréw na kazdej z tras morskich miedzy Marsylig a Korsyka, w tym na
trasie Marsylia-Propriano, Komisja zauwaza, ze wladze francuskie opracowaly prognozy na lata 2023-2030,
przyjmujac za punkt odniesienia dane za 2019 r.; na lata 2020 i 2021 miala wplyw pandemia COVID-19
(motyw 150) (**'). Innymi stowy, wladze francuskie wybraly ostatni rok, w ktérym normalnie funkcjonowat
rynek morskiego transportu pasazerskiego w kontekscie obstugi polgczen morskich. Wedlug Komisji wybér ten
nie jest dotkniety oczywistym bledem w ocenie.

Ponadto w celu oszacowania przyszlego popytu w analizowanym okresie wladze francuskie zastosowaly $rednig
roczng stope wzrostu pochodzaca ze zrddel urzedowych, a mianowicie $rednig roczna stope wzrostu
opublikowang przez Ministerstwo Transformacji Ekologicznej w odniesieniu do popytu na transport do 2030 r.,
obliczony na podstawie danych dostgpnych w 2021 r. (motyw 150). Komisja zauwaza, ze t¢ Srednig roczng stope
wzrostu obliczono miedzy innymi w celu udostgpnienia wladzom lokalnym prognoz dotyczacych transportu
w odniesieniu do projektéw zwigzanych z transportem, jak ma to miejsce w niniejszej sprawie. Wladze
francuskie mogly zatem wykorzysta¢ t¢ Srednig roczng stope wzrostu, nie popelniajac oczywistego bledu
w ocenie, tym bardziej Ze stopa ta zostala skorygowana w celu uwzglednienia specyficznej sytuacji Korsyki, ktorg
to sytuacje uwzgledniono w badaniach Ministerstwa Transformacji Ekologicznej.

Zainteresowarne strony nie przedstawily zadnych uwag dotyczacych tej kwestii.

(*"Komisja zauwaza réwniez, ze dane za 2022 r. nie byly jeszcze dostgpne, gdy wladze francuskie przeprowadzaly analizy
zapotrzebowania na ushuge publiczng.
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(807) W rezultacie Francja nie popehita oczywistego bledu w ocenie, analizujac popyt ilosciowy na transport pasazerski
miedzy Marsylig a Propriano.

7.3.2.1.1.2. Istnienie niedoskonatosci rynku

7.3.2.1.1.2.1.  Okreslenie podazy rynkowej w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi

1) W sprawie stosownych instrumentéw wykorzystywanych przez Francj¢ w celu okreSlenia podazy
rynkowej

(808) Komisja zauwaza, ze wladze francuskie rozpoczely konsultacje z operatorami, wzywajac wszystkich
zainteresowanych operatoréw morskich do wyrazenia opinii na temat ustug, ktére oferowaliby w przypadku
braku zaméwienia publicznego na ustugi miedzy Korsyka a Francjg kontynentalna. Konsultacje z operatorami
trwaly pig¢ tygodni i byly dostgpne na stronie internetowej CdC dla wszystkich podmiotéw, ktére chcialy wzigé
udzial w konsultacjach (motyw 97).

(809)  Konsultacje z operatorami obejmowaly kwestionariusz dotyczacy charakterystyki ustug komercyjnych, ktore
operatorzy proponowaliby wdrozy¢. Do kwestionariusza dolaczono szereg dokumentéw informujacych
operatoréw o (i) gléwnych cechach charakterystycznych polaczent morskich z Korsyka, (ii) dziataniach podjetych
przez wiladze francuskie w celu ustalenia istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczna, (iii) poszczegdlnych
kategoriach uzytkownikéw wstepnie okreslonych przez Francje oraz (iv) krotkiej prezentacji wynikéw konsultacji
z uzytkownikami (motyw 98). Wszystkie przedstawione informacje umozliwily zatem operatorom zrozumienie
kontekstu, w jakim przeprowadzano z nimi konsultacje.

(810) W kwestionariuszu przekazanym operatorom zwrdcono si¢ do nich w szczegdlnosci o opis cech charakterys-
tycznych ustug komercyjnych, ktore realizowali (motywy 163-165), aby umozliwi¢ wladzom francuskim
zrozumienie: liczby obstugiwanych tras; ich czestotliwosci; zdolnosci przewozowej i cech charakterystycznych
uzywanych statkéw; czaséw wyplyniecia i przyplyniecia; ustug oferowanych na pokladzie statku; okreséw roku,
w ktorych ustuga bylaby $wiadczona; czy ustugi obejmowalyby przerwy w podrdzy itp. Komisja zauwaza, ze
pytania te odzwierciedlaly pytania zadane w kontekscie konsultacji z uzytkownikami (rozklady rejsow,
czestotliwo$é, statki z kabinami i zdolno$¢ przewozowa statkow, okresy roku, porty wyjscia/przybycia itp.).

(811)  Wiladze francuskie byly zatem w stanie poréwnaé podaz oferowang przez operatoréw z charakterystyka popytu
ze strony uzytkownikéw w celu ustalenia istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczng. Nieprawdziwe jest
zatem stwierdzenie przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motyw 461), Ze kwestionariusz ogranicza si¢ do wezwania
operatoréw do opisania ustug, ktére mieliby $wiadczy¢ w celu zaspokojenia potrzeb w zakresie cigglosci
terytorialnej. Wrecz przeciwnie, kwestionariusz wnioskowal w skrécie o pelny opis podazy rynkowej, zaréwno
istniejacej, jak i potencjalnej, ktorg operatorzy mogliby wdrozy¢ w przypadku braku zaméwienia publicznego na
ustugi. Komisja zauwaza ponadto, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries w swojej odpowiedzi na konsultacje
z operatorami skarzylo si¢ na szczegélowy charakter pytan (motyw 169).

(812)  Z powyzszego jasno wynika rowniez, ze przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nie ma podstaw, aby twierdzi¢, ze
wladze francuskie nie opracowaly przejrzystego i obiektywnego scenariusza alternatywnego (zob. motyw 459).

(813)  Ponadto Komisja zauwaza, ze wladze francuskie przeprowadzily réwniez konsultacje z portami, ktére umozliwily
zebranie istotnych informacji na temat przepustowosci i ustug oferowanych przez porty przedsigbiorstwom
zeglugowym (motyw 752).

(814) W zwigzku z tym wladze francuskie przeprowadzily stosowne konsultacje publiczne w celu uwzglednienia
intereséw ustugodawcow, zgodnie z pkt 14 zasad ramowych UOIG.

2) W sprawie wnioskow Francji dotyczacych okreslenia podazy rynkowej

(815) Komisja zauwaza, ze w ramach konsultacji z uzytkownikami odpowiedzi udzielio trzech operatoréw (motyw
166). Przedsi¢biorstwa Corsica Linea i La Méridionale o$wiadczyly, ze w przypadku braku zamowienia
publicznego na ustugi nie beda $wiadczy¢ zadnych ustug komercyjnych (motyw 167). Przedsigbiorstwo Corsica
Ferries przedstawilo wladzom francuskim oferte komercyjng, jaka zlozyloby w przypadku braku zaméwienia
publicznego na ushugi (motywy 170-173).
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(816)

(817)

(818)

(819)

(820)

(821)

(822)

W swoich uwagach przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza zasadniczo, ze o$wiadczenia przedsigbiorstw Corsica
Linea i La Méridionale nie byly wiarygodne i ze w zwiazku z tym wladze francuskie powinny byly dokonaé
bardziej szczegblowej analizy tych oswiadczen (motywy 464 i 465).

Na wstepie Komisja zauwaza, ze zgodnie z pkt 14 zasad ramowych UOIG i art. 4 rozporzadzenia w sprawie
kabotazu, zgodnie z ich wykladniag dokonang w orzecznictwie (wyrok SNCM II), panstwa czlonkowskie
dysponuja szerokim zakresem uznania w zakresie wyboru stosownych instrumentéw w celu analizy ewentualnej
niedoskonalosci rynku. Moga one w tym wzgledzie zorganizowaé konsultacje publiczne (motyw 737) w celu
zebrania opinii operatoréw na temat zdolnosci rynku do zaspokojenia popytu zidentyfikowanego przez organy
publiczne. Kwestii tej nie podwaza zadna z zainteresowanych stron.

Komisja zauwaza, Ze w niniejszej sprawie wladze francuskie zorganizowaly konsultacje publiczne z operatorami,
ktérych tre$¢ umozliwita im zebranie dokladnych i kompletnych informacji na temat podazy rynkowej, ktéra
bylaby oferowana w kontekscie obstugi polaczenn morskich z Korsyka w ramach systemu zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych z 2019 r., w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi (pkt 3.4.2.2.1).

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie organizuje pelne i precyzyjne konsultacje publiczne, do operatoréw
nalezy wybdr, czy w nich uczestniczg, a jesli zdecyduja sie na udzial, muszg to uczyni¢ w oparciu o zasade dobrej
wiary. Sg oni zatem zobowigzani do przekazania panstwu czlonkowskiemu prawidlowych i kompletnych
informacji, aby umozliwi¢ mu jak najpelniejsza analiz¢ podazy rynkowej, ktéra zostalaby wdrozona
w przypadku braku zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

W niniejszej sprawie, w odniesieniu do istniejgcej podazy rynkowej oferowanej przez przedsiebiorstwa Corsica Linea
i La Méridionale, Komisja zauwaza, na podstawie informacji dostarczonych przez wladze francuskie
i zainteresowane strony, ze w dniu udzielenia zaméwien publicznych na ustugi (20 grudnia 2022 r.) ani
przedsigbiorstwo Corsica Linea, ani La Méridionale nie $wiadczyly uslug komercyjnych poza zaméwieniami
publicznymi na ustugi na jednej lub kilku trasach miedzy Korsyka a Francja kontynentalng. Przedsi¢biorstwa te
$wiadczyly ustugi komercyjnego miedzynarodowego transportu morskiego wylgcznie miedzy Francjg a Afrykg
Pélnocng. Przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie przedstawito w swoich uwagach zadnych przeciwstawnych
dowodéw. Dostarcza jedynie informacji na temat ustug faktycznie oferowanych zaréwno przez przedsigbiorstwo
Corsica Linea, jak i La Méridionale w latach 2023 1 2024, tj. po dacie udzielenia zaméwien publicznych na ustugi
(motyw 465). W zwigzku z tym wladze francuskie nie mogly oprze¢ si¢ na analizie istniejacej podazy prywatnej
oferowanej przez przedsigbiorstwa Corsica Linea lub La Méridionale.

W odniesieniu do potencjalnej podazy, jaka moglyby zaoferowac przedsiebiorstwa La Méridionale i Corsica Linea,
z pierwszego badania przeprowadzonego przez BRG przedstawionego przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries
wynika, Ze przedsiebiorstwo Corsica Linea przedlozylo OTC w czerwcu 2022 r. plan dotyczacy transportu,
informujacy o zamiarze rozpoczecia realizacji w trakcie 2023 r. 19 rejsow w obie strony miedzy Marsylia
a Propriano, 5 rejsow w obie strony miedzy Marsylig a Ajaccio oraz 10 rejséw w obie strony migdzy Marsylig
a Lle-Rousse. Oczywiste jest jednak, ze (i) plan dotyczacy transportu nie odnosit si¢ do przedsigbiorstwa La
Méridionale; (ii) zostal przedlozony ponad trzy miesigce po konsultacjach z operatorami i scharakteryzowaniu
zapotrzebowania na usluge publiczng przez Francje, podczas gdy postgpowania o udzielenie zaméwienia
publicznego na ustugi wszczeto juz w dniu 6 maja 2022 r,; (iii) dotyczyt operacji zaplanowanych wylacznie
na 2023 r., podczas gdy celem konsultacji z operatorami byla analiza podazy rynkowej na lata 2023-2028.
Biorgc pod uwage te ograniczenia, sama ta okoliczno$¢ nie wystarcza, aby wykazaé, Ze o$wiadczenia
przedsiebiorstwa Corsica Linea nie byly wiarygodne. W kazdym razie przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie
wykazalo, w jaki sposéb plan dotyczacy transportu, ktéry ponadto odnosi si¢ do niewielkiej liczby
jednorazowych rejséw w obie strony, mégtby wplynaé na analize niedoskonalosci rynku przeprowadzong przez
wladze francuskie.

Ponadto nie mozna zarzuca¢ wladzom francuskim, ze nie przeprowadzily doglebnej analizy odpowiedzi
otrzymanych w ramach konsultacji z operatorami, jezeli w tamtym czasie nie dysponowaly dowodami na to, ze
omawiane o$wiadczenia byly oczywiscie bledne. Odniesienie przedsigbiorstwa Corsica Ferries do pkt 369 opinii
organu ochrony konkurencji (motyw 464) nie ma znaczenia w tym wzgledzie, poniewaz nie przedstawia ona
zadnego dowodu w tym wzgledzie. Po pierwsze, opinia dotyczyla charakterystyki zapotrzebowania na ustuge
publiczng przeprowadzonej w ramach zamoéwien publicznych na ustugi na lata 2019-2020, a nie
przedmiotowych $rodkéw. Po drugie, w opinii zaproponowano zastosowanie metodyki alternatywnej wobec
konsultacji publicznych. Jak jednak wskazano w motywie 814 w niniejszej sprawie, konsultacje z operatorami
byly stosownym instrumentem do analizy niedoskonaloici rynku, przy czym wladze francuskie nie byly
zobowigzane, zgodnie z zasadami ramowymi UOIG, do wykorzystania w tym celu jakichkolwiek innych
instrument6w.
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(823)  Ponadto sam fakt, ze przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale udzielily identycznych odpowiedzi na
konsultacje z operatorami, nie dowodzi istnienia konfliktu interesow, ktory ich dotyczy, ani koordynacji miedzy
nimi. Podobnie sam fakt, Ze przedsi¢biorstwa Corsica Linea i La Méridionale sg ust¢pujacymi koncesjonariuszami,
nie moze sam w sobie podwaza¢ wiarygodnosci odpowiedzi udzielonych przez tych operatoréw w trakcie
konsultacji z operatorami, a nawet uniemozliwia¢ im udzialu w tych konsultacjach (motyw 466). W tym
wzgledzie, w odniesieniu do twierdzenia, zgodnie z ktérym sktad udzialowcéw przedsigbiorstwa Corsica Linea
uniemozliwial mu udzial w konsultacjach ze wzgledu na konflikt intereséw (motywy 462 i 463), Komisja
zauwaza, ze w uwagach przedsi¢biorstwa Corsica Ferries nie ma zadnych dowodéw na to, Ze udzialowcy
przedsiebiorstwa Corsica Linea byli ,gléwnymi klientami ustlug morskiego transportu towarowego na Korsyke”.
Komisja zauwaza ponadto, ze art. 14 dyrektywy 2006/123/WE nie zakazuje konkurentom udziatu
w konsultacjach publicznych, jak mialo to miejsce w niniejszej sprawie. W kazdym razie przedsigbiorstwo
Corsica Ferries nie wykazuje, w jaki sposob zakaz udzialu przedsigbiorstwa Corsica Linea w konsultacjach
z operatorami umozliwitby wladzom francuskim wyciagnigcie odmiennego wniosku w przedmiocie badania
niedoskonatosci rynku.

(824)  Wreszcie, wbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries zawartym w motywie 467, przedsigbiorstwa
Corsica Linea i La Méridionale nie ograniczyly si¢ do sformulowania ogdlnych i abstrakcyjnych o$wiadczen, bez
zadnego kontekstu lub konsultacji. Komisja zwraca uwage, ze w ramach konsultacji z operatorami zwrdcono si¢
do nich o przedstawienie szczegbélowych informacji na temat ich oferty rynkowej w przypadku braku
zamoOwienia publicznego na ustugi. Poniewaz przedsi¢biorstwa Corsica Linea i La Méridionale wskazaly, ze nie
beda $wiadczy¢ zadnych ustug komercyjnych, nie mogly podaé szczegétowych informacji na temat ustug, ktére
oferowalyby w przypadku braku zaméwien publicznych na ushugi.

(825)  Z powyzszego wynika, ze wladze francuskie nie popelnily oczywistego bledu w ocenie, okreslajac podaz rynkows,
ktora bylaby oferowana w przypadku morskiego transportu pasazerskiego w kontekscie obstugi polaczen
morskich z Korsyka w braku zaméwien publicznych na ustugi.

7.3.2.1.1.2.2.  Analiza niedoskonalosci rynku

(826)  Komisja zauwaza, ze wladze francuskie stwierdzily calkowita niedoskonato$¢ rynku miedzy portem w Propriano
a portami w Marsylii i Tulonie (dwa te porty sa substytucyjne), poniewaz przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie
oferowaloby zadnych ustug komercyjnych migdzy Marsylig/Tulonem a Propriano (motywy 169 i 174).

(827)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie kwestionuje w swoich uwagach interpretacji przez wiadze francuskie jego
oferty komercyjnej. Uwaza jedynie, ze porty w Ajaccio i Propriano sa substytucyjne, w zwigzku z czym ustugi,
ktére przedsigbiorstwo to oferowatoby miedzy portem w Ajaccio a kontynentem, wystarczytyby na pokrycie
popytu do/z Propriano. Komisja odrzuca jednak ten argument z przyczyn okreslonych w motywach 783-799.

(828) Wynika z tego, ze wladze francuskie nie popelnily oczywistego bledu w ocenie, stwierdzajac istnienie
niedoskonalo$ci rynku migdzy portem w Propriano a portem w Marsylii.

7.3.2.1.1.3. Whiosek dotyczacy istnienia zapotrzebowania na morski transport pasazerski miedzy Marsylig
a Propriano

(829)  Z calosci powyzszych rozwazan wynika, ze wladze francuskie nie popehnily oczywistego bledu w ocenie,
stwierdzajac istnienie zapotrzebowania na ustuge publiczng migdzy Propriano a Marsylia, poniewaz popytu na
transport ustalonego i okre$lonego ilosciowo przez wiladze francuskie nie mogla zaspokoi¢ zidentyfikowana
podaz rynkowa.

7.3.2.1.2. Zapotrzebowanie na transport morski pasazeréw medycznych

(830) W niniejszej podsekcji Komisja zbada, czy zapotrzebowanie na transport morski pasazeréw medycznych na
kazdej z tras miedzy portami na Korsyce a portem w Marsylii odpowiada (i) popytowi ze strony tych
uzytkownikéw, nalezycie wykazanemu przez wladze francuskie, (i) ktéry nie méglby zosta¢ zaspokojony przez
podaz rynkowa w braku zaméwienia publicznego na ustugi udzielonego w tym celu przez wladze francuskie.
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7.3.2.1.2.1. Istnienie popytu ze strony uzytkownikow

7.3.2.1.2.1.1.  Popyt jakosciowy

1) W sprawie stosownych instrumentéw wykorzystywanych do ustalenia popytu jako$ciowego

(831) Komisja zauwaza, ze wladze francuskie staraly si¢ okresli¢ popyt ze strony pasazeré6w medycznych za pomocs

kilku $rodkéw.

(832)  Przede wszystkim wladze francuskie zorganizowaly szereg konsultacji publicznych w celu zebrania informacji na
temat popytu ze strony tych pasazerow.

(833) W ramach wstepnych konsultacji, konsultacji z uzytkownikami (motyw 93), zaproszono wszystkich pasazerow
medycznych do udzielenia odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu dotyczace korzystania z ustug
transportu morskiego w kontekscie polaczen z Korsyka. Kwestionariusz miat takie same cechy jak kwestionariusz
wystany do wszystkich pasazer6w (motywy 744-746), a takze zawieral bardziej szczegdlowe pytania dotyczace
potrzeb i preferencji pasazer6w medycznych (motyw 108). W rezultacie konsultacje z uzytkownikami
umozliwily nalezyte uwzglednienie intereséw pasazeréw medycznych, a Komisja odsyla w tym wzgledzie do
swojej analizy przedstawionej w motywach 746-751. Konsultacje okazaly si¢ jednak nieskuteczne, poniewaz

wiadze francuskie otrzymaly niewielka liczbe odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu (motyw 111).

(834) W ramach drugich konsultacji, konsultacji z portami, zwrécono si¢ réwniez do podmiotéw zarzadzajacych
portami o przedstawienie uwag dotyczacych obstugi polaczen morskich w celu przekazania wladzom francuskim
w szczegdlnosci informacji o poziomie konkurencji w zakresie ustug transportu morskiego w kontekscie obstugi
polaczen morskich i przepustowosci tych portéw (motywy 116-119 i 752).

(835)  Wreszcie wladze francuskie zlecily réwniez niezaleznemu konsultantowi gospodarczemu, firmie Gecodia,
przeprowadzenie uzupelniajacej analizy popytu ze strony uzytkownikéw, réwnolegle z konsultacjami
publicznymi i w celu ich uzupelnienia (motywy 90 i 754). Sprawozdanie firmy Gecodia zawiera wnioski na
temat tego badania, a w szczegdlnosci na temat popytu ze strony pasazeréw medycznych. Biorgc pod uwage, ze
konsultacje z uzytkownikami nie przyniosty zadnych rezultatéw w odniesieniu do popytu ze strony pasazeréw
medycznych, wladze francuskie oparly si¢ wylacznie na sprawozdaniu firmy Gecodia w celu scharakteryzowania
popytu ze strony tych uzytkownikéw. W sprawozdaniu firmy Gecodia oceniono popyt jakosciowy (i ilosciowy)
na podstawie istotnych danych zebranych w szczegdlnosci od agencji zdrowia i zabezpieczenia spolecznego.

(836)  Elementy te Swiadczg o tym, Ze Francja oparla si¢ na szeregu instrumentéw, ktére Komisja uznaje za stosowne
w rozumieniu pkt 14 zasad ramowych UOIG, aby uwzgledni¢ interesy uzytkownikéw przedmiotowych ustug.

2) Whioski Francji dotyczace popytu jakoSciowego

(837)  Komisja zbada obecnie wnioski Francji dotyczace (i) braku substytucyjnoéci transportu morskiego wzgledem
transportu lotniczego z punktu widzenia pasazeréw medycznych; (i) substytucyjnosci geograficznej portu
w Marsylii z portami w Tulonie i Nicei; oraz (iii) substytucyjnosci geograficznej portéw na Korsyce.

a) W sprawie braku substytucyjnosci transportu morskiego z transportem lotniczym

(838)  Komisja zauwaza, ze wladze francuskie uznaly, iz popytu ze strony uzytkownikéw na transport morski miedzy
kontynentem a Korsyka nie mozna zaspokoi¢ na réwnowaznych warunkach za pomocg transportu lotniczego,
niezaleznie od danej trasy morskiej. Wladze francuskie wykluczyly substytucyjno$é transportu lotniczego
i morskiego na podstawie kilku czynnikéw podsumowanych w motywach 127-131.

(839)  Komisja podkresla, Ze taka substytucyjnos¢ jest wykluczona w przypadku pasazeré6w medycznych podrézujacych
droga morska, poniewaz rodzaj transportu jest narzucany przez lekarza recepty lekarska w zaleznosci od stanu
pacjenta i poziomu jego autonomii (motywy 141 i 142).

(840)  Komisja uwaza zatem, ze analiza ta nie jest dotknigta oczywistym bledem w ocenie. Zainteresowane strony nie
przedstawily uwag dotyczacych tej kwestii.
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b) W sprawie braku geograficznej substytucyjnosci portéw kontynentalnych

(841)  Komisja zauwaza przede wszystkim, ze w odniesieniu do pasazeréw medycznych zapotrzebowanie na transport
morski dotyczy (i) pasazeréw bedacych rezydentami Korsyki, (ii) ktérzy muszg udac si¢ na kontynent w celu
poddania si¢ leczeniu, ktére nie jest dostepne na wyspie (motywy 143-144), (i) transportem morskim
zaordynowanym z medycznego punktu widzenia (motywy 141-142). Komisja zauwaza zatem, Ze pasazerowie
medyczni musza pilnie udaé si¢ do Francji kontynentalnej w celu uzyskania odpowiedniej opieki.

(842)  Komisja podnosi nastepnie, ze aby uzyskaé zwrot kosztéw transportu, ktére moga ponies¢ w zwiazku z podrdza,
pasazerowie medyczni muszg spelni¢ szereg warunkéw okreSlonych przez CSS (motywy 137-139).
W szczegdlnosci obowigzujacy system prawny (art. R.310-10-5 CSS) stanowi, ze zwrot kosztéw transportu
oblicza si¢ na podstawie odlegloici migdzy miejscem opieki nad pacjentem a najblizszg zaordynowang placéwka
medyczna. Innymi stowy, pasazerowie medyczni musza podrézowad najkrétszg trasa miedzy miejscem opieki na
Korsyce a zaordynowang placowka medyczng na kontynencie. Jak podkreslaja wladze francuskie, w tych
okolicznodciach uzasadnione jest uznanie, Ze pasazerowie medyczni sa bardzo wrazliwi na odleglosci, jakie
przebywaja miedzy tymi dwoma punktami, i Ze w zwigzku z tym sklaniaja si¢ ku podrézy droga morska do
portu kontynentalnego znajdujacego si¢ najblizej placéwki medycznej, do ktdrej muszg podrézowaé. W zwiazku
z tym wydaje sig, Ze pasazerowie medyczni nie s3 sklonni do poréwnywania dostepnych przepraw
z poszczegdlnymi portami kontynentalnymi, a zatem zaden z portéw kontynentalnych nie wydaje si¢
substytucyjny z punktu widzenia tych uzytkownikéw.

(843)  Wreszcie Komisja zauwaza, ze na podstawie danych uzyskanych od organéw zabezpieczenia spolecznego (CPAM)
zdecydowana wigkszo$¢ przypadkéw dotyczy transportu morskiego do Marsylii, gdzie znajduje si¢ wigkszos¢
placéwek medycznych zaordynowanych przez lekarzy dla pasazeré6w medycznych (motywy 147 i 148). Dane
przekazane przez wladze francuskie potwierdzajg zatem, ze popyt ze strony pasazeréw medycznych koncentruje
si¢ na trasach do/z portu w Marsylii.

(844)  Na podstawie tych czynnikéw Komisja uwaza, ze wladze francuskie nie popelnily oczywistego bledu w ocenie,
uznajgc, Ze pasazerowie medyczni nie uwazajg portéw kontynentalnych za substytucyjne, w tym Marsylii
i Tulonu, ze wzgledu na ich szczegdlne potrzeby.

(845)  Uwagi przedstawione przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie maja wplywu na ten wniosek.

(846)  Po pierwsze, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, Ze zapotrzebowanie na ustuge publiczng wskazane przez
wladze francuskie nie ogranicza si¢ wylacznie do pasazeréw medycznych, ktdrych koszty transportu kwalifikuja
sie do zwrotu z zabezpieczenia spolecznego, lecz obejmuje wszystkich pasazeréw medycznych, w tym tych,
ktérych podréz nie kwalifikuje si¢ do zwrotu kosztéw z zabezpieczenia spolecznego i ktérzy nie napotykajg
zadnych ograniczen regulacyjnych w odniesieniu do podrézy, jaka musza odbyé (motywy 407-409).
Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries wskazuje, ze istnieje wiele przypadkéw, w ktérych pasazerowie medyczni
odbywaja podréze medyczne, ktdre nie kwalifikuja si¢ do zwrotu kosztéw z zabezpieczenia spotecznego.

(847)  Komisja zauwaza jednak, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie dokumentuje, nie okresla iloSciowo ani nawet
nie precyzuje ,licznych przypadkéw”, w ktérych odbywaja sie podréze medyczne niekwalifikujace si¢ do zwrotu
kosztéw z zabezpieczenia spolecznego. Nie wyjasnia réwniez, w jaki sposoéb wladze francuskie moglyby
zidentyfikowaé podréze, ktére kwalifikuja si¢ lub nie kwalifikuja si¢ do objecia zabezpieczeniem spolecznym,
w celu doprecyzowania popytu ze strony pasazeréw medycznych. Takie stwierdzenie ma zatem charakter czysto
spekulacyjny. W tych okoliczno$ciach nie mozna zarzuca¢ wladzom francuskim, Ze popeknily oczywisty blad
w ocenie, zakladajac, ze pasazerowie medyczni odbywaja podréze zgodnie z przepisami CSS regulujgcymi
pokrycie kosztow transportu.

(848)  Po drugie, nie przedstawiajac zadnego dowodu, przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze art. R. 322-10-5 CSS,
na ktéry wiladze francuskie powotujg sie¢ w celu wykluczenia wszelkiej substytucyjnosci geograficznej portéw
kontynentalnych z punktu widzenia uzytkownikéw, nie ma zastosowania do regularnych przepraw morskich,
w zwigzku z czym pasazerowie medyczni nie s3 zobowigzani do udania si¢ do najblizszej zaordynowanej
placowki medycznej (motywy 410-416). Musza po prostu wybraé najtansza podr6z, niezaleznie od odlegtosci.
Moga zatem udac si¢ do portu w Marsylii albo w Tulonie.
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Art. R. 322-10-5 CSS stanowi, Ze ,zwrot kosztéw transportu, o ktérych mowa w art. R. 322-10 ust. 1 [lit.] b))
oblicza si¢ na podstawie odleglosci migdzy miejscem opieki nad pacjentem a najblizsza zaordynowang placéwka
medyczng”. Jak wskazano w motywie 137, art. R. 322-10 ust. 1 lit. f) CSS stanowi, ze ,koszty transportu
ubezpieczonego lub uprawnionego zobowigzanego do podrézowania sg pokrywane [...] 1. w celu odbycia
leczenia lub poddania si¢ badaniom odpowiednim w jego stanie w nastepujacych przypadkach: [...] d) transport
do miejsca oddalonego o wigcej niz 150 kilometréw na warunkach okre$lonych w art. R. 322-10-4 i R.
322-10-5". Art. R. 322-10-1 CSS stanowi, co nastgpuje: ,transport objety ubezpieczeniem zdrowotnym mozna
wykonywaé za pomocg nastepujacych $rodkéw: 1) karetki pogotowia ratunkowego; 2) profesjonalnego
transportu z miejscami siedzacymi, lekkiego pojazdu medycznego lub takséwki; 3) ladowego transportu
publicznego, regularnego transportu lotniczego lub morskiego, indywidualnego rodzaju transportu”.

Z lektury tych artykutéw wynika, ze wbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries pasazerowie medyczni
podrézujacy z Korsyki na kontynent (tj. do miejsca oddalonego o wigcej niz 150 km) jednym ze $rodkéw
transportu, o ktérych mowa w art. R-322-10-1 CSS (w tym w ramach regularnych przewozéw statkami), moga
otrzyma¢ zwrot kosztéw transportu tylko wtedy, gdy spelniajag wymogi art. R-322-10-5 CSS (tj. na podstawie
odleglo$ci miedzy miejscem opieki nad pacjentem a najblizsza zaordynowana placowka medyczng).
Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nie moze zatem skutecznie twierdzié, ze art. R. 322-10-5 CSS nie ma
zastosowania do regularnych przewozéw statkami. Wynika z tego, ze pasazerowie medyczni sg co do zasady
zobowigzani do udania si¢ do najblizszej zaordynowanej placéwki medycznej, w tym w przypadku regularnych
przewozéw statkami. W zwigzku z tym wladze francuskie nie popelnily oczywistego bledu w ocenie, uznajac, ze
pasazerowie medyczni sg bardzo wrazliwi na odleglosci i ze podr6zuja do portéw kontynentalnych potozonych
najblizej ich miejsca docelowego.

Okoliczno$¢, ze przedsiebiorstwo Corsica Ferries bylo jedynym przedsigbiorstwem przewozacym pasazeréw
w okresie ograniczen w przemieszczaniu si¢ zwigzanych z COVID-19 (motyw 417), jest bez znaczenia. Jak
przyznaje przedsigbiorstwo Corsica Ferries, byt to wyjatkowy okres, w ktorym podrézowaé mogly wylacznie
osoby specjalnie do tego upowaznione zgodnie z prawem francuskim (pracownicy opiekuriczy, personel
wojskowy, strazacy, technicy), co niekoniecznie obejmowalo wszystkich pasazeréw medycznych.
Przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie wykazuje w tym wzgledzie, Ze przewozito pasazeréw medycznych.
W kazdym razie nalezy stwierdzi¢, ze z punktu widzenia uzytkownikéw okoliczno$¢ ta nie charakteryzuje
geograficznej substytucyjnosci portéw kontynentalnych, poniewaz pasazerowie medyczni nie mogli wybraé
kontynentalnego portu przybycia w braku polaczenia z Marsylia. W konsekwencji nie mozna stwierdzi¢, ze
z punktu widzenia uzytkownikéw porty w Tulonie i Marsylii muszg by¢ substytucyjne, gdy uzytkownikom nie
zapewnia si¢ zadnej ustugi do portu w Marsylii i musza oni dotrze¢ do portu w Tulonie. Przeciwnie, biorac pod
uwage, (i) Ze system zwrotu kosztéw transportu wymaga od pasazeréw medycznych podrézy do najblizszego
portu (Marsylia) oraz (i) ze znaczna wigkszo$¢ zaordynowanych placéwek leczniczych znajduje si¢ w Marsylii,
czego przedsicbiorstwo Corsica Ferries nie kwestionuje, Francja nie popehnila oczywistego bledu w ocenie,
uznajac, ze istnieje szczegblny popyt na transport ze strony pasazeréw do portu kontynentalnego potozonego
najblizej zaordynowanej im placéwki lecznicze;.

Po trzecie, przedsi¢biorstwo Corsica Ferries uwaza, ze podréz przez Tulon do osrodka opieki zdrowotnej
znajdujgcego sie¢ w Marsylii nie stanowi ograniczenia dla pasazeréw medycznych, poniewaz te dwa miasta sa
oddalone tylko o 45 minut jazdy samochodem (motyw 418). Komisja odsyta w tym wzgledzie do motywu 850.
W kazdym razie przedsigbiorstwo Corsica Ferries niestusznie wychodzi z zalozenia, Ze (i) wszyscy pasazerowie
medyczni podrézuja z pojazdem, podczas gdy niekoniecznie ma to miejsce, oraz (ii) moga latwo podrézowaé
z portu w Tulonie do placéwek leczniczych w Marsylii po 12-godzinnej podrézy statkiem, bez uwzglednienia
zdrowia i poziomu autonomii pacjenta, jak stusznie podkreslaja wladze francuskie (motyw 644). Zalozenia
przedsigbiorstwa Corsica Ferries wydajg si¢ zatem spekulacyjne w przypadku pasazeréw medycznych, ktérych
indywidualna sytuacja moze by¢ delikatna w zaleznosci od ich zdrowia lub poziomu autonomii.

) W sprawie braku geograficznej substytucyjnosci portéw na Korsyce

Komisja zauwaza, ze je$li chodzi o dokonywany przez pasazeréw wybdr portu wyjscia/przybycia na Korsyce,
wladze francuskie nie przeprowadzily szczegélowej analizy substytucyjnosci geograficznej portéw na Korsyce
z punktu widzenia uzytkownikow.

Na podstawie informacji przekazanych przez wladze francuskie w toku formalnego postepowania wyjasniajacego
i dostepnych im w momencie przyznania Srodkow (pkt 4.1.3) Komisja zauwaza jednak, ze w niniejszej sprawie
pomini¢cie to nie mialo wplywu na badanie przez wladze francuskie istnienia zapotrzebowania na ustuge
publiczng.
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(855)  Z powoddéw przedstawionych w motywach 783-790 Komisja uwaza, Ze port w Propriano nie jest substytucyjny
wzgledem portéw w Ajaccio i Porto-Vecchio.

(856)  Komisja zauwaza réwniez, ze odleglosci i czasy podrdzy sg znacznie wigksze miedzy pozostalymi portami na
Korsyce (motywy 36-37), biorac pod uwage w szczegdlnosci cechy charakterystyczne okreslone w motywach
16-18. Dotyczy to dwéch portéw w poétnocnej czesci Korsyki (LTle-Rousse i Bastia) oraz trzech portéw
w potudniowej czeci Korsyki (Porto-Vecchio, Propriano i Ajaccio), a takze portéw w Ajaccio i Porto-Vecchio.
Odlegtosci migdzy tymi punktami znacznie przekraczaja 100 km i jedng godzing podrézy, niezaleznie od
zastosowanego $rodka transportu. Jezeli chodzi o odlegtos¢ miedzy Bastia a Lile-Rousse, cho¢ wynosi ona
zaledwie 70 km, podréz trwa co najmniej péltorej godziny samochodem i 1 godz. 45 minut transportem
publicznym. Komisja zwraca réwniez uwage na szczegdlnie wysoki poziom zageszczenia ruchu w porcie
w Bastii, na co wskazuje CCI Korsyki (motywy 39 i 125), co moze réwniez przyczyni¢ si¢ do braku
substytucyjno$ci migdzy tymi dwoma portami.

(857) W zwiagzku z tym nalezy co do zasady wykluczy¢ wszelka substytucyjno$¢ miedzy tymi portami. To wszystko ma
tym wicksze znaczenie, jako Ze pasazerowie medyczni sg szczeg6lnie wrazliwi na przebyte odleglosci, nie tylko ze
wzgledu na system pokrywania kosztéw transportu zwigzanych z podrézami medycznymi, ale réwniez ze
wzgledu na ich potencjalnie delikatny i wrazliwy stan zwigzany ze stanem zdrowia lub poziomem autonomii, co
moze prowadzi¢ do wyboru portéw na Korsyce znajdujacych si¢ najblizej domu w celu ograniczenia czasu
podrdzy i kosztow.

(858)  Takie wzgledy nie wskazuja na oczywisty blad w ocenie. Ponadto zainteresowane strony nie przedstawily zadnych
uwag dotyczacych tej kwestii.

(859) W konsekwencji wladze francuskie nie popelnily oczywistego bledu w ocenie, uznajac, ze zaden z portéw na
Korsyce nie byl substytucyjny z punktu widzenia pasazeréw medycznych.

d) Whioski dotyczace popytu jakosciowego ze strony pasazeréw medycznych

(860)  Z calosci dowodow przedstawionych przez wladze francuskie wynika, Ze mogly one wykazaé, nie popelniajac
oczywistego bledu w ocenie, popyt jakoSciowy ze strony pasazeréw medycznych podrézujacych droga morska
miedzy portem w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce.

7.3.2.1.2.1.2.  Popyt ilo$ciowy ze strony pasazeréw medycznych

(861) Wladze francuskie oszacowaly popyt ilosciowy zaréwno na podstawie danych historycznych, jak
i prognozowanych na lata 2023-2030.

(862)  Aby okresli¢ ilosciowo historyczny popyt ze strony pasazeréw medycznych, wladze francuskie podjely trzy kroki.

(863) Po pierwsze, odtworzyly catkowita roczna liczbe pacjentow mieszkajacych na Korsyce, ktérzy w latach
2016-2019 udali si¢ na kontynent, aby otrzymac leczenie niedostepne na Korsyce. Wobec braku bezposrednich
danych na temat tych przeplywéw w sprawozdaniu firmy Gecodia dokonano przyblizonej rekonstrukeji na
podstawie danych publicznych dostarczonych przez rzadowe stuzby zdrowia (motyw 154). Komisja zauwaza
w tym wzgledzie, Ze rekonstrukcja ta opierala si¢ na konkretnych danych oraz ze wladze francuskie przyjely
ostrozne i rozsgdne zalozenia.

(864)  Sredni roczny popyt obejmuje roéwniez osoby towarzyszace pasazerom medycznym. Komisja zauwaza, ze
szacunki te s3 zgodne z danymi zgromadzonymi przez wladze francuskie od organéw zabezpieczenia
spolecznego (motyw 155). Przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie moze zatem twierdzié, ze oszacowanie liczby
osob towarzyszacych dokonane przez wiladze francuskie nie opiera si¢ na obiektywnych danych (motyw 429).
Ponadto zalozenie Frangji, zgodnie z ktérym osobom w wieku ponizej 19 lat i powyzej 75 lat systematycznie
towarzyszy inna osoba, nie jest w sposOb oczywisty sprzeczne z ustawowym systemem pokrywania kosztéw
transportu osob towarzyszacych, wbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motyw 430) (2%).

(*%?) Jak stanowi art. R.322-10-7 CSS przytoczony przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries ,koszty transportu publicznego poniesione przez
osobe towarzyszgca ubezpieczonemu lub uprawnionemu pokrywa si¢ wéwczas, gdy stan tych os6b wymaga pomocy osoby trzeciej
lub gdy sa one w wieku ponizej 16 lat”. W tych okoliczno$ciach nie jest oczywiscie bledne uznanie, ze osobom w wieku powyzej 75
lat lub ponizej 19 lat systematycznie towarzyszy inna osoba, poniewaz te dwie grupy wiekowe ze szczegdlnym prawdopodo-
biefistwem otrzymuja pomoc osoby trzeciej podczas podrézy.
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Po drugie, wladze francuskie staraly si¢ oszacowac liczbe pasazeréw medycznych, ktérzy podrézowali statkiem na
kontynent. W tym celu oparly si¢ na dwéch podejiciach. Pierwszym podejsciem bylo empiryczne ustalenie liczby
pasazeréw medycznych korzystajacych z transportu morskiego w oparciu 0 15 237 wnioskéw o uprzednia zgode
na podréze medyczne ztozonych w organach zabezpieczenia spolecznego przez pasazeréw medycznych w latach
2020-2021. Z tych 15237 wnioskéw 4 % dotyczylo transportu morskiego (motyw 157). Drugie podejscie
polegalo na odjeciu od catkowitej szacunkowej liczby pasazeréw medycznych miedzy Korsyka a Francja
kontynentalng (65 000) pasazeréw, ktorzy podrézowali samolotem (i wzgledem ktérych CPAM posiadat dane),
w celu uzyskania liczby pasazeréw medycznych podrézujacych statkiem. Metoda ta oszacowata liczbe pasazeréw
medycznych, ktérzy podrézowali statkiem, na 30 % (motyw 158). Wladze francuskie ostatecznie postanowily
pogodzi¢ te dwa podejscia, uznajac, ze 10 % szacowanej liczby pasazeré6w medycznych (65 000) podrézowato
statkiem (motyw 159).

Whbrew temu, co twierdzi przedsigbiorstwo Corsica Ferries (motyw 431), ostateczne szacunki wladz francuskich
nie s3 dotknigte oczywistym bledem w ocenie. Szacunki opieraja si¢ faktycznie na dwéch podejsciach, z ktérych
kazde jest istotne i oparte na konkretnych oraz wiarygodnych danych. Znaczna réznica w szacowanej liczbie
pasazeréw medycznych oznaczala, ze wladze francuskie mogly racjonalnie przyja¢ ostrozne i konserwatywne
podejScie, ustalajac ostateczng szacunkowa liczbe pasazeréw medycznych, ktorzy podrézowali statkiem, na
poziomie 10 % catkowitej liczby pasazeréw medycznych oszacowanej rocznie, tj. na poziomie znacznie nizszym
od $rednich wartosci procentowych ustalonych przy uzyciu tych dwoch metod (Srednia z 30 % i 4 % wynosi
17 %). Przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie wyjasnia w zadnym momencie w swoich uwagach, dlaczego drugie
podejscie wladz francuskich (skutkujgce szacunkami na poziomie 30 %) bylo nieprawidlowe lub niewlasciwe.
Argumentujac, ze wladze francuskie powinny byly zastosowac szacunek w wysokosci 4 % zgodnie z pierwszym
podejSciem, przedsi¢biorstwo Corsica Ferries pomija drugie podejscie wladz francuskich, ktére jest réwnie
rozsadne jak pierwsze, i blednie interpretuje metodyke zastosowang przez wiadze francuskie.

Wreszcie wladze francuskie przydzielily popyt wedlug portéw na Korsyce na podstawie terytorialnego podzialu
dziatalno$ci MCO, ktéry stanowit jedyne dane publiczne dostgpne wladzom francuskim w celu oszacowania
miejsca wyplyniecia pasazeréw medycznych (zob. motyw 160). Komisja zauwaza ponadto, ze dane te
odzwierciedlajg historyczny rozklad pasazeréw migdzy poszczegdlnymi portami na Korsyce (Tabela 11). Wiladze
francuskie przydzielity rowniez popyt wedlug portéw kontynentalnych na podstawie danych zebranych od
CPAM, ktore dostarczyly bardziej szczeg6towych danych w podziale na departamenty (Delta Rodanu, Var, Alpy
Nadmorskie), a zatem na porty kontynentalne. Szacunki te s3 rozsadne i nie sg obarczone oczywistym bledem
w ocenie.

Jezeli chodzi o przyszly popyt, wladze francuskie uznaly, ze w latach 2023-2030 popyt pozostanie stabilny
w poréwnaniu z 2019 r. Ocena ta, ktéra uwzglednia zaréwno starzenie si¢ ludnosci Korsyki (a tym samym
wzrost liczby podrézy medycznych), jak i rozwdj opieki zdrowotnej dostgpnej na Korsyce (a tym samym
zmniejszenie liczby podrézy medycznych), nie jest obarczona oczywistym bledem w ocenie, poniewaz
neutralizuje te dwa sprzeczne ze sobg zalozenia. Zainteresowane strony nie przedstawily zadnych uwag
dotyczacych tej kwestii.

Na podstawie powyzszego Komisja uwaza, ze wladze francuskie okreslily iloSciowo popyt ze strony pasazeréw
medycznych, nie popelniajac przy tym oczywistego bledu w ocenie.

7.3.2.1.2.2. Istnienie niedoskonalosci rynku

7.3.2.1.2.2.1.  Okreslenie podazy rynkowej w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi

Komisja odsyla w tym wzgledzie do argumentéw przedstawionych w motywach 815-825, ktére sa réwniez
istotne dla okreslenia dostgpnej podazy rynkowej w odniesieniu do popytu ze strony pasazeréw medycznych.

7.3.2.1.2.2.2.  Analiza niedoskonalosci rynku

Komisja zauwaza przede wszystkim, ze wladze francuskie stwierdzily catkowita niedoskonatos¢ rynku miedzy
portem w Propriano a portem w Marsylii, poniewaz przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie oferowatoby zadnych
ustug komercyjnych miedzy Marsylig a Propriano.
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(872)  Komisja zauwaza rowniez, ze wladze francuskie uznaly ustuge zaproponowanga przez przedsigbiorstwo Corsica
Ferries migdzy Marsylig a pozostalymi czterema portami na Korsyce za sporadyczng, poniewaz przedsi¢biorstwo
Corsica Ferries oferowaloby tylko trzy rejsy w obie strony miesigcznie z/do Llle-Rousse i Porto-Vecchio
(w przeciwienstwie do trzech wymaganych cotygodniowych rejséw w obie strony) oraz dwa rejsy w obie strony
tygodniowo do/z Ajaccio i Bastii, podczas gdy do zaspokojenia popytu ze strony uzytkownikéw wymaga si¢ co
najmniej pigciu rejséw w obie strony tygodniowo.

(873)  Komisja zauwaza, ze wladze francuskie nie popelnily oczywistego bledu w swojej analizie niedoskonatosci rynku,
poniewaz ustalono, ze podaz rynkowa byla niewystarczajaca do zaspokojenia calego popytu ze strony pasazeréw
medycznych miedzy portem w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce.

7.3.2.1.2.3. Whiosek dotyczacy istnienia zapotrzebowania na ustluge publiczng w zakresie transportu
pasazeréw medycznych migdzy Marsylig a kazdym z portéw na Korsyce

(874)  Z calosci powyzszych rozwazan wynika, ze Francja prawidtowo stwierdzita istnienie zapotrzebowania na ustuge
publiczng miedzy Marsylia a kazdym z portéw na Korsyce, poniewaz popytu na transport ustalonego
i okreslonego iloSciowo przez Francje nie mozna bylto zaspokoi¢ w ramach zidentyfikowanej podazy rynkowej.

7.3.2.1.3. Zapotrzebowanie na transport morski fadunkéw holowanych i nieholowanych

(875) W niniejszej podsekcji Komisja zbada, czy zapotrzebowanie na transport morski tadunkéw holowanych
i nicholowanych migdzy portem w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce odpowiada (i) popytowi ze strony
tych uzytkownikow, nalezycie wykazanemu przez Francje, (i) ktéry nie moglby zostaé zaspokojony przez podaz
prywatng w braku zamowienia publicznego na ustugi udzielonego w tym celu przez Francje.

7.3.2.1.3.1. Istnienie popytu ze strony uzytkownikow
7.3.2.1.3.1.1.  Popyt jakosciowy

1) W sprawie stosownych S$rodkéw wykorzystywanych do ustalenia popytu jakoSciowego ze strony
uzytkownikow

(876)  Komisja zauwaza, ze wladze francuskie staraly si¢ okresli¢ popyt ze strony uzytkownikéw transportu fadunkéw
holowanych i nicholowanych na kilka sposobdw.

(877)  Po pierwsze wladze francuskie zorganizowaly szereg konsultacji publicznych w celu zebrania informacji na temat
popytu ze strony tych uzytkownikow.

(878) W ramach wstepnych konsultacji, konsultacji z uzytkownikami (motyw 93), zaproszono wszystkich
uzytkownikéw transportu towarowego do udzielenia odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu
dotyczacym korzystania z ustug transportu morskiego miedzy Francja kontynentalng a Korsyka. Jezeli chodzi
0 0gdlng charakterystyke tych konsultacji, Komisja odsyta do swojej analizy przedstawionej w motywie 744.

(879)  Kwestionariusz skierowany do uzytkownikéw transportu towarowego zawieral okoto 20 pytan majacych na celu
oceng¢ zadowolenia i potrzeb tych uzytkownikéw w zwiazku z polaczeniami migdzy Korsyka a kontynentem
w odniesieniu do kazdej trasy morskiej miedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce. Ze szczegblowosci
pytan przedstawionych w pkt 3.4.3.1.1.1.1 wynika, ze umozliwily one wladzom francuskim zebranie informacji
na temat profilu uzytkownikoéw oraz ich nawykow i preferencji zwigzanych z podréza w odniesieniu do czaséw
wyplyniecia i przyplynigcia, potrzeb w zakresie podrézy, trudno$ci napotkanych ze wzgledu na brak dostgpnej
przestrzeni w portach lub na statkach, czestotliwosci obstugi polaczen morskich i pobieranych taryf (motyw
185). Ponadto kwestionariusz zawieral szereg pytai dotyczacych substytucyjnosci portéw kontynentalnych
(motyw 186).

(880)  Z tych samych powodéw co przedstawione w motywie 746 Komisja uwaza, ze kwestionariusz byl wystarczajaco
otwarty, aby umozliwi¢ wyrazenie réznych opinii. Proponowane odpowiedzi s3 jasne, prawdopodobne
i zréznicowane. Uwagi przedsigbiorstwa Corsica Ferries w tej kwestii (motyw 401) sa zatem bezzasadne.
Podobnie uwagi dotyczace stronniczo$ci metodyki majacej wplyw na konsultacje z uzytkownikami nie sa
przekonujace z powodéw wyjasnionych w motywach 747-749.
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(881)  Komisja zauwaza jednak, ze pomimo odpowiednich konsultacji zorganizowanych przez wiadze francuskie tylko
pieciu przewoznikéw udzielito odpowiedzi na pytania zawarte w kwestionariuszu, co czyni go niezdatnym do
wykorzystania (motyw 188).

(882)  Wiladze francuskie skonsultowaly si¢ zatem bezposrednio (telefonicznie) z proba okolo 20 operatoréw, ktérych
faczny udzial w rynku przeplywu towaréw miedzy Korsyka a Francjg kontynentalng byl w duzej mierze
reprezentatywny (motyw 189). W ramach tych konsultacji wladze francuskie zapytaly uzytkownikéw
o korzystanie z ustug transportu morskiego na wszystkich trasach wychodzacych z portéw w Marsylii, Tulonie
i Nicei, a nie tylko z Marsylii, jak pierwotnie planowano w ramach konsultacji z uzytkownikami (motyw 189).
Dzigki tym bezposrednim konsultacjom wiladze francuskie mogly zaradzi¢ brakowi odpowiedzi na pytania
zawarte w kwestionariuszu przedlozonych podczas konsultacji z uzytkownikami.

(883)  Whbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motyw 402) nie ma powodu, by krytykowaé metodyke
zastosowang przez wiadze francuskie z powodu braku przejrzystosci w odniesieniu do zadanych pytan
i tozsamosci operatorow, z ktérymi przeprowadzono wywiady. Po pierwsze, nie wykazano rzekomego braku
przejrzystosci, poniewaz kwestionariusz przekazany telefonicznie byt taki sam jak kwestionariusz w ramach
konsultacji z uzytkownikami, ktéry byl podany do wiadomosci publicznej i dostgpny dla wszystkich.
Przedsigbiorstwo Corsica Ferries moglo zatem zna¢ tre$¢ pytan. Po drugie, jesli chodzi o tozsamos¢ operatorow,
z ktérymi przeprowadzono wywiady, nalezy stwierdzi¢, ze informacje te nie wydaja si¢ istotne, poniewaz
operatorzy, z ktérymi przeprowadzono wywiady, reprezentujg znaczng cze$¢ przeplywu towaréw miedzy
Korsyka a kontynentem. Okolicznos¢, ktorej nie udowodniono, ze niektérzy operatorzy mogli by¢ udziatowcami
wykonawcy, nie wystarcza w kazdym razie do wykluczenia tych operatoréw z konsultacji publicznych, poniewaz
pozostaja oni uzytkownikami uslug morskiego transportu towarowego w taki sam sposéb jak wszyscy inni
uzytkownicy, a zatem maja swobodg¢ wyrazania swoich potrzeb i preferencji w ramach konsultacji publicznych.

(884) W ramach drugich konsultacji, konsultacji z portami, zwrécono si¢ réwniez do podmiotéw zarzadzajacych
portami o przedstawienie uwag dotyczacych obstugi polaczen morskich w celu przekazania wladzom francuskim
w szczegblnosci informacji o poziomie konkurencji w zakresie ustug transportu morskiego w kontekscie obstugi
polaczen morskich i przepustowosci tych portéw, z pytaniami dotyczacymi transportu tadunkéw holowanych
i nieholowanych (motywy 192-195). Jezeli chodzi o charakterystyke tych konsultacji, Komisja odsyta do swojej
analizy przedstawionej w motywie 752.

(885)  Wrynika z tego, ze wiladze francuskie przeprowadzily konsultacje publiczne umozliwiajgce uwzglednienie
interesow uzytkownikow zgodnie z pkt 14 zasad ramowych UOIG.

(886) Wiadze francuskie zlecily réwniez niezaleznemu konsultantowi gospodarczemu, firmie Gecodia,
przeprowadzenie uzupelniajacej analizy popytu ze strony uzytkownikéw, réwnolegle z konsultacjami
publicznymi i w celu ich uzupelnienia (motyw 90). Komisja uwaza, Ze takie badanie jest stosownym
instrumentem ustalania popytu ze strony uzytkownikoéw z powod6éw przedstawionych w motywie 754.

(887)  Elementy te $wiadczg o tym, Ze Francja oparla si¢ na szeregu instrumentéw, ktére Komisja uznaje za stosowne
w rozumieniu pkt 14 zasad ramowych UOIG, aby uwzgledni¢ interesy uzytkownikéw przedmiotowych ustug.

2) Whioski Francji dotyczgce popytu jakoSciowego ze strony uzytkownikow

(888)  Komisja zbada wnioski Francji dotyczace (i) rozréznienia miedzy tadunkami holowanymi i nieholowanymi, (ii)
geograficznej substytucyjnosci portu w Marsylii z portami w Tulonie i Nicei dla uzytkownikéw transportu
tadunkéw nieholowanych oraz (iii) dla uzytkownikéw transportu fadunkéw holowanych oraz (iv) geograficznej
substytucyjnosci portéw na Korsyce dla uzytkownikéw transportu fadunkéw holowanych i nieholowanych.

a) W sprawie rozréznienia miedzy fadunkami holowanymi i nieholowanymi

(889)  Komisja zauwaza, ze wladze francuskie dokonuja rozréznienia miedzy tadunkami holowanymi i nieholowanymi
gloéwnie ze wzgledu na ograniczenia zwigzane z obslugg i logistyka fadunkéw nieholowanych, ktére wymagaja
szczegblnego wyposazenia portowego i okre$lonego laficucha logistycznego, w przeciwienstwie do tadunkéw
holowanych (motywy 205-207). Powyzsze rozwazania sg rozsadne, a zatem nie sg oczywiscie bledne. Pokazuja
one réwniez, ze popyt na transport fadunkéw holowanych laczy si¢ z popytem na transport kierowcow
towarzyszacych samochodom cigzarowym jako pasazeréw na pokladzie statku.
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(890)  Komisja zauwaza réwniez, Ze rozréznienie to uzgodnily wszystkie podmioty zarzadzajace portami (motyw 197).

(891) Komisja zauwaza jednak, ze przedsi¢biorstwo Corsica Ferries zakwestionowalo to rozrdznienie w swojej
odpowiedzi na konsultacje z operatorami, uznajac je za sztuczne (motyw 236). Przedsigbiorstwo Corsica Ferries
uznalo w szczegdlnosci, ze rozrdznienie to nie zalezy od podazy oferowanej przez przedsigbiorstwa, lecz od
wielkodci, organizacji i wyboréw wilasciwych dla kazdego przewoznika. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze wladze
francuskie wykazaly istnienie takiego rozréznienia wilasnie na podstawie informacji dostarczonych przez
przedsiebiorstwo Corsica Ferries (motyw 889).

(892) W zwiazku z tym wladze francuskie mogly dokona¢ takiego rozréznienia, nie popetniajac oczywistego bledu
W ocenie.

(893) W swoich uwagach (motywy 393 i 447-450) przedsigbiorstwo Corsica Ferries wskazuje, ze nalezy wprowadzi¢
inne rozréznienie, migdzy transportem towarzyszacym i nietowarzyszacym tadunkéw holowanych. Brak takiego
rozréznienia w sposéb nieodwracalny utrudnia oszacowanie liczby kierowcow podrézujacych w ramach
polaczen morskich z Korsyka. Na poparcie swoich twierdzen przedsigbiorstwo Corsica Ferries powoluje si¢ na
pierwsze badanie przeprowadzone przez BRG.

(894) Komisja zauwaza jednak, Ze w pierwszym badaniu przeprowadzonym przez BRG nie przedstawiono zadnych
konkretnych danych na temat istnienia takiego rozréznienia. W szczegélnosci nie wskazano w Zadnym
momencie metodyki, ktérg powinny stosowal wiadze francuskie w celu rozréznienia miedzy transportem
towarzyszacym i nietowarzyszacym fadunkéw holowanych. W pierwszym badaniu przeprowadzonym przez
BRG nie przedstawiono réwniez zadnych danych liczbowych dotyczacych szacowanej wielkosci transportu
towarzyszacego i nietowarzyszacego tadunkéw holowanych. Wreszcie w pierwszym badaniu przeprowadzonym
przez BRG nie odniesiono si¢ do Zadnego innego badania lub dochodzenia, w ktérym stwierdzono istnienie
takiego rozréznienia. Na przyklad z opinii organu ochrony konkurencji wynika, ze dokonuje si¢ jedynie
rozréznienia miedzy ladunkami holowanymi i nieholowanymi (**%).

(895)  Wobec braku konkretnych dowodéw wnioski z pierwszego badania przeprowadzonego przez BRG nie moga
zatem charakteryzowal oczywistego bledu w ocenie popelnionego przez wladze francuskie. Komisja uwaza
ponadto, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries miato mozliwo$¢ przedstawienia konkretnych dowodéw zaréwno
podczas konsultacji z uzytkownikami (za pomoca uwag w formie tekstu dowolnego), jak i konsultacji
z operatorami, w celu wyjasnienia wladzom francuskim tego potencjalnego rozréznienia miedzy transportem
towarzyszacym i nietowarzyszacym fadunkéw holowanych, czego jednak nie uczynilo (motyw 236).

b) W sprawie substytucyjnodci geograficznej portéw kontynentalnych w odniesieniu do transportu
morskiego tadunkéw nieholowanych

(896) W odniesieniu do tadunkéw nieholowanych wladze francuskie ustalily istnienie wylacznego popytu w porcie
w Marsylii.

(897) Komisja zauwaza, ze wniosek ten opiera si¢ w szczegdlnosci na czterech elementach: (i) tylko port w Marsylii
dysponuje wystarczajgcym wyposazeniem i obszarami obstugi na potrzeby ladunkéw nieholowanych, biorac pod
uwage, ze jedyna alternatywa — Tulon-Brégaillon — posiada zbyt ograniczong infrastrukture, aby obstugiwaé calosé
lub nawet nieznaczng cz¢$¢ tego ruchu; (i) konsultacje z uzytkownikami wyraznie wskazujg na brak
substytucyjnosci miedzy portem w Marsylii a pozostalymi portami kontynentalnymi; (iii) podmioty zarzadzajace
portami na kontynencie uwazaja, ze port w Marsylii jest jedynym portem zdolnym do obstugi tego ruchu na
duza skalg; (iv) oraz przeniesienie przeplywu ladunkéw nieholowanych z portu w Marsylii do pozostalych
portéw kontynentalnych spowodowatoby znaczne dodatkowe koszty i ograniczenia logistyczne wplywajace na
przeplyw ladunkéw nieholowanych (motywy 210-214).

(898)  Komisja uwaza, ze wszystkie te rozwazania wskazuja na brak geograficznej substytucyjnosci portu w Marsylii
oraz portéw w Tulonie i Nicei w odniesieniu do transportu morskiego fadunkéw nieholowanych.

(*) Opinia organu ochrony konkurencji, o ktérej mowa w motywie 20, pkt 295.
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(899)

(900)

(901)

(902)

(903)

(904)

(905)

(906)

Z informacji przekazanych przez podmioty zarzadzajace portami wynika, Ze port w Marsylii dysponuje bardzo
duza przepustowoscig na potrzeby transportu do kazdego portu na Korsyce (motyw 199). Z drugiej strony,
chociaz terminal Tulon-Brégaillon moze réwniez obstugiwa¢ taki ruch, nalezy stwierdzi¢, ze jego przepustowosé
jest bardziej ograniczona, poniewaz posiada tylko jedno miejsce postoju. Komisja zwraca réwniez uwage na
o$wiadczenia podmiotu zarzadzajacego portem w Tulonie, zgodnie z ktérymi obszar cigZenia tego portu
rozcigga si¢ jedynie na bardzo bezposredni obszar przylegly do portu (motyw 198). Konsultacje
z uzytkownikami wskazujg réwniez na calkowity brak substytucyjnosci portéw w Marsylii i Tulonie (motyw
190). Wreszcie Komisja zwraca uwage na szczegblng organizacje laricucha logistycznego dla tadunkow
nieholowanych, ktéra obejmuje przewoznikéw odbywajacych regularne rejsy w obie strony miedzy portem
a swoimi bazami logistycznymi — z kt6rych wigkszo$¢ znajduje si¢ na péinoc i na zachdd od Marsylii — w ciagu
tego samego dnia (motyw 206). Przejscie do Tulonu niewatpliwie pociagneloby za soba znaczne dodatkowe
koszty dla przewoznikéw, ktére z duzym prawdopodobienistwem zostalyby przeniesione na konsumentéw
konicowych na Korsyce. Taka sytuacja poglebilaby trudnosci gospodarcze, jakie napotykaja juz podmioty
gospodarcze i konsumenci na Korsyce w wyniku jej wyspiarskiego charakteru (motywy 20-23).

Komisja zauwaza, ze kwestii tej nie omawia zadna z zainteresowanych stron.

Komisja stwierdza zatem, Ze wladze francuskie nie popelily oczywistego bledu w ocenie, stwierdzajac istnienie
wylacznego popytu na transport morski ladunkéw nieholowanych miedzy kazdym z portéw na Korsyce
a portem w Marsylii.

) W sprawie substytucyjnoSci geograficznej portéw kontynentalnych w odniesieniu do transportu
morskiego tadunkéw holowanych

W odniesieniu do fadunkéw holowanych wiadze francuskie ustalily istnienie czg¢Sciowej substytucyjnosci migdzy
portami w Tulonie i Marsylii. Uwazaja one, ze niektérzy uzytkownicy transportu fadunkéw holowanych nie
widza zadnej alternatywy dla portu w Marsylii. Wiadze francuskie uzasadniajg ten wniosek na podstawie
nastepujacych elementéw.

Po pierwsze, konsultacje z portami ujawnily istnienie ograniczen przepustowosci w portach w Tulonie i Nicei
(motyw 217). Komisja zauwaza w tym wzgledzie, Ze chociaz trzy porty kontynentalne moga obstugiwaé fadunki
holowane, podmioty zarzadzajace portami w Tulonie i Nicei wyrazily zastrzezenia co do ich przepustowosci
(motyw 199). CCI Var wskazuje zatem, ze Port de Commerce w Tulonie jest jedynym terminalem w porcie
w Tulonie zdolnym do obstugi fadunkéw holowanych (%) oraz ze terminal ten charakteryzuje si¢ juz znacznym
poziomem zageszczenia ruchu (Srednio blisko 80 %) przez caly rok (w zwigzku z lokalng polityka publiczna),
a w szczegdlnosci latem (ruch ograniczony do okolo 10 przyczep dziennie). Port w Nicei ze swojej strony
stwierdza, ze chociaz moze bez ograniczen obstugiwal przeplyw ladunkéw holowanych, to jego gléwnym
priorytetem pozostaje przeplyw pasazerow.

Z powyzszego wynika, ze uwagi przedsi¢biorstwa Corsica Ferries dotyczace braku zageszczenia ruchu w porcie
w Tulonie (motyw 437) sa bezzasadne w $wietle o§wiadczenn CCI Var przekazanych wladzom francuskim
w trakcie konsultacji z portami. Nie mozna zarzuca¢ wladzom francuskim, ze oparly si¢ na tych informacjach
w celu przeanalizowania stopnia substytucyjnosci portéw w Tulonie i Marsylii, zwlaszcza gdy informacje
dostarczone przez CCI Var byly jasne i jednoznaczne.

W $wietle tych okolicznosci fakt, Ze w 2014 r. port w Tulonie mogt obstugiwaé ponad dwa razy wiecej fadunkow
holowanych niz obecnie, nie mial znaczenia w niniejszej sprawie. Podobnie okoliczno$¢, ze przedsigbiorstwo
Corsica Ferries potwierdzilo te informacje z CCI Var, jest rowniez pozbawiona znaczenia, poniewaz nie $wiadczy
o tym, ze wladze francuskie blednie zinterpretowaly odpowiedzi udzielone przez CCI Var w trakcie konsultacji
Z portami.

Po drugie, wladze francuskie oparly si¢ na wynikach konsultacji z uzytkownikami w celu wyjasnienia istnienia
czg$ciowej substytucyjnosci (motyw 218). Wyniki te pokazuja zatem, ze respondenci w duzej mierze wykluczaja
wszelkie poréwnania portéw w Marsylii i Tulonie lub Nicei (motywy 1901 191).

(**) Terminale w Brégaillon nie przyjmuja pasazeréw, a terminal Seyne-sur-Mer jest zarezerwowany dla statkéw wycieczkowych.

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

137/173



PL Dz.U. L z 30.12.2025

(907)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries kwestionuje jednak wiarygodno$¢ odpowiedzi otrzymanych w trakcie konsultacji
telefonicznych z uzytkownikami transportu towarowego, poniewaz respondenci, z ktérymi przeprowadzono
wywiady, byli udzialowcami przedsigbiorstwa Corsica Linea i w zwigzku z tym znajdowali si¢ w sytuacji
konfliktu interesow w odniesieniu do konsultacji z uzytkownikami (motyw 441). Dodaje réwniez, ze
przedstawione odpowiedzi byly ogdlnymi i niepopartymi dowodami twierdzeniami proby respondentéw
o niepewnej reprezentatywnosci (motyw 440).

(908)  Komisja zauwaza przede wszystkim, ze uzytkownicy, z ktérymi przeprowadzono wywiady, odpowiedzieli na
zadane im pytania w ramach konsultacji z uzytkownikami. Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries nie kwestionuje
znaczenia pytan zadanych w ramach konsultacji z uzytkownikami (***). Nie mozna zatem uzna¢, jak twierdzi
przedsigbiorstwo Corsica Ferries, ze respondenci przekazali ,ogélne i niepoparte dowodami twierdzenia”.
Ponadto proby uzytkownikéw, z ktérymi przeprowadzono wywiady, nie mozna bylo uznaé za
niereprezentatywng ze wzgledu na wielko$¢ przewozéw towarowych, ktdrg reprezentujg (motyw 189).

(909)  Ponadto zdaniem Komisji okolicznos¢, ze uzytkownik morskiego transportu towarowego jest udzialowcem
przedsigbiorstwa Corsica Linea, nie moze sama w sobie wykluczy¢ tego uzytkownika z konsultacji publicznych
majgcych na celu okreslenie potrzeb i preferencji uzytkownikéw danej ustugi transportowej. Wszyscy
uzytkownicy danej ustugi moga wzia¢ udzial w takich konsultacjach publicznych. W przedmiotowej sprawie
Komisja zauwaza, na podstawie informacji dostarczonych przez Francj¢, ze podczas gdy niekt6rzy uzytkownicy
byli udzialowcami przedsigbiorstwa Corsica Linea (**%), inni nie byli takimi udzialowcami (*%).

(910)  Ponadto Komisja zauwaza, ze uzytkownicy, z ktérymi przeprowadzono wywiady, oprocz tego, ze byli gléwnymi
przewoznikami pod wzgledem wielkoSci przewozéw towarowych, korzystali ze wszystkich tras miedzy Korsyka
a Francja kontynentalna, w tym z tras migdzy Tulonem/Niceg a portami na Korsyce, na ktérych przedsigbiorstwo
Corsica Linea nie prowadzi dzialalnosci. Ponadto konsultacje publiczne nie dotyczyly korzystania z ustug
transportu towarowego $wiadczonych wylgcznie przez przedsigbiorstwo Corsica Linea, lecz ustug $wiadczonych
przez wszystkich operatoréw morskich dzialajacych migdzy Korsyka a Francja kontynentalna. Komisja zauwaza
w tym wzgledzie, ze potrzeby uzytkownikéw niekoniecznie s zwiazane z interesami operatoréw morskich: na
przyklad wickszo$¢ uzytkownikéw objetych badaniem chciala wprowadzenia ushugi transportu ladunkéw
tocznych, ktéra lepiej odpowiadalaby ich szczegdlnym potrzebom, mimo Ze zaden z trzech przewoznikéw
dzialajacych miedzy Korsyka a Francja kontynentalng nie planowal takiej ustugi (motyw 191). Komisja zauwaza,
ze w kazdym razie konsultacje z uzytkownikami stanowia jedna z przestanek, jaka wladze francuskie
wykorzystaly do uzasadnienia czeSciowej substytucyjnosci portéw w Tulonie i Marsylii w odniesieniu do
morskiego transportu towarowego.

(911)  Po trzecie, wladze francuskie podkreslaja, ze przeniesienie transportu fadunkéw holowanych z portu w Marsylii do
pozostalych portéw kontynentalnych wigzaloby si¢ ze znacznymi dodatkowymi kosztami dla uzytkownikéw
transportu fadunkéw holowanych, ktérych bazy logistyczne znajduja si¢ gléwnie na zachéd od Marsylii
i w korytarzu Rodanu (motyw 219).

(912)  Komisja zauwaza w tym wzgledzie, ze wladze francuskie przedstawily szereg dowodéw na to, ze bazy logistyczne
znajdujg si¢ gtéwnie na zachdd od Marsylii i w korytarzu Rodanu (motyw 213), dla ktérego port w Marsylii jest co
do zasady latwiej dostgpny niz pozostale porty kontynentalne. Potwierdzaja to réwniez analizy, jakie
przedstawiaja przedsigbiorstwa Corsica Linea (motyw 544) i La Méridionale (motywy 593-595), oraz skarga
przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motyw 433). Wynika z tego, Ze wniosek przedsigbiorstwa Corsica Ferries,
zgodnie z ktérym wladze francuskie nigdy nie dostarczyly Zadnych dowodéw na poparcie swojego twierdzenia
(motyw 442), jest bezzasadny.

(913) Komisja zauwaza rowniez, ze wladze francuskie przedstawily konkretne dowody dotyczace szacowanych
dodatkowych kosztow, ktére zostalyby poniesione w zwiazku z istotnym przejsciem przewoznikéw z portu
w Marsylii do portu w Tulonie. Te warto$¢ liczbowa ustalono w szczegdlnosci na podstawie danych
opublikowanych przez krajowg komisje drogows. Zainteresowane strony przedstawily rowniez podobne dane,
z ktorych wszystkie wykazaly istnienie takich dodatkowych kosztéw, chociaz szacunki wahaja si¢ miedzy 5 %
catkowitych kosztéw produkcji wedlug przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motyw 443) a 11 % wedlug
przedsigbiorstwa Corsica Linea (motyw 544). Przedsigbiorstwo La Méridionale uwaza, ze przejscie do portu
w Tulonie nie mialoby sensu gospodarczego dla zdecydowanej wigkszosci przewoznikéw zlokalizowanych blizej
Marsylii niz Tulonu, co potwierdzaloby réwniez dodatkowe koszty drogowe (motywy 595 1 596).

(*) Krytyka ze strony przedsigbiorstwa Corsica Ferries odnosi si¢ do braku kwestionariuszy dotyczacych tras z Tulonu i Nicei.
266

(*") Na przyklad [...].

138/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



Dz.U. Lz 30.12.2025

PL

(914)

(915)

(916)

(917)

(918)

(919)

(920)

Chociaz przedsigbiorstwo Corsica Ferries dostrzega istnienie dodatkowych kosztéw drogowych, utrzymuje, ze te
dodatkowe koszty sa rekompensowane nizszg taryfa morska stosowang przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries
w porcie w Tulonie w poréwnaniu z taryfa stosowang przez jego konkurentéw w porcie w Marsylii (motyw 443).

Komisja zauwaza, ze w drugim badaniu przeprowadzonym przez BRG wykorzystano $rednig taryfe za fadunek
odnotowang w Tulonie w 2023 r. (32,40 EUR za m.b.) oraz przyj¢to taryfe za tadunek w wysokosci 42,50 EUR
za m.b. w Marsylii, co stanowi maksymalng taryfe, ktérag mozna pobieraé w ramach systemu zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. (motyw 62). Taka analiza wydaje si¢ jednak bledna z kilku powodéw. Po
pierwsze, badanie opiera si¢ na danych z 2023 r., czyli po udzieleniu zaméwieri publicznych na ustugi. Po drugie,
badanie opiera si¢ na slabych parametrach: poréwnuje z jednej strony taryfe rynkowa faktycznie stosowang przez
przedsiebiorstwo Corsica Ferries w porcie w Tulonie, a z drugiej strony maksymalng taryfe regulacyjng majaca
zastosowanie w porcie w Marsylii w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
z 2019 r. Aby jednak poréwnanie bylo istotne, w przypadku obu portéw analiza musialaby opieral si¢ na
maksymalnych taryfach morskich majacych zastosowanie w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych z 2019 r, biorac pod uwage, Ze operatorzy morscy mogliby osiagnagé ten pulap
w hipotetycznym scenariuszu, w ktérym nie istnialyby zaméwienie publiczne na ustugi. Wreszcie, jak zauwazaja
wladze francuskie (motyw 650), taryfa morska stosowana w drugim badaniu przeprowadzonym przez BRG dla
Tulonu nie obejmuje podatkéw i kosztéw obstugi oraz nie jest taryfa faktycznie placong przez uzytkownikow.

Na podstawie danych dostarczonych przez Francje i wszystkie zainteresowane strony Komisja stwierdza zatem, ze
przejicie do portu w Tulonie uzytkownikéw transportu fadunkéw holowanych, ktérych bazy logistyczne znajduja
si¢ gléwnie w poblizu portu w Marsylii lub korytarza Rodanu, skutkowatoby dodatkowymi kosztami drogowymi
dla tych uzytkownikéw. Nie wykazano, ze te dodatkowe koszty mozna bylo wyraznie zrekompensowaé nizsza
taryfa morskg w Tulonie. Wiadze francuskie mogly zatem stwierdzi¢, Ze czynnik ten moze ograniczy¢ stopief
substytucyjnosci portéw w Marsylii i Tulonie.

Komisja zauwaza réwniez, ze z odpowiedzi portéw w Tulonie i Nicei wynika, iz ich obszar cigzenia jest
ograniczony do lokalnego obszaru przyleglego do portu, podczas gdy port w Marsylii posiada krajowa baze
klientéw, co jest zgodne z wnioskami wiadz francuskich (motywy 197, 198, 219). Przedsi¢cbiorstwo La
Meéridionale dostarcza dodatkowych informacji w tym zakresie (motyw 593), ktére sg zgodne z wnioskami wiadz
francuskich. Uwagi przedsigbiorstwa Corsica Ferries w tym wzgledzie (motyw 442) nalezy zatem odrzucié.

Ponadto Komisja zauwaza w tej kwestii, ze w interesie konsumentéw koncowych na Korsyce (sklepy, osoby
fizyczne, przedsigbiorstwa itp.), ktérzy sa zalezni od uslug transportu towarowego (transport towardéw dla
przedsigbiorstw itp.) i czerpig z nich korzysci, lezy ograniczenie kosztéw wynikajacych z wyspiarskiego
charakteru, co wyraznie podkreSlono w poszczegdlnych badaniach i statystykach dotyczacych kosztéw
utrzymania na Korsyce (motywy 20-23). Nalezy rowniez zauwazy¢, ze Korsyka przywozi o wiele wigcej towar6w
niz wywozi, co $wiadczy o jej zaleznosci od kontynentu (motyw 19). W rezultacie wzrost cen towar6w
przywozonych na Korsyke moze jeszcze bardziej wplynaé na gospodarke wyspy i jej mieszkaficéw. Istnienie
dodatkowych kosztéw drogowych mogloby zatem w jeszcze wigkszym stopniu wplywaé na ceng towaréw dla
konsumentéw konicowych na Korsyce.

Wreszcie wladze francuskie uznaly, ze przypadki utrzymujacych si¢ wstrzaséw cenowych majacych wplyw na port
w Marsylii nie doprowadzily do istotnego przeniesienia ruchu z portu w Marsylii do portéw w Tulonie i Nicei
(motyw 220). Kwestia ta charakteryzuje brak substytucyjnosci miedzy tymi dwoma portami i nie kwestionujg jej
zainteresowane strony.

Z calosci powyzszych rozwazan wynika zatem, ze wladze francuskie nie popehnily oczywistego bledu, uznajac, ze
porty w Tulonie i Marsylii s3 czgSciowo substytucyjne z punktu widzenia uzytkownikéw i ze w zwigzku z tym
istnieje szczegdlny popyt ze strony uzytkownikéw transportu fadunkéw holowanych w porcie w Marsylii.
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(921)  Uwagi przedsi¢cbiorstwa Corsica Ferries zawarte w motywach 433 i 434 nie majg wplywu na ten wniosek.
Przedsigbiorstwo Corsica Ferries w zadnym momencie nie wykazuje, w jaki sposéb sytuacja kierowcy fadunku
holowanego jest identyczna z sytuacjy pasazera podrézujacego z samochodem. Ponadto okoliczno$é, ze
przedsigbiorstwo Corsica Ferries przewozi taka sama liczbg kierowcéw z portu w Marsylii jak z portu w Tulonie,
nie podwaza cze$ciowej substytucyjnoéci uznanej przez Francje migdzy tymi dwoma portami w odniesieniu do
transportu tadunkéw holowanych. Francja nie kwestionuje tego, ze porty w Tulonie i Marsylii obstuguja po
polowie przeplywu ladunkéw holowanych na Korsyke: twierdzi jedynie, ze uzytkownicy transportu fadunkéw
holowanych preferuja porty znajdujace si¢ najblizej ich baz logistycznych i ze w zwigzku z tym niektorzy
uzytkownicy, ktérych bazy logistyczne znajduja si¢ w poblizu portu w Marsylii, nie rozwazajg zadnej alternatywy
dla tego portu.

d) W sprawie substytucyjnosci geograficznej portéw na Korsyce w odniesieniu do transportu morskiego
fadunkéw holowanych i nicholowanych

(922) Komisja zauwaza, ze jeSli chodzi o dokonywany przez uzytkownikéw transportu ladunkéw holowanych
i nicholowanych wybdr portu wyjcia/przybycia na Korsyce, wladze francuskie nie przeprowadzily szczegéltowej
analizy substytucyjnosci geograficznej portéw na Korsyce z punktu widzenia uzytkownikow.

(923)  Na podstawie informacji przekazanych przez wladze francuskie w toku formalnego postepowania wyjasniajacego
i dostepnych im w momencie przyznania $rodkéw Komisja zauwaza jednak, Ze w niniejszej sprawie pominiecie to
nie miato wplywu na badanie przez wladze francuskie istnienia zapotrzebowania na ustuge publiczna.

(924)  Po pierwsze, Komisja zwraca uwage na odleglosci i czasy podrézy miedzy kazdym z portéw na Korsyce, ktére
zasadniczo wykluczaja wszelka substytucyjnos¢ geograficzng. Odsyla w tym wzgledzie do motywow 36, 774,
7851 856.

(925)  Po drugie, Komisja zwraca réwniez uwage na wysoki poziom zageszczenia ruchu w portach na Korsyce facznie,
zgloszony przez CCI Korsyki (motyw 201). CCI Korsyki zwraca w szczegélnosci uwage na sytuacje w portach
w Bastii, Ajaccio i Porto-Vecchio, gdzie przepustowo$¢ osiaga punkt nasycenia lub wystepuje powazne
zageszczenie ruchu. Niedogodnosci te zwigkszaja ilos¢ towaréw pozostawianych na nabrzezu, wplywaja na
warunki ruchu pojazdéw cigzarowych i powoduja opdZnienia w dostawach ze szkodg dla uzytkownikéw ustug
morskiego transportu towarowego (motyw 208). Francja moze zatem skutecznie twierdzié, ze czynniki te moga
ograniczal przenoszenie ruchu do jednego lub innego portu, w szczegdlnosci do portéw w Bastii, Ajaccio
i Porto-Vecchio, oraz ze z punktu widzenia zaréwno uzytkownikéw ustugi, jak i organéw publicznych konieczne
jest rozlozenie morskiego przeplywu towaréw miedzy poszczegdlne porty na Korsyce.

(926)  Po trzecie, Komisja zauwaza, ze duze odleglosci, warunki ruchu drogowego i cechy infrastruktury drogowej na
Korsyce (motywy 16-19) oznaczajg rowniez dodatkowe koszty drogowe dla uzytkownikéw morskiego
transportu towarowego, co z kolei moze zwigkszy¢ koszty przywozu, jakie ponosza osoby fizyczne i podmioty
zawodowe na Korsyce. Komisja zauwaza rowniez, ze w interesie uzytkownikéw i mieszkancow wyspy lezy
ograniczenie ruchu pojazdéw cigzarowych na Korsyce, w szczegdlnoici ze wzgledu na wysokie ryzyko
wypadkéw i koszty wynikajace z wyspiarskiego charakteru.

(927)  Z tych wszystkich powod6w Komisja uwaza, ze nie byto oczywiscie bledne uznanie, ze porty na Korsyce nie byty
wzajemnie substytucyjne z punktu widzenia uzytkownikéw morskiego transportu towarowego. Kwestii tej nie
podwaza zadna z zainteresowanych stron.

7.3.2.1.3.1.2.  Popyt ilosciowy

(928)  Po pierwsze, jesli chodzi o iloSciowe okreslenie czeSciowej substytucyjnosci portéw w Tulonie i Marsylii
w odniesieniu do transportu ladunkéw holowanych, Komisja podkresla, ze w swojej decyzji o wszczeciu
postepowania wyrazila watpliwosci co do zrddel wykorzystanych przez wladze francuskie przy ocenie, ze
uzytkownicy, ktérych wielko$¢ przewozéw odpowiadata 80 % historycznego popytu na transport tadunkéw
holowanych migedzy portem w Marsylii a portami na Korsyce, nie postrzegali portu w Tulonie jako
substytucyjnego z portem w Marsylii. Komisja wezwala Francje i zainteresowane strony do przedstawienia uwag
w tej kwestii.
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W swoich uwagach wladze francuskie przedstawily trzy analizy majace na celu potwierdzenie ich wstgpnych
szacunkow dotyczacych poziomu substytucyjnosci portdw w Marsylii i Tulonie z punktu widzenia popytu
(motywy 337-346). Wszystkie zainteresowane strony, ktére przedstawily uwagi, réwniez odpowiedzialy na te
kwestie (motywy 444, 445, 543, 591-596):

—  pierwsza analiza, ktéra przeprowadzily wladze francuskie, opierala si¢ na danych dotyczacych lokalizacji
siedziby, magazyn6éw i baz logistycznych przewoznikéw. Zdaniem Francji bezposrednia blisko$¢ portu
w Marsylii uzasadnia preferowanie portu w Marsylii przez przewoznikéw. 80 % catkowitego przeplywu
fadunkéw holowanych miedzy Marsylig a Korsykg w latach 2018-2021 pochodzilo od przewoznikéw
zlokalizowanych w poblizu Marsylii. Zdaniem Francji oznacza to, ze substytucyjno$¢ miedzy tymi dwoma
portami jest ograniczona i wynosi okoto 20 %,

—  druga analiza polegala na okreSleniu lokalizacji baz logistycznych duzej liczby klientéw przedsigbiorstw
Corsica Linea i La Méridionale. Z analizy tej wynika, ze 83 % wielkosci tadunkéw holowanych
transportowanych przez przedsigbiorstwo Corsica Linea i 88 % wielkosci tadunkéw holowanych
transportowanych przez przedsigbiorstwo La Méridionale mozna powigzal z baza logistyczng polozona
w poblizu portu w Marsylii. Analiza ta potwierdza zatem wyniki pierwszej analizy,

— w trzeciej analizie przedstawiono szczegélowe dane dotyczace duzej liczby przewoznikéw, ktérzy
w przesztosci korzystali z tych dwéch portéw do transportu fadunkéw holowanych droga morsks,
wskazujgc w odniesieniu do kazdego przewoznika odleglto$¢ miedzy bazg logistyczng a portami w Marsylii
i Tulonie oraz udzial tadunkéw holowanych (w m.b.), ktére transportowano przez Marsyli¢ lub Tulon
w latach 2017-2019 1 2021.

Komisja zauwaza, ze pierwsze dwie analizy koncentrujg si¢ wylacznie na historycznym przeplywie fadunkéw
holowanych miedzy Marsylia a Korsyka. Analizujg jedynie pochodzenie ladunkéw holowanych w porcie
w Marsylii, ale nie potwierdzaja wniosku, ze przewoznik, ktérego baza znajduje si¢ najblizej portu w Marsylii,
korzystalby wylacznie z portu w Marsylii, a nie z portu w Tulonie. Zakladajg one, ze przewoZnicy musza
korzystaé z portu w Marsylii, jezeli ich siedziba gléwna, magazyny lub bazy logistyczne znajduja si¢ w poblizu
Marsylii, bez zbadania faktycznego wykorzystania portéw, podczas gdy jest to wlasnie zalozenie, ktére wladze
francuskie sg zobowigzane udowodni¢. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze te dwie analizy nie wykazuja
rzekomego stopnia ,braku substytucyjnosci” na poziomie 80 % miedzy Marsylig a Tulonem w odniesieniu do
tadunkéw holowanych.

Z drugiej strony mozna wzigé pod uwage trzecig analize, ktéra pokazuje rzeczywiste wykorzystanie dwdch
portéw przez przewoznikéw. Komisja uwaza rowniez, ze dane przedstawione w tej analizie sa wystarczajagco
reprezentatywne, poniewaz obejmuja okolo 65 % wielkosci tadunkéw holowanych miedzy Korsyka a portami
w Marsylii i Tulonie w latach 2017-2019 i 2021 (motyw 341).

Na podstawie tej analizy Komisja zauwaza, ze wigkszo$¢ przewoznikéw faktycznie korzysta wylacznie z portu
znajdujgcego si¢ najblizej ich bazy logistycznej, jak wskazano w motywie 344. W szczegdlnosci analiza ta
pokazuje, ze okolo 79 % historycznego przeplywu ladunkéw holowanych (w m.b.) pochodzacego z bazy
logistycznej w poblizu Marsylii odbywato si¢ wylacznie przez port w Marsylii lub odbywatoby si¢ w przypadku
braku ograniczefi przepustowosci. W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze zalozenie przyjete przez wiladze
francuskie w celu oceny popytu na przeplyw ladunkéw holowanych, a mianowicie, ze 80 % historycznego
popytu jest specyficzne dla Marsylii i nie uwzglednia Tulonu jako portu substytucyjnego, nie wydaje si¢
oczywicie bledne.

Nalezy zatem odrzuci¢ twierdzenie przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motyw 444), zgodnie z ktérym stosowany
przez wiadze francuskie wskaznik substytucyjnosci dla tadunkéw holowanych nie opiera si¢ na zadnych
obiektywnych i mozliwych do zweryfikowania danych. W kazdym wypadku twierdzenie to nie jest poparte
zadng odpowiednig analiza iloSciowa. Ponadto ani Komisja, ani wladze francuskie nie s3 zwiazane
weze$niejszymi wnioskami CdC dotyczacymi substytucyjnosci tych portéw w odniesieniu do przeplywu
fadunkéw holowanych, jak sugeruje przedsigbiorstwo Corsica Ferries (motyw 445), jezeli wladze francuskie
mogg wykaza¢ na podstawie obiektywnych i mozliwych do zweryfikowania danych, ze zalozenia lezace
u podstaw oceny zaméwien publicznych na ustugi sg uzasadnione, co ma miejsce w niniejszej sprawie.
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(934)  Po drugie, jesli chodzi o oceng¢ popytu na transport tadunkéw holowanych i nieholowanych, Komisja zauwaza
przede wszystkim, ze wykorzystanie danych historycznych jako podstawy do oszacowania oczekiwanego popytu
na morski transport towarowy miedzy Marsylia a Korsyka jest wlaSciwym podejSciem (motywy 223 i 228).
Wiladze francuskie oparly si¢ zatem na danych historycznych obejmujacych okres 10 lat (2010-2019) w celu
oszacowania przyszlych tendencji w zakresie popytu do 2030 r.

(935)  Parametry, jakie wybraly wladze francuskie, nie sa zatem obarczone oczywistym bledem w ocenie.

(936)  Po trzecie, jesli chodzi o oceng popytu ze strony kierowcéw zwigzanego z przeplywem ladunkéw holowanych,
Komisja zauwaza, ze Francja uznala popyt ze strony kierowcéw za proporcjonalny do wielkosci
transportowanych tadunkéw holowanych. Francja obliczyla przyszly popyt w latach 2023-2030 na podstawie
wspdtczynnika kierowcy/m.b. transportowanych w latach 2018-2021 (motyw 230).

(937)  Whbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motywy 446-454) takie podejicie, oparte na
konkretnych, historycznych i obiektywnych danych, nie jest obarczone oczywistym bledem w ocenie.

(938)  Po pierwsze, z powodéw przedstawionych w motywach 894 i 895 wladze francuskie nie byly zobowigzane do
rozrézniania miedzy transportem towarzyszacym i nietowarzyszacym fadunkéw holowanych.

(939) Po drugie, wladze francuskie nie wykorzystaly oczekiwanego w 2030 r. wspdlczynnika kierowcy/
transportowanych m.b. do oszacowania popytu w latach 2023-2030, lecz oparly si¢ na $rednim historycznym
wspotczynniku kierowcy/Srednich m.b. obliczonym w latach 2018-2021 oraz na przyszlym popycie na
transport tadunkéw holowanych, aby oceni¢ liczbe kierowcoéw kazdego roku w latach 2023-2030.

(940)  Po trzecie, wladze francuskie nie zastosowaly blednego wspotczynnika, lecz jedynie wspétezynnik zaokraglony do
dwéch miejsc po przecinku, podczas gdy przedsigbiorstwo Corsica Ferries przyjeto ten wspétezynnik do trzech
miejsc po przecinku. Nie mozna jednak zarzuca¢ Frangji, ze popelnita oczywisty blad w ocenie tylko dlatego, ze
zaokraglita ten wspélczynnik. W kazdym wypadku wynikajace z tego przeszacowanie popytu (11 % na trasie
Marsylia—Ajaccio i 7 % na trasie Marsylia—Bastia) nie jest charakterystyczne dla oczywistego bledu w ocenie.

(941)  Wreszcie nalezy przypomnie, Ze stopa wzrostu wynoszaca 2,3 %, jaka zastosowaly wiladze francuskie do
oszacowania popytu na przeplyw tadunkéw holowanych poczawszy od 2019 r. i w latach 2023-2030, wynika
ze $redniej zmiany stopy wzrostu ruchu towarowego w latach 2010-2019 na wszystkich pieciu trasach miedzy
Marsylia a portami na Korsyce. Chociaz wladze francuskie mogly obliczy¢ stope wzrostu historycznego ruchu
wlasciwego dla kazdej trasy, nalezy zauwazy¢, ze mozliwos¢ ta byla tylko jedna z metodyk. Przedsigbiorstwo
Corsica Ferries nie wyjasnia, dlaczego metodyka zastosowana przez wiladze francuskie nie byla w oczywisty
sposob stosowna do obliczenia przyszlego popytu na kazdej z tras morskich. Nie wyjasnia réwniez, w jaki
spos6b alternatywna metodyka moglaby doprowadzi¢ do innego rezultatu.

(942)  Przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie moze twierdzié, ze stopa wzrostu wynoszgca 2,3 % nie opiera si¢ na
najnowszych obiektywnych danych, ani skutecznie dowodzi¢, ze dane historyczne z lat 2018-2023 wskazuja,
wrecz przeciwnie, na spadek ruchu. Po pierwsze, ta stopa 2,3 % wynika ze $redniego rocznego wzrostu
przeplywu towaréw w latach 2010-2019, tj. przed pandemig COVID-19 (2020-2021) i rosyjska wojna
napastniczg przeciwko Ukrainie (2022 r.). Dane wykorzystane przez wiladze francuskie odnoszg si¢ zatem do
ostatniego okresu, w ktérym normalnie funkcjonowal rynek transportu morskiego miedzy Korsyka
a kontynentem. Ponadto argument ten jest sprzeczny z inna uwaga przedsigbiorstwa Corsica Ferries, zgodnie
z kt6ra wladze francuskie powinny byly przeanalizowaé dane dotyczace przepltywu towaréw z 2014 r., zanim
przedsicbiorstwo Corsica Linea weszlo na rynek (motyw 394). Jest on réwniez sprzeczny z wlasnymi
odpowiedziami przedstawionymi w trakcie konsultacji z operatorami, z ktérych wynika, ze przedsigbiorstwo
Corsica Ferries przygotowywalo si¢ do zaoferowania w latach 2023-2030 znacznie wigkszej zdolnosci
przewozowej niz w latach 20162019, a takze wyzszej niz catkowity popyt na transport towarowy odnotowany
w 2019 r., co wskazuje, ze przedsi¢biorstwo Corsica Ferries prognozuje wzrost ruchu w nadchodzacych
latach (*%%).

(**%) Jak wskazano w tabeli 3, przeplyw towaréw miedzy Korsyka a kontynentem wyni6st 2,2 mln m.b. Jak wskazano w tabeli 20,
przedsigbiorstwo Corsica Ferries zamierzalo wprowadzi¢ na rynek zdolnos§¢ przewozowa wynoszacg prawie 3,3 mln m.b. w latach
2023-2030 (przy braku $rodkéw), potwierdzajac tym samym, ze przedsigbiorstwo wydawalo si¢ przewidywac wzrost ruchu.
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7.3.2.1.3.2. Istnienie niedoskonalosci rynku

7.3.2.1.3.2.1.  Okreslenie podazy rynkowej w przypadku braku zaméwienia publicznego na ustugi

Komisja odsyla w tym wzgledzie do argumentéw przedstawionych w motywach 815-825, ktére sa réwniez
istotne dla okreslenia dostgpnej podazy rynkowej w odniesieniu do popytu ze strony uzytkownikow transportu
fadunkéw holowanych i nicholowanych.

7.3.2.1.3.2.2.  Analiza niedoskonalosci rynku

Komisja zauwaza przede wszystkim, ze wladze francuskie stwierdzily catkowita niedoskonatos¢ rynku migdzy
portem w Propriano a portem w Marsylii, poniewaz przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie oferowatoby zadnych
ustug komercyjnych na tej trasie.

Komisja zauwaza rowniez, ze wladze francuskie uznaly ustuge zaproponowang przez przedsigbiorstwo Corsica
Ferries migdzy Marsylig a pozostalymi czterema portami na Korsyce za sporadyczng, poniewaz przedsigbiorstwo
Corsica Ferries oferowaloby tylko trzy rejsy w obie strony miesiecznie z/do Llle-Rousse i Porto-Vecchio
(w przeciwienstwie do trzech wymaganych cotygodniowych rejséw w obie strony) oraz dwa rejsy w obie strony
tygodniowo dofz Ajaccio i Bastii, podczas gdy do zaspokojenia popytu ze strony uzytkownikéw wymaga si¢ co
najmniej pieciu rejsow w obie strony tygodniowo.

Komisja zauwaza, ze wladze francuskie nie popelnily oczywistego bledu w swojej analizie niedoskonatosci rynku,
poniewaz ustalono, ze podaz rynkowa byla niewystarczajagca do zaspokojenia calego popytu ze strony
uzytkownikéw transportu fadunkéw holowanych i nieholowanych miedzy portem w Marsylii a kazdym
z portéw na Korsyce.

7.3.2.1.3.3. Whiosek dotyczacy istnienia zapotrzebowania na ustluge publiczng w zakresie transportu
fadunkéw holowanych i tadunkéw nieholowanych miedzy Marsylia a kazdym z portéw na
Korsyce

Z calosci powyzszych rozwazan wynika, ze Francja prawidlowo stwierdzila istnienie zapotrzebowania na ustuge
publiczng w zakresie transportu ladunkéw holowanych i fadunkéw nieholowanych miedzy Marsylia a kazdym
z portéw na Korsyce, poniewaz popytu na transport ustalonego i okre$lonego ilosciowo przez Francj¢ nie mozna
bylo zaspokoi¢ w ramach zidentyfikowanej podazy rynkowej.

7.3.2.2. Proporcjonalnos¢ interwencji rzadowej

Poniewaz wladze francuskie uzasadnily, nie popelniajac oczywistego bledu w ocenie, konieczno$é interwencji
rzadowej ze wzgledu na istnienie wielu rzeczywistych potrzeb w zakresie ustug publicznego transportu
morskiego miedzy Korsyka a Francja kontynentalng, nalezy obecnie zbadaé, czy interwencja ta jest
proporcjonalna w $wietle podstawowych swobdd dla prawidlowego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

7.3.2.2.1. Proporcjonalno$¢ instrumentu prawnego interwencji

Komisja zauwaza, ze wedlug wladz francuskich nie istnial zaden inny instrument prawny poza zamdwieniem
publicznym na ustugi, ktéry gwarantowalby ustuge mogaca zaspokoi¢ okreSlone przez wladze francuskie
zapotrzebowanie na ustuge publiczng (motywy 249-253). W szczeg6lnosci wladze francuskie twierdza, ze
niedoskonalo§¢ rynku zostala juz scharakteryzowana w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych z 2019 r. i Ze taki system okazalby si¢ niewystarczajacy do zaspokojenia zapotrzebowania na ustuge
publiczng. Twierdza one rowniez, ze zobowigzania z tytulu Swiadczenia ustug publicznych, ktére mozna natozy¢,
sa ograniczone w ramach systemu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r., w szczegdlnosci
w odniesieniu do czaséw wyplynigcia i przyplyniecia, ktore sa jednak cechami charakterystycznymi popytu ze
strony pasazerdw (motyw 112) i uzytkownikéw transportu towarowego (motywy 1901 191).
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(950) Komisja uwaza, ze takie wzgledy nie stanowig oczywistego bledu w ocenie. Jak stusznie podkreslaja wiladze
francuskie, w odniesieniu do ustug transportu morskiego miedzy Korsyka a kontynentem obowigzuje juz system
zobowigzan z tytulu Swiadczenia ustug publicznych: celem konsultacji z operatorami byto ponadto okreslenie
podazy, ktéra rynek bylby gotowy zaoferowal w ramach systemu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych z 2019 r. Podaz ta okazala si¢ jednak niewystarczajgca, co oznacza, ze konieczne jest ustanowienie
dodatkowego systemu gwarantujgcego $wiadczenie ustug wystarczajacych do zaspokojenia zapotrzebowania na
ustuge publiczng (**°).

(951) W zwigzku z tym wladze francuskie nie mialy innego wyboru, jak tylko wzmocni¢ system zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych z 2019 r., przewidujac codzienne przeprawy morskie miedzy Marsylig a portami
w Ajaccio i Bastii oraz cotygodniowe przeprawy do portéw w Lile-Rousse i Porto-Vecchio, a takze obowigzkowe
cotygodniowe polaczenie z Propriano. Jednakze ustanowienie bardziej rygorystycznych warunkéw w ramach
systemu zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r., mimo Ze wladze francuskie stwierdzily
juz w tym kontekscie niedoskonatos¢ rynku, jeszcze bardziej utrudnitoby operatorom korzystanie ze swobody
Swiadczenia ustug transportu morskiego migdzy Korsyka a kontynentem, poniewaz kazdy operator pragnacy
$wiadczy¢ ustugi miedzy portami w Marsylii a portami na Korsyce musiatby spelni¢ zaostrzone wymogi systemu
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych z 2019 r., aby obstugiwac takie polaczenia. Komisja
zauwaza, ze w tych okoliczno$ciach korzystanie z zamdwienia publicznego na ustugi udzielonego w drodze
postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego w mniejszym stopniu ogranicza swobode §wiadczenia ustug,
poniewaz moze zmniejszy¢ ograniczenia nalozone na operatoré6w w ramach systemu zobowigzan z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. i umozliwi¢ konkurencje na rynku.

(952)  Ponadto Komisja zauwaza, ze w ramach systemu zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych z 2019 r.
nie bylo réwniez mozliwe zapewnienie rekompensaty, poniewaz taka rekompensata nie moglaby ogranicza¢ sie
wylacznie do tras migedzy Marsylia a Korsyka, lecz musialaby zosta rozszerzona na wszystkie trasy migdzy
kontynentem a Korsykg w celu zapewnienia niedyskryminacyjnego charakteru systemu zobowigzan z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych z 2019 r. (*°) Jednakze, jak podkreslaja wladze francuskie (motyw 252), taka
opcja nie tylko wiazalaby si¢ ze znacznym obcigzeniem finansowym dla budzetu organéw publicznych, podczas
gdy budzet panstw czlonkowskich nie jest nieograniczony, ale réwniez nie gwarantowalaby rzeczywistego
$wiadczenia ustug niezbednych do zaspokojenia stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge publiczng ().
System zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych naklada obowigzki na operatoréw, ktérzy decyduja
sie na $wiadczenie ustug, ale nie naklada obowigzku $wiadczenia samych ustug.

(953)  Ponadto nalezy rowniez zauwazy(, ze rozporzadzenie w sprawie kabotazu nie zezwala na ustanowienie przez
system zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustlug publicznych obowigzkéw w zakresie czaséw wyplynigcia
i przyplynigcia (%), podczas gdy taki wymog wynika ze stwierdzonego popytu jakosciowego.

(954) Wynika z tego, ze wladze francuskie mogly zatem skorzysta¢ z zamdwienia publicznego na ushugi w celu
zaspokojenia poszczeg6lnych stwierdzonych potrzeb w zakresie ustug publicznych. Zainteresowane strony nie
przedstawiajg uwag dotyczacych tej kwestii.

7.3.2.2.2. Proporcjonalno$¢ zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych ustanowionych w celu
zaspokojenia zapotrzebowania na ustuge publiczng

(955)  Poniewaz organy publiczne moglyby korzysta¢ z zaméwien publicznych na ustugi, obecnie konieczne jest
rozwazenie proporcjonalnosci zobowigzan z tytutu Swiadczenia ustug publicznych okreslonych w zaméwieniach
publicznych na ustugi w celu zaspokojenia zapotrzebowania na ustuge publiczna okreslonego przez Francje.

(956)  Po pierwsze, Komisja zauwaza, ze wladze francuskie uznaly za konieczne udzielenie zaméwienia publicznego na
ustugi w zakresie transportu morskiego pasazeréw medycznych, fadunkéw holowanych i towarzyszacych im
kierowcéw (w przypadku uzytkownikéw, ktorzy nie rozwazaja zadnej alternatywy dla portu w Marsylii), a takze
transportu fadunkéw nieholowanych miedzy portem w Marsylii a kazdym z portéw na Korsyce. Ponadto
w odniesieniu do polaczenia Marsylia—Propriano Francja uwaza, ze zamdéwienie publiczne na ustugi musi
obejmowac réwniez morski transport pasazerski (motyw 255).

()

(¥°) Tamze, pkt 38.

(¥") Tamze, pkt 65.

(*%) Zob. pkt 5.3.1 komunikatu wyjasniajacego dotyczacego rozporzadzenia w sprawie kabotazu.
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Komisja zauwaza w tym wzgledzie, ze obowiazki te wynikaja ciSle z niedoskonalosci rynku stwierdzonej przez
wiadze francuskie (pkt 3.4.3.2.2 i 3.4.2.2.2). Cel zaméwien publicznych na ustugi jest zatem ograniczony jedynie
do stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge publiczna. Zainteresowane strony nie przedstawily uwag
dotyczacych tej kwestii.

Po drugie, wladze francuskie okreslity jako zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych czasy
przyplyniecia 1 wyplyniecia, ktorych nalezy przestrzega¢ na kazdej trasie objetej zamoéwieniami publicznymi na
ustugi. Obowigzki te wynikaja réwniez z popytu stwierdzonego przez wiladze francuskie zaréwno w odniesieniu
do transportu pasazer6w (ktérzy wola przeprawy nocne), jak i transportu towarowego (ktéry wymaga
wezesniejszych dostaw na Korsyke i wystarczajaco dlugich przerw w podrézy w ciagu dnia, aby umozliwié
rotacje ciggnikéw siodlowych migdzy portem a bazami logistycznymi/punktami dostawy). W zwiazku z tym
obowiazki dotyczace czaséw wyplyniecia i przyplynigcia nie wydaja si¢ nieproporcjonalne. Zainteresowane
strony nie przedstawily uwag dotyczacych tej kwestii.

Po trzecie, Komisja zauwaza, ze wladze francuskie okreslity szereg zobowiazan z tytulu $wiadczenia uslug
publicznych w odniesieniu do czgstotliwosci, ktére nalezy zapewni¢ w ramach zaméwien publicznych na ustugi
(motywy 257-261).

Przede wszystkim Komisja zauwaza, ze wladze francuskie narzucily minimalne roczne czgstotliwosci, ktérych
nalezy przestrzegal. Czgstotliwodci te majg na celu zapewnienie regularnych i wystarczajacych polaczen
z Korsyka z/do portu w Marsylii przez caly rok. Koncesjonariusze sg zatem zobowigzani do obstugi 365 rejséw
w obie strony rocznie na trasach Marsylia-Ajaccio i Marsylia—Bastia oraz 156 rejséw w obie strony na trzech
pozostalych trasach.

Komisja zauwaza, ze czestotliwosci te odpowiadaja stwierdzonemu zapotrzebowaniu na ustuge publiczng.
Z konsultacji z uzytkownikami wynika, ze pasazerowie i uzytkownicy transportu towarowego byli zadowoleni
z czgstotliwosci obowigzujacych w ramach zaméwien publicznych na ustugi na lata 2021-2022, ktére byly
identyczne z czestotliwo$ciami ustalonymi przez wladze francuskie w zaméwieniach publicznych na ushugi na
lata 2023-2030 (motyw 69). Komisja podkresla réwniez zasadniczo, ze wyspiarski charakter Korsyki wymaga
regularnych czestotliwo$ci polaczen z Francja kontynentalng, w szczegélnosci w przypadku pasazeréw
medycznych, ktérzy mogg potrzebowac takich ustug w kazdej chwili w zaleznosci od ich stanu zdrowia. Dotyczy
to rowniez przeplywu towardéw (fadunkéw holowanych i nieholowanych), poniewaz podmioty zawodowe i osoby
fizyczne na Korsyce wymagaja czestych dostaw ze wzgledu na ograniczong pojemno$¢ magazynéw na wyspie
(motyw 22). Wyniki konsultacji z uzytkownikami sg zatem zgodne ze spoleczno-gospodarczymi cechami Korsyki.

Ponadto Komisja zauwaza, ze czestotliwosci sa wyzsze w portach w Ajaccio i Bastii, ktore s3 najwazniejszymi
portami na Korsyce pod wzgledem przeplywu pasazeréw i towaréw (pkt 2.3.1 i 2.3.2), a takze s3 dwoma
miastami o najwigkszych obszarach miejskich na Korsyce, podczas gdy czestotliwosci s bardziej ograniczone
w przypadku pozostalych trzech portéw, ktére generujg mniejszy ruch.

Obowigzek wykonania pewnej liczby rocznych rejséw w obie strony dzieli si¢ na dwa zobowiazania z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych: zapewnienie minimalnej liczby stalych rejséw w obie strony tygodniowo oraz
zapewnienie elastycznych (podlegajacych zmianie terminu) rejséw w obie strony oprocz stalych cotygodniowych
rejsow w obie strony, ale w granicach okreslonej rocznie liczby rejséw w obie strony. Komisja rozumie, Ze rejsy
w obie strony podlegajace zmianie terminu, o ktorych decyduje OTC, sg elastycznym narzedziem dostosowania
podazy do popytu. Na przyklad jezeli OTC stwierdzi, ze oczekiwany popyt na rejs w obie strony w danym dniu
jest bardzo niski, moze podjaé decyzje o przesunigciu go na bardziej intensywny dziefi, pod warunkiem ze
przewoznik przestrzega tygodniowych czestotliwosci wymaganych w zamoéwieniach publicznych na ushugi.
Komisja podkresla w tym wzgledzie, Ze techniczny komitet monitorujacy dla zamdéwien publicznych na ustugi
(motyw 290), ktéremu przewodniczy OTC, spotyka si¢ co tydzient w celu zbadania miedzy innymi popytu na
ruch.
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(964)  Zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych zwigzane z minimalnymi czestotliwosciami, ktérych nalezy
przestrzegaé, majg zatem podwojny cel: zapewnienie regularnosci ustug transportowych (poprzez zapewnienie
minimalnej czestotliwosci rejsow tygodniowo w ramach kazdego zamowienia publicznego na ustugi) oraz
optymalizacje obstugi polaczen morskich z Korsyka (poprzez rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu).

(965)  Komisja zauwaza, ze minimalne tygodniowe czestotliwosci, ktérych nalezy przestrzegal, odpowiadaja popytowi
ze strony uzytkownikéw (motywy 112, 190 i 191). Francja nalozyla zobowigzanie z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych obejmujgce codzienne rejsy w obie strony w sezonie na trasach Marsylia—Ajaccio i Marsylia—Bastia
(prawie codziennie poza sezonem) oraz trzy rejsy w obie strony tygodniowo na pozostalych trzech trasach.
Czestotliwosci te sg zatem dostosowywane w zaleznosci od pory roku (w sezonie lub poza sezonem) i danej trasy
(Ajaccio i Bastia o duzych czgstotliwosciach, podczas gdy pozostale trzy porty na Korsyce charakteryzuja sie
mniejszymi czestotliwo$ciami).

(966)  Z wszystkich tych elementow wynika zatem, ze wladze francuskie nie popelnity oczywistego bledu w ocenie przy
ustalaniu minimalnych czgstotliwosci wymaganych w ramach kazdego zamdwienia publicznego na ustugi.
Zainteresowane strony nie przedstawily uwag dotyczacych tej kwestii.

(967)  Ponadto Komisja zauwaza, ze zaméwienia publiczne na uslugi na trasach Marsylia—Ajaccio, Marsylia—Bastia
i Marsylia—LTle-Rousse przewiduja dodatkowe rejsy w obie strony, oprécz rocznej liczby rejséw w obie strony,
ktorej nalezy przestrzegaé. Celem tych rejséw w obie strony jest sprostanie wyjatkowym warto$ciom szczytowym
popytu w ciggu roku i w miar¢ mozliwosci zapobieganie pozostawianiu statkéw przy nabrzezu. Komisja zauwaza,
ze te dodatkowe rejsy w obie strony, ktére dotycza wylacznie transportu towarowego, zaspokajajg popyt ze strony
uzytkownikéw transportu towarowego, ktorzy skarzg si¢ w szczeg6lnosci na brak miejsca do zaladunku towar6w
na poklady statkéw w porcie w Marsylii (motywy 190 i 191), co potwierdzaja historyczne dane o ruchu. Komisja
zauwaza réwniez, ze podmioty zarzadzajgce portami na Korsyce zglosily rosngcy problem pozostawiania
przyczep na nabrzezu w portach na Korsyce i wezwaly organy publiczne do zapewnienia dodatkowych rejséw
w obie strony w celu rozlozenia ruchu (motyw 201). Komisja zauwaza ponadto, ze liczba dodatkowych rejséw
w obie strony rocznie jest stosunkowo ograniczona oraz ze rejsy te sg opcjonalne i uruchamiane wedlug
wylacznego uznania OTC, z zastrzezeniem spelnienia wcze$niej okreSlonych warunkéw (motyw 287),
i zweryfikowane przez techniczny komitet monitorujacy dla zaméwien publicznych na ustugi (motyw 290). Te
dodatkowe rejsy w obie strony planuje si¢ na trzech wyzej wymienionych trasach, poniewaz najprawdopodobniej
beda one doswiadczad takiego szczytowego natgZenia ruchu.

(968) W odniesieniu do tych czynnikéw Komisja jest zdania, ze wprowadzenie dodatkowych rejséw w obie strony,
planowanych i regulowanych na warunkach okre$lonych wcze$niej w ramach zaméwien publicznych na ustugi
na trasach Marsylia—Ajaccio, Marsylia-Bastia i Marsylia—LTle-Rousse, zaspokaja popyt ze strony uzytkownikéw
i dostawcow ustug transportu morskiego. Wynika z tego, ze Francja nie popelnita oczywistego bledu w ocenie,
ustanawiajgc takie zobowigzania z tytutu §wiadczenia ustug publicznych.

(969)  Uwagi przedsigbiorstwa Corsica Ferries w tej kwestii nie majg wplywu na ten wniosek. W rzeczywistosci, wbrew
jego twierdzeniom (motyw 470), rozporzadzenie w sprawie kabotazu nie zakazuje Francji wprowadzania
podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony na warunkach okre$lonych w zaméwieniach
publicznych na ustugi. Po pierwsze, rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu stanowia czg¢$¢ obowiazkéw
dotyczgcych rocznych czestotliwosci naktadanych na operatoréw faktycznie wynikajacych z popytu ze strony
uzytkownikéw, ktérego nie zaspokaja podaz rynkowa. Podobnie dodatkowe rejsy w obie strony zaspokajaja
popyt ze strony uzytkownikéw i dostawcéw ustug oraz s3 wdrazane w odpowiedzi na nalezycie odnotowane
wyjatkowe szczytowe nat¢zenie ruchu. Ponadto podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony
wprowadza si¢ z zastrzezeniem wczesniej okreslonych warunkéw. Takie rejsy w obie strony uruchamia sig
w szczegblnosci w przypadku wyjatkowego zapotrzebowania na usluge publiczna (dodatkowe rejsy w obie
strony) lub niewystarczajacego zapotrzebowania na ustuge publiczng (rejsy w obie strony podlegajace zmianie
terminu). Postrzega si¢ je zatem jako narzedzie dostosowywania si¢ do zmieniajacego si¢ zapotrzebowania na
ustuge publiczng w trakcie realizacji zaméwien publicznych na ustugi, ktére obowigzuja osiem lat. W zwigzku
z tym nie mozna powiedzie¢, ze te rejsy w obie strony sg realizowane ,bez okreSlonych warunkéw lub
uzasadnienia”. Ponadto fakt, Ze zamdwienia publiczne na ustugi nie okreslaja dni, w kt6rych nalezy realizowaéd
podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony, jest bez znaczenia, poniewaz te rejsy w obie strony
sa z definicji elastyczne i uruchamiane w zaleznosci od stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge publiczng.
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Ponadto bez znaczenia jest réwniez argument przedsigbiorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktérym te rejsy w obie
strony wydaja si¢ zbedne, poniewaz wymagane minimalne tygodniowe czgstotliwosci sg juz wystarczajace do
zaspokojenia zapotrzebowania na ustuge publiczng (motyw 471). W rzeczywistosci taki argument wyraznie
pomija popyt ze strony uzytkownikéw, historyczne dane o ruchu i cel tych rejséw w obie strony. Podobnie nie
mozna zgodzi¢ si¢ z argumentem, zgodnie z ktérym koncesjonariusze planujg juz z wyprzedzeniem podlegajace
zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony. Po pierwsze, rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu
to z definicji rejsy w obie strony planowane z wyprzedzeniem przez koncesjonariusza (ktdry jest zobowiazany do
przestrzegania rocznej liczby rejsow w obie strony wymaganej w ramach zaméwien publicznych na ustugi), ale
ktére OTC moze przesungé zgodnie z potrzeba optymalizacji ruchu. Po drugie, jak wynika z uwag Francji oraz
przedsiebiorstw Corsica Linea i La Méridionale, dodatkowe rejsy w obie strony byly planowane orientacyjnie
przez koncesjonariuszy, przy czym OTC pozostawala w kazdym wypadku organem wylacznie wlasciwym do
decydowania o ich realizacji.

Wreszcie uwagi przedsi¢biorstwa Corsica Ferries dotyczace niewywiazywania si¢ przez koncesjonariuszy ze
zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych przewidzianych przez Francje (motyw 472) nie moga
podwazy¢ proporcjonalnego charakteru tych zobowigzan w odniesieniu do stwierdzonego zapotrzebowania na
ustuge publiczna.

Z powyzszego wynika, ze wiladze francuskie nie popehnily oczywistego bledu w ocenie przy okreslaniu
obowigzkéw dotyczacych rocznych i tygodniowych czestotliwosci, a takze dodatkowych i podlegajacych zmianie
terminu rejséw w obie strony.

Wreszcie Komisja zauwaza, ze wladze francuskie uznaly za konieczne i proporcjonalne do zapotrzebowania na
ustuge publiczng okreslenie obowigzkéw w zakresie minimalnej zdolnoici przewozowej statkéw
przeznaczonych do prowadzenia operacji w ramach zaméwienn publicznych na ustugi (motywy 262-263).
Obowiazki te dotycza zaréwno transportu towarowego, jak i pasazerskiego.

W odniesieniu do transportu towarowego wiladze francuskie okreslity w kazdym z zaméwien publicznych na
ustugi minimalna zdolno$¢ przewozows, ktéra obliczaly na podstawie Sredniej liczby m.b. oczekiwanej w lipcu
2030 r. Liczba ta odpowiada miesiacowi o najwigkszym przewidywanym przeplywie towaréw w trakcie realizacji
zamé6wien publicznych na ushugi (motyw 266). W tym wzgledzie nalezy przypomniel, ze — jak wskazano
w motywie 331 — Komisja wyrazita w decyzji o wszczgciu postgpowania watpliwosci co do proporcjonalnosci tej
minimalnej zdolnosci przewozowej towaréw w stosunku do stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge
publiczng.

Watpliwosci te podziela przedsigbiorstwo Corsica Ferries. W swoich uwagach stwierdza, ze minimalne zdolnosci
przewozowe towaréw nalezalo obliczy¢ na podstawie $redniego popytu oszacowanego na lata 2023-2030
w celu zaspokojenia stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge publiczng (motyw 469), a nie popytu
oczekiwanego na lipiec 2030 r. (*”’) Francja, podobnie jak przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale, uwaza
jednak takie watpliwosci za nieuzasadnione (pkt 5.2.1.2 1 5.3.1.1.3.1, motywy 347-357, 546-547 i 606—-611).

Komisja zauwaza przede wszystkim, ze z danych dostarczonych przez wiladze francuskie wynika, iz popyt na
przeplyw towaréw na przeprawe rézni si¢ znacznie w zalezno$ci od miesigca i dnia tygodnia na wszystkich
trasach miedzy Marsylig a Korsyka (Ryc. 3 i Ryc. 4). Na przyklad na trasie Marsylia—Ajaccio w danym miesigcu
popyt na ruch w przeliczeniu na przeprawe moze wahac si¢ od 20 m.b. do 1 680 m.b. (dane z marca 2019 r.).
Podobnie w danym tygodniu popyt na ruch w przeliczeniu na przeprawg¢ moze wahaé si¢ od 0 m.b.
do 1 680 m.b. (dane dotyczace §rod w 2019 r.) (74).

(*%) Podsumowujac, Sredni popyt na przeprawe, przewidywany na lata 2023-2030, oblicza si¢ jako roczne zapotrzebowanie na ustuge
publiczng (Tabela 21) podzielone przez rejsy w obie strony rocznie przewidziane w zaméwieniach publicznych na ustugi (Tabela 23).

(¥*) Jak wyja$nily wladze francuskie, ta réznica w popycie na przeplyw towaréw odzwierciedla faktyczny popyt ze strony przewoznikéw,
co oznacza, ze transport morski odbywa si¢ zazwyczaj w dniu, o ktéry wnioskuja przewoznicy, przy czym operatorzy statkéw
morskich majg niewielkie mozliwosci zmiany daty $wiadczenia ustugi transportowej zadanej przez uzytkownikow. Jesli chodzi
o transport towarowy, znaczna cze$¢ towaréw przeznaczonych na Korsyke stanowi dostawy do supermarketéw na Korsyce,
w szczego6lnosci §wiezych produktéw. Towary te sg fatwo psujgce sig i dlatego nalezy je dostarczaé w okreslonym czasie. Rezerwacje
miejsca na pokladzie dokonywane sa zatem z bardzo krétkim wyprzedzeniem, najczeSciej w dniu wyplyniecia, a najwczesniej
z kilkudniowym wyprzedzeniem. W przypadku niektérych towaréw (niepsujace si¢ materialy, pozagabarytowe maszyny
przemystowe, przeprowadzki) rezerwacje moga by¢ dokonywane z ponadtygodniowym wyprzedzeniem, ale wedlug wiadz
francuskich taka sytuacja jest znacznie rzadsza.

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

147/173



PL

Dz.U. L z 30.12.2025

Ryc. 3

Przeplyw nieholowanych i holowanych na trasach Korsyka-Marsylia. Rozklad ruchu wedlug dnia tygodnia (m.b.)
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Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 27 lipca 2023 r.

(port kontynentalny: Marsylia, fadunek holowany i nieholowany, m.b.)

Lundi — poniedziatek
Mardi — wtorek
Mercredi — $roda
Jeudi — czwartek
Vendredi — piatek
Samedi — sobota

Dimanche — niedziela
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Ryc. 4

Przeplyw ladunkéw nieholowanych i holowanych (polaczenie dwéch segmentéw, w tym udzial substytucyjny)

Année de Date

na trasach Korsyka-Marsylia. Rozklad ruchu wedlug miesiaca (m.b.)

Distribution par traversée (lignes ave:

Bastia

c Marseille, fret tracté et non tracté, ML)
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Uwagi wladz francuskich przekazane w dniu 27 lipca 2023 .

‘e s 2 53 2 e e85 e eee

—  Distribution par traversée (lignes avec Marseille, fret tracté et non tracté, ML) — rozklad wedlug przeprawy (trasy
z Marsylig, fadunki holowane i nieholowane, m.b.)

—  Année de Date — rok odniesienia

—  Janvier — styczen

—  Février — luty

—  Mars — marzec

—  Avril - kwiecien

—  Mai-maj

—  Juin — czerwiec
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—  Juillet - lipiec

— Aoit - sierpien

—  Septembre — wrzesien
—  Octobre — pazdziernik
—  Novembre - listopad

—  Décembre — grudzien

(977) W $wietle tego szerokiego rozproszenia popytu na przeplyw towaréw wladze francuskie uwazaja, Ze minimalna
zdolno$¢ przewozowa towaréw przewidziana w zaméwieniach publicznych na ustugi nie jest nieproporcjonalna.
W szczegblnosci, jak wskazano w tabeli 31, gdyby minimalng zdolno$¢ przewozowsa towaréw na przeprawe
obliczono na podstawie $redniego popytu na przeprawe, wynikajacego z danych historycznych, zgodnie
z sugestia przedsigbiorstwa Corsica Ferries, szacowany popyt na przeplyw towaréw nie zostalby zaspokojony
w przypadku znacznej liczby przepraw (w tym rejséw w obie strony podlegajacych zmianie terminu). Zgodnie
z danymi, jakie przekazaly wladze francuskie, nadmierny popyt w stosunku do minimalnej oczekiwanej
zdolnosci przewozowej mialby wplyw na jedna na dwie przeprawy na trasach migdzy Marsylig a Ajaccio, Bastig
i Porto-Vecchio, w ktérym to przypadku popyt przekraczatby minimalng zdolno$¢ przewozows (jedna na cztery
przeprawy na trasach Marsylia—Propriano i Marsylia—L'Tle-Rousse), co stanowi znaczng warto$¢.

(978)  Komisja zauwaza rowniez, ze taka metodyka oznaczalaby, ze znaczna cz¢$¢ zapotrzebowania na ustuge publiczng
stwierdzonego w odniesieniu do przewozéw towarowych nie moglaby zostal zaspokojona. Z danych
dostarczonych przez wladze francuskie wynika, ze prawdopodobnie nie mozna byloby zaspokoi¢ miedzy 17 %
a 25 % rocznego zapotrzebowania na transport towarowy. Doprowadzitoby to do zaostrzenia ograniczen
zdolnosci przewozowej zaobserwowanych juz na trasach migdzy Marsylig a portami na Korsyce, na co wskazuja
uzytkownicy i ustugodawcy (motyw 350).

(979)  Ponadto nalezy zauwazy¢, ze minimalna zdolno$¢ przewozowa okreslona w zamowieniach publicznych na ushugi
nie wystarcza nawet do pokrycia, w kazdych okolicznosciach, przewidywanego przez wladze francuskie popytu
na transport towarowy. W szczeglnosci na trasach Marsylia—Ajaccio i Marsylia—Bastia wladze francuskie uznaly,
ze na podstawie historycznych danych o ruchu (2019 r) istnieje prawdopodobienstwo, Ze popyt moze
przekroczy¢ minimalng zdolno$¢ przewozowa towaréw okre$long w zaméwieniach publicznych na ustugi
w odniesieniu do szeregu przepraw. Ryzyko to jest rowniez jednym z czynnikéw uzasadniajacych koniecznosé
zapewnienia dodatkowych rejséw w obie strony w ramach zaméwien publicznych na ustugi.

(980)  Wreszcie, ogélnie rzecz biorac, Komisja zauwaza, ze panstwo czlonkowskie ma prawo zapewni, aby
zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych byly okreslane w taki sposéb, aby ustuga publiczna mogla
zaspokoi¢ prognozowany popyt, nawet kazdego dnia, jak stusznie podkresla przedsigbiorstwo La Méridionale
(motyw 609). Art. 14 TFUE stanowi, ze Unia Europejska i pafistwa czlonkowskie zapewniaja, aby UOIG
funkcjonowaly na podstawie zasad i na warunkach, ktére pozwolg im wypeknial ich zadania. Rozwiazanie
zaproponowane przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries wigzaloby si¢ jednak ze znacznym ryzykiem, ze UOIG
nalozone w ramach zaméwien publicznych na ustugi nie bedg mogly wypelnia¢ swoich zadan w odniesieniu do
stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge publiczng. Komisja odsyla réwniez do odpowiedniej uwagi
przedsicbiorstwa La Méridionale dotyczacej ewentualnych ograniczen operacyjnych dla operatordw, ktére
panstwa czlonkowskie muszg uwzgledni¢ przy okreslaniu zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
(motyw 609).

(981)  Z tych powodéw Komisja zauwaza, Ze obowigzki w zakresie minimalnej zdolnosci przewozowej towardow
przewidziane w zamoéwieniach publicznych na ustugi nie s3 w sposéb oczywisty nieproporcjonalne do
stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge publiczna.

(982) Wbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motyw 475) nie bylo wlasciwe uwzglednienie
dodatkowych rejséw w obie strony przy obliczaniu minimalnej zdolnosci przewozowej towaréw na przeprawe.
Celem zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych zwigzanych z minimalng zdolnoscig przewozowa
towaréw jest faktycznie zapewnienie wystarczajacych ustug transportowych pod wzgledem zdolnosci
przewozowej w ramach rocznych czestotliwosci wymaganych w zaméwieniach publicznych na ustugi (tj. ruch
podstawowy) oraz w kontekscie oczekiwanego popytu, z wylaczeniem wyjgtkowych wartosci szczytowych
popytu. Jedynym celem dodatkowych rejséw w obie strony, ktdre s3 opcjonalne i w zwiazku z tym moga nigdy
nie by¢ realizowane, jest sprostanie wyjatkowym warto$ciom szczytowym popytu. Te dodatkowe rejsy w obie
strony sg zatem uruchamiane jedynie w wyjatkowych okoliczno$ciach i w ramach dobrze zdefiniowanego
procesu, ktéry wymaga uprzedniego ustalenia dodatkowego zapotrzebowania. W zwiazku z tym wladze
francuskie byly uprawnione do okreslenia minimalnej zdolnosci przewozowej towaréw w celu zapewnienia, aby
operator byl w stanie zaspokoi¢ podstawowe potrzeby transportowe, bez uszczerbku dla elastycznego narzedzia
w postaci dodatkowych rejsow w obie strony, ktére umozliwialo im reagowanie na nieprzewidziane wartosci
szczytowe w drodze wyjatku.
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(990)

W odniesieniu do transportu pasazerskiego wladze francuskie ustality minimalna zdolno$¢ przewozowa
w zamOwieniach publicznych na ustugi dla kazdej z kategorii pasazer6w uznanej za wymagajaca publicznej
ustugi transportu morskiego (rezydentéw i nierezydentéw na trasie Marsylia—Propriano, pasazeréw medycznych
i kierowcow tadunkow holowanych na wszystkich trasach).

Po pierwsze, jezeli chodzi o minimalna zdolno$¢ przewozows dla pasazeréw bedacych i niebedacych rezydentami
na przeprawe zawartg w zamowieniu publicznym na ustugi w odniesieniu do trasy Marsylia—Propriano, Komisja
zauwaza, ze zdolno§¢ t¢ obliczono na podstawie catkowitego popytu ze strony pasazeréw oczekiwanego
w 2030 r. (najwyzszy popyt w trakcie wdrazania zamowien publicznych na ustugi), ktéry jest nieco wyzszy niz
w 2019 r. (+1 %). Ustalenie to nie jest dotkniete oczywistym bledem w ocenie.

Ponadto, jezeli chodzi o minimalng zdolno$¢ przewozowa pasazeréw medycznych na przeprawe, wladze
francuskie uznaly, ze popyt ze strony pasazeréw medycznych bedzie staly w latach 2023-2030 na podstawie
szacowanego poziomu ruchu w 2019 r. (motyw 161). Ustalenie to nie jest obarczone oczywistym bledem
w ocenie w zakresie, w jakim obowigzki w zakresie zdolno$ci przewozowej ustala si¢ w sposéb ciagly, co
odpowiada zachowawczym szacunkom dotyczgcym tendencji w ruchu.

Wreszcie, jesli chodzi o minimalng zdolno$¢ przewozows kierowcéw na przeprawe, warto przypomniel, ze
wladze francuskie uznaly, iz w odniesieniu do kazdej trasy morskiej wspdtczynnik kierowcéw do m.b. fadunkéw
holowanych odpowiadal $redniej warto$ci odnotowanej w latach 2018-2021 (motyw 230). W zwigzku z tym
spodziewany popyt ze strony kierowcéw w 2030 r. jest bezposrednio zwiazany z szacunkowg wielkoscia
tadunkéw holowanych w 2030 r.

Komisja uwaza, ze historyczny wspolczynnik kierowcéw do m.b. fadunkéw holowanych jest wiasciwym
podejsciem do szacowania liczby kierowcéw zwigzanej z publiczng ustugg transportu towarowego. Poniewaz
Komisja uwaza, ze minimalna zdolno$¢ przewozowa towardéw przewidziana w zamdwieniach publicznych na
ustugi nie jest nieproporcjonalna do stwierdzonego zapotrzebowania na ustuge publiczng (motyw 981), ten sam
argument musi mie¢ zastosowanie do zdolnosci przewozowej zwigzanej z liczbg kierowcow.

Nalezy odrzuci¢ uwagi przedsigbiorstwa Corsica Ferries dotyczace nieproporcjonalnego zobowigzania
koncesjonariuszy do systematycznego przyjmowania ponad 12 pasazeréw na przeprawe, co wyklucza
korzystanie ze statkéw typu ro-ro (motywy 476-479). Jak wskazano w motywach 829, 874 i 947, Komisja
uwaza, ze wladze francuskie nie popehily oczywistego bledu w charakterystyce istnienia zapotrzebowania na
ustuge publiczng w odniesieniu do transportu pasazerskiego. Ponadto, jak okreslono w motywach 984-986,
Komisja uwaza, ze zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych zwigzane z minimalng zdolnoscig
przewozowg pasazeréw sg proporcjonalne do zapotrzebowania na ustuge publiczna, jakie nalezy zaspokoic.
W zwigzku z tym minimalnej zdolnosci przewozowej nie ustalono w odniesieniu do rodzaju statku, ktéry ma
by¢ wykorzystywany, lecz jedynie w zaleznosci od zapotrzebowania na ustuge publiczng, jakie nalezy zaspokoic.
Ponadto zaméwienia publiczne na ustugi nie zawieraja Zadnych wymogéw co do rodzaju statkdw, ktére nalezy
wykorzystywaé. Nalezy na przyktad zauwazy¢, ze zaméwienia publiczne na ustugi na trasach Lile-Rousse i Porto-
Vecchio nie wymagaja nawet minimalnej zdolnosci przewozowej pasazeréw przekraczajacej 12 pasazerow.
W tych okolicznosciach nie mozna zatem twierdzié, Ze zaméwienia publiczne na uslugi narzucajg niepropor-
¢jonalne wykorzystanie statkow ro-pax, a nie statkéw typu ro-ro.

7.3.2.2.3. Whiosek dotyczacy proporcjonalnosci interwencji rzgdowej i zobowigzan z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych okreslonych w zaméwieniach publicznych na ustugi

Z calosci powyzszych rozwazan wynika, Ze korzystanie z zaméwient publicznych na ustugi, a takze zawarte
w nich zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych nie s3 w sposéb oczywisty nieproporcjonalne do
zapotrzebowania na ustuge publiczng, a zatem stanowia podejscie najmniej ograniczajace swobody podstawowe
dla prawidlowego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

7.3.3. Istnienie aktu powierzenia okreslajgcego zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych oraz metody
obliczania rekompensaty

Zgodnie z pkt 15 i 16 zasad ramowych UOIG odpowiedzialnos¢ za wykonywanie UOIG musi by¢ powierzona
odno$nemu przedsigbiorstwu lub przedsigbiorstwom na mocy jednego lub wigkszej liczby aktow, ktérych forme
moga okresli¢ poszczegdlne panstwa cztonkowskie. Akt lub akty musza okresla¢ w szczegdlnosci:

—  tre$¢ i czas trwania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych,

—  przedsigbiorstwo i w stosownych przypadkach odnosne terytorium,
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—  charakter wszelkich praw wylacznych lub specjalnych przyznanych przedsigbiorstwu przez organ
powierzajacy $wiadczenie ustugi,

—  opis mechanizmu rekompensaty oraz parametréw stuzacych do obliczania, monitorowania i przegladu
kwot rekompensaty, oraz

— ustalenia dotyczgce unikania i odzyskiwania nadwyzek rekompensat.
(991) W niniejszej sprawie Komisja zauwaza, ze:

—  tre§¢ zobowiazan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych okreslono w art. 17, 18 i 23 umow o zaméwienie
publiczne na ustugi oraz w zalaczniku 1 do tych uméw. Czas ich trwania wynoszacy 8 lat okreslono w art. 3
uméw o zamdwienie publiczne na ustugi,

—  przedsigbiorstwo wyznaczone na koncesjonariusza wymieniono na stronie 2 uméw o zamodwienie
publiczne na ustugi, gdzie wymieniono je jako umawiajaca si¢ strong. Zakres geograficzny zamowien
publicznych na ustugi okreslono w art. 1,

—  zamOwienia publiczne na ustugi nie przewidujg zadnych praw specjalnych ani wylacznych,

—  opis mechanizmu rekompensaty oraz parametry stuzace do obliczania, monitorowania i przegladu
rekompensaty okre$lono w art. 30-39 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi i w zalgczniku 9 do tych
umédw,

—  procedury odzyskiwania nadmiernej rekompensaty oraz sposoby unikania takiej nadmiernej rekompensaty
okreslono w art. 40 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi.

(992) Komisja jest zatem zdania, ze zamdwienia publiczne na ushugi sa zgodne z pkt 15-16 zasad ramowych UOIG.
Zainteresowane strony nie przedstawily uwag dotyczacych tej kwestii.

7.3.4. Czas trwania okresu powierzenia

(993) Zgodnie z pkt 17 zasad ramowych UOIG czas trwania okresu powierzenia powinien by¢ uzasadniony
obiektywnymi kryteriami, np. potrzeba zamortyzowania niepodlegajacych przekazaniu $rodkéw trwatych.
Zasadniczo okres powierzenia UOIG nie powinien przekraczaé okresu koniecznego do amortyzacji najbardziej
istotnych aktywéw niezbednych do oferowania danej UOIG.

(994) Komisja zauwaza przede wszystkim, ze zgodnie z komunikatem wyja$niajagcym dotyczacym rozporzadzenia
w sprawie kabotazu w rozporzadzeniu nie okreSlono maksymalnego okresu obowiazywania zamdwien
publicznych na ustugi. W komunikacie stwierdzono, ze zaméwienia na ustugi publiczne o okresie
obowiazywania wynoszacym ponad pie¢ lat (w przypadku gdy zamowienie jest koncesja w rozumieniu
dyrektywy w sprawie koncesji) lub sze$¢ lat moze spelnia¢ wymég proporcjonalnosci, pod warunkiem ze (i)
zamOwienia te s3 uzasadnione obiektywnymi kryteriami, takimi jak potrzeba odzyskania nakladéw
inwestycyjnych poniesionych w zwigzku z §wiadczeniem ustugi kabotazu morskiego w normalnych warunkach
eksploatacji (np. inwestycji w statki i infrastrukture), oraz (i) nie prowadza do zamknigcia dostgpu do rynku (¥%).

(*”) Komisja przypomina, ze zgodnie z komunikatem w sprawie wytycznych Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu
morskiego w dziedzinie kabotazu morskiego okres obowigzywania zamdwien publicznych na ustugi powinien by¢ ograniczony do
rozsgdnego i niezbyt dhugiego okresu, zwykle do szesciu lat (komunikat Komisji C(2004) 43 — Wytyczne Wspdlnoty w sprawie
pomocy publicznej dla transportu morskiego (Dz.U. C 13 z 17.1.2004, s. 3), pkt 9). Niemniej jednak komunikat wyjasniajacy, ktory
dotyczy stosowania zasady swobody $wiadczenia ustug w transporcie morskim, stanowi, Ze: ,[z] do$wiadczenia Komisji od 2003 r.
wynika jednak, ze w niektérych przypadkach szescioletni okres zniechgca armatoréw do skladania ofert, poniewaz uwazaja ten okres
za zbyt krétki do odzyskania nakladéw inwestycyjnych poniesionych w zwigzku z wykonywaniem ustugi. Podobnie organy publiczne
réwniez twierdza, ze zamowienia o krotkim okresie obowigzywania moga zniechg¢caé armatoréw do dokonywania powazniejszych
inwestycji, a tym samym utrudnia innowacje i mozliwg poprawe jakosci ustugi. [...] Z tego powodu Komisja uwaza, ze zaméwienia
na ustugi publiczne o okresie obowigzywania wynoszacym ponad pig¢ lat (w przypadku gdy zamdwienie jest koncesjg w rozumieniu
dyrektywy w sprawie koncesji) lub sze$¢ lat moze spelniaé wymdg proporcjonalnosci, pod warunkiem ze 1) zamdéwienia te sg
uzasadnione obiektywnymi kryteriami, takimi jak potrzeba odzyskania nakladéw inwestycyjnych poniesionych w zwiazku
z $wiadczeniem ustugi kabotazu morskiego w normalnych warunkach eksploatacji (np. inwestycji w statki i infrastrukture), oraz 2)
nie prowadza do zamknigcia dostepu do rynku. Bez uszczerbku dla indywidualnej analizy poszczegdlnych przypadkéw, zgodnie
z do$wiadczeniem Komisji i informacjami przekazanym przez organy publiczne, zamdéwienia o maksymalnym okresie
obowigzywania wynoszacym 12 lat moga by¢ uzasadnione w celu umozliwienia amortyzacji znacznej czgsci Sredniego kosztu
nowego promu, a jednocze$nie pozwala¢ na prawidlowe funkcjonowanie rynku”.

152/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



Dz.U. Lz 30.12.2025

PL

(995)

(996)

(997)

(998)

(999)

(1000)

(1001)

Ponadto art. 18 ust. 2 dyrektywy w sprawie udzielania koncesji stanowi, ze ,inwestycje uwzglednione do celéw
wyliczen [okresu obowiazywania koncesji] obejmuja zaréwno inwestycje poczatkowe, jak 1 inwestycje
poczynione w okresie obowigzywania koncesji”.

Okres obowigzywania wynoszacy siedem lat (i jeden rok opcjonalny) jest uzasadniony przez wiadze francuskie
celem, jakim jest umozliwienie koncesjonariuszom odzyskania kosztéw zakupu lub leasingu statkéw oraz
kosztéw dostosowania ich do obowiazujacych przepiséw, w szczegdlnoSci w odniesieniu do bezpieczenstwa
i transformacji ekologicznej. Okres ten jest niezbedny do stymulowania inwestycji koncesjonariuszy w okresie
obowiazywania koncesji.

Chociaz Komisja zauwaza, ze zamOwienia publiczne na ustugi nie wymagaja bezposrednio zadnych inwestycji,
zwraca jednak uwage, ze koncesjonariusze muszg by¢ w stanie mobilizowad statki (zakupione lub czarterowane),
co stanowi znaczne obcigzenie kapitalowe. Komisja odnotowuje réwniez znaczne inwestycje zgodne
z najnowszymi normami Srodowiskowymi wdrozonymi dyrektywa (UE) 2023/959 (¥%) i rozporzadzeniem
(UE) 2023/1805 (*””). Jak wskazano w motywie 571, przedsigbiorstwo Corsica Linea szacuje koszt dostosowania
swoich statkéw do norm $rodowiskowych na 12 mln EUR.

Jezeli chodzi o brak zamknigcia dostepu do rynku, Komisja zauwaza, ze CdC postanowil zastosowaé otwarte
postepowanie o udzielenie zaméwienia oraz zamdwienia publiczne na ustugi dla poszczegdlnych tras. Zamiast
udzieli¢ jednego zaméwienia na siedem lat (i jeden rok opcjonalny), CdC postanowit udzieli¢ pigciu odrgbnych
zamOwien na ten sam okres obowigzywania na podobne ustugi, co wspiera réznorodnos$¢ podmiotéw mogacych
oferowaé ustugi transportu morskiego miedzy Francja kontynentalng a Korsyka. Ponadto celem tego okresu
obowigzywania bylo uatrakcyjnienie oferty dla potencjalnych kandydatéw, a tym samym pobudzenie
konkurencji. W przypadku braku takiego okresu obowigzywania Komisja stwierdza, ze potencjalnym
kandydatom trudno byloby prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarczg, ktéra umozliwitaby im odzyskanie niezbednych
inwestycji. Komisja zauwaza réwniez, ze skarzacy nadal $wiadczy ustugi transportu morskiego na Korsyke
z Nicei i Tulonu. Ponadto Komisja zauwaza, ze w ramach innych zaméwien publicznych na obstuge polgczen
morskich w Europie obowiazuja okresy diuzsze niz sze$¢ lat (np. sze$¢ plus cztery lata w Chorwacji (¥%) i 12 lat
we Wloszech (%) Na podstawie tych informacji Komisja uwaza, ze w omawianym przypadku okres
obowigzywania zaméwien prawdopodobnie nie spowoduje zamkniecia dostepu do rynku.

W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze siedmioletni okres obowigzywania zaméwien publicznych na ushugi,
z mozliwoscig przedluzenia o jeden rok, spelnia wymogi proporcjonalnosci, w szczegdlnosci w wietle inwestycji
wymaganych w ramach zaméwiefi publicznych na ustugi oraz biorac pod uwage, ze taki okres obowiazywania
prawdopodobnie nie zamknatby dostepu do rynku.

7.3.5. Zgodnos¢ z dyrektywg 2006/111/WE

Zgodnie z pkt 18 zasad ramowych UOIG pomoc zostanie uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 106 ust. 2 TFUE, jedynie je$li przedsigbiorstwo przestrzega, w stosownych przypadkach,
przepiséw dyrektywy Komisji 2006/111/WE (,dyrektywa w sprawie przejrzystosci’) (*°). Pomoc niezgodna
z tg dyrektywa jest uznawana za wywierajaca wplyw na rozwdj wymiany handlowej w stopniu sprzecznym
z interesem Unii w rozumieniu art. 106 ust. 2 TFUE.

Zgodnie z art. 2 lit. d) dyrektywy w sprawie przejrzystosci przedsigbiorstwo zobowigzane do prowadzenia
oddzielnych ksigg oznacza miedzy innymi kazde przedsigbiorstwo, ktéremu powierzone zostalo $wiadczenie
UOIG zgodnie z art. 106 ust. 2 TFUE oraz otrzymuje rekompensate za S$wiadczenie ustug publicznych
w odniesieniu do takiej ustugi, a ktére prowadzi takze inng dziatalnos¢.

(¥) Dyrektywa (UE) 2023/959, tamze.

(¥7) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/1805, tamze.

(*’®) Decyzja Komisji z dnia 12 lipca 2018 r. w sprawach SA.48119 (2017|N) i SA.49523 (2017|N) — Chorwacja — UOIG - regularny
morski transport przybrzezny na trasach promowych nr 431, 432, 6321 635, C(2018) 4375 final (Dz.U. C 339 2 21.9.2018, s. 1).

(¥%) Decyzja z dnia (UE) 2022/448.

(**) Dyrektywa Komisji 2006/111/WE z dnia 16 listopada 2006 r. w sprawie przejrzystosci stosunkéw finansowych miedzy panstwami
czlonkowskimi a przedsigbiorstwami publicznymi, a takze w sprawie przejrzystosci finansowej wewnagtrz okreslonych
przedsigbiorstw (Dz.U. L 318 z 17.11.2006, s. 17, ELL: http:|/data.europa.eu/eli/dir/2006/111/0j).
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(1002) Komisja zauwaza w niniejszej sprawie, Ze przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale nalezy uznaé za
przedsigbiorstwa zobowigzane do prowadzenia oddzielnych ksiagg w rozumieniu dyrektywy w sprawie
przejrzystosci.

(1003) Przepisy dyrektywy w sprawie przejrzystoSci majace zastosowanie do przedsigbiorstw zobowigzanych do
prowadzenia oddzielnych ksiag sa nastepujace.

(1004) Zgodnie z art. 1 ust. 2 dyrektywy w sprawie przejrzystosci panstwa czlonkowskie zapewniaja wlasciwe
odzwierciedlenie w oddzielnych ksiggach struktury finansowej i organizacyjnej kazdego przedsigbiorstwa
zobowigzanego do prowadzenia takich oddzielnych ksiag, tak aby wyraznie wskazane byly nastepujace elementy:

—  dochody i koszty zwigzane z réznymi rodzajami dzialalnosci,

—  szczegblowe wyjasnienie metody przypisywania i rozliczania dochodéw i kosztéw zwigzanych z réznymi
rodzajami dzialalnosci.

(1005) Ponadto zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy w sprawie przejrzystosci ,[...] pafistwa cztonkowskie przyjma niezbedne
srodki w celu zagwarantowania, ze w kazdym z przedsi¢biorstw zobowigzanych do prowadzenia oddzielnych

ksiag:

—  wewnetrzne ksiegi odpowiadajace poszczegdlnym rodzajom dzialalnosci sa prowadzone oddzielnie,

—  wszystkie dochody i koszty sa prawidlowo przypisywane lub rozliczane na podstawie konsekwentnie
stosowanych i majacych obiektywne uzasadnienie zasad rachunkowosci kosztowej,

—  zasady rachunkowosci kosztowej, wedtug ktérych prowadzone sg oddzielne konta, sa jasno okrelone”.

(1006) W niniejszej sprawie Komisja zauwaza, ze z art. 30 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi wynika, iz
wewnetrzne ksiegi wykonawcéw dotyczace UOIG i dzialalno$ci niezwiazanej z UOIG sa odrebne oraz ze ksiggi te
wykazuja dochody i koszty zwigzane z tymi réznymi rodzajami dziatalnosci (motyw 293).

(1007) Ponadto, jak zostanie to opisane w pkt 7.3.8, Komisja zauwaza na tym etapie, Ze wladze francuskie prawidlowo
przypisaly i przydzielaly koszty i dochody zwigzane ze $wiadczeniem UOIG i dzialalno$cia komercyjng na
podstawie jasno okre$lonych, konsekwentnie stosowanych i obiektywnie uzasadnionych zasad rachunkowosci
kosztowej. Szczegbltowe informacje na temat metod przypisywania lub przydzielania kosztéw i dochodéw do
réznych rodzajow dziatalnosci zawierajg rowniez zamdéwienia publiczne na ustugi.

(1008) Zamoéwienia publiczne na ustugi sg zatem zgodne z dyrektywa w sprawie przejrzystosci. Zainteresowane strony
nie przedstawily uwag dotyczacych tej kwestii.

7.3.6. Zgodnos¢ z unijnymi przepisami w dziedzinie zaméwieri publicznych

(1009) Zgodnie z pkt 19 zasad ramowych UOIG pomoc zostanie uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 106 ust. 2 TFUE, jedynie jesli wlasciwy organ przy powierzaniu §wiadczenia uslugi odnosnemu
przedsigbiorstwu przestrzegal lub zobowigzal si¢ przestrzegaé odpowiednich unijnych przepiséw w dziedzinie
zamOwien publicznych. Dotyczy to wymogéw przejrzystosci, rownego traktowania i niedyskryminacji,
wynikajacych bezposrednio z Traktatu oraz — w stosownych przypadkach — z prawa wtérnego Unii. Pomoc
niezgodna z tymi przepisami i wymogami jest uznawana za wywierajaca wplyw na rozwdj wymiany handlowe;j
w stopniu sprzecznym z interesem Unii w rozumieniu art. 106 ust. 2 TFUE.
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(1010)

(1011)

(1012)

(1013)

(1014)

(1015)

(1016)

Wymdg ten powtdrzono w komunikacie wyjasniajacym dotyczacym rozporzadzenia w sprawie kabotazu (**!).
Ponadto komunikat naklada réwniez warunki wyboru procedury udzielania zaméwien (**%). Stwierdza si¢ w nim,
ze rozpoczecie procedury otwartej jest z zasady najprostszym sposobem zapewnienia niedyskryminacji.
Postgpowanie o udzielenie zaméwienia obejmujace negocjacje z potencjalnymi oferentami moze by¢ zgodne
z zasadg niedyskryminacji, o ile negocjacje pomigedzy organem rozstrzygajacym a przedsi¢biorstwami, ktére
zlozyly oferty w przetargu, beda bezstronne, sprawiedliwe i przejrzyste. Jak stwierdzono w komunikacie
wyjasniajagcym dotyczacym rozporzadzenia w sprawie kabotazu, Komisja uwaza, ze bezposrednie udzielenie
zamOwienia nie jest zgodne z zasadami niedyskryminacji i przejrzystosci zapisanymi w art. 4 rozporzadzenia
w sprawie kabotazu. Podobnie kazde postepowanie o udzielenie zamdwienia, ktére zostato zaplanowane w taki
spos6b, aby w nieuzasadniony sposéb ograniczy¢ liczbe potencjalnych oferentéw, nie jest zgodne z zasadami
niedyskryminacji i przejrzystosci.

W komunikacie wyja$niajacym dotyczacym rozporzadzenia w sprawie kabotazu wskazano réwniez, ze aby
zapewni¢ zgodno$¢ ze wspomnianymi zasadami, okres pomigdzy rozpoczeciem postgpowania o udzielenie
zamOwienia a datg rozpoczecia $wiadczenia ustugi transportowej powinien mie¢ odpowiednig i uzasadniona
dlugosé. Zbyt krotkie okresy, ktére w niewystarczajgcym stopniu odzwierciedlajg potrzeby udzielenia
zamé6wienia na ustuge kabotazu (np. w odniesieniu do rozmiaréw rynku, wymogéw dotyczacych jakosci lub
czestotliwosci), moga faworyzowal zasiedzialego armatora, naruszajac w ten sposéb zasade rdéwnego
traktowania.

Komisja zbadata zatem, czy wlasciwy organ, powierzajac Swiadczenie ustug zainteresowanym przedsigbiorstwom,
przestrzegal unijnych przepiséw dotyczacych zaméwien publicznych, w tym przypadku dyrektywy w sprawie
koncesj.

W swojej skardze przedsigbiorstwo Corsica Ferries zarzuca dwa naruszenia dyrektywy w sprawie koncesji.
W odniesieniu do pierwszego naruszenia przedsigbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, Ze napotkalo przeszkody
uniemozliwiajace zlozenie wniosku, w szczeg6lnosci bardzo krétkie terminy w ramach postepowania (motyw
522) (*). Ponadto twierdzi, ze wladze francuskie w spos6b nieuzasadniony zmienily minimalne cechy
charakterystyczne postgpowania o udzielenie zamdwienia w celu wyboru ofert niezgodnych z wymogami
technicznymi zalgcznika 1 do uméw o zaméwienie publiczne na ustugi, w szczeg6lnoici w odniesieniu do
podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony.

W odniesieniu do drugiego naruszenia (motyw 523) przedsigbiorstwo Corsica Ferries podnosi, ze okres
obowigzywania uméw zaméwieni publicznych na ustugi nie byl uzasadniony w $wietle braku inwestycji
wymaganych od koncesjonariuszy. Komisja odsyta w tym wzgledzie do pkt 7.3.4 decyzji.

7.3.6.1. Czas trwania postepowania o udzielenie zaméwienia

W niniejszej sekcji Komisja zbada, czy czas trwania postgpowania o udzielenie zamdwienia jest zgodny
z dyrektywa w sprawie koncesji pod dwoma wzgledami: (i) okresu miedzy rozpoczeciem postepowania (6 maja
2022 r.) a faktycznym rozpoczeciem realizacji zamowienia publicznego na ushugi (1 stycznia 2023 r.) oraz (i)
okresu miedzy udzieleniem zamoéwiefi publicznych na ustugi (21 grudnia 2022 r) a ich wejSciem w zycie
(1 stycznia 2023 r.).

Dyrektywa w sprawie koncesji przewiduje (**) minimalny termin skladania wnioskéw i ofert wynoszacy 30 dni,
poczawszy od daty publikacji ogloszenia o koncesji. W niniejszej sprawie dotrzymano tego minimalnego terminu
(termin skfadania wnioskéw uplywat w dniu 25 lipca 2022 1.).

(1) Pe 5.4.1.

(%) Pkt 5.4.2.

(***) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries podnosi réwniez, ze wymdg mobilizacji statkéw ro-pax stanowil bariere wejscia (motyw 517).
Komisja zauwaza jednak, ze przedsigbiorstwa obstugujace polaczenia z Korsyka w latach 2015-2022, w tym przedsiebiorstwo
Corsica Ferries, posiadaja statki o wielkosci zgodnej z przepisami okreslonymi w obecnych zaméwieniach publicznych na ustugi.
Ponadto Komisja uwaza, Ze warunki dotyczgce zdolnosci przewozowej wymagane w zamdwieniach publicznych na ustugi sa

warunki te nie mogly stanowi¢ bariery wejscia.
(***) Dyrektywa w sprawie koncesji, art. 39.
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(1017) Dyrektywa w sprawie koncesji nie przewiduje jednak Zadnego minimalnego ani maksymalnego okresu miedzy
udzieleniem koncesji a jej wejsciem w zycie. Nalezy zatem ocenié, czy terminy przewidziane w danym
postepowaniu mogly naruszaé zasady przejrzystosci, réwnego traktowania i niedyskryminacji.

(1018) Komisja przeanalizuje ponizej twierdzenia przedsi¢biorstwa Corsica Ferries, zgodnie z ktérymi terminy narzucone
w ramach postepowania stanowia przeszkode dla nowych podmiotéw, w Swietle istniejgcego orzecznictwa (**°)
i praktyk w sektorze morskim.

(1019) Komisja zauwaza, ze zaméwienia publiczne na ustugi na lata 2021-2022 wygasty w dniu 31 grudnia 2022 r.
Wejscie w zycie nowych zaméwien publicznych na ustugi w dniu 1 stycznia 2023 r. ogloszono w styczniu
2022 r. w ramach konsultacji z operatorami przeprowadzonych przez CdC, w ktdérych uczestniczylo
przedsiebiorstwo Corsica Ferries. Ogloszenie o zaméwieniu zostalo opublikowane przez OTC w dniu 6 maja
2022 r., tj. osiem miesigcy przed rozpoczeciem realizacji zaméwien publicznych na ustugi na lata 2023-2030.

(1020) Komisja zauwaza réwniez, ze po opublikowaniu ogloszenia o zamdéwieniu w dniu 6 maja 2022 r. zaden
z potencjalnych kandydatéw nie zwrécil si¢ o zmiane harmonogramu, mimo ze byl on znany od poczatku
postepowania (zob. motyw 374).

(1021) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze harmonogram ten stanowit przeszkodg uniemozliwiajaca mu zlozenie
wniosku. W szczegdlnosci wskazuje, ze w sektorze transportu morskiego rezerwacje sg otwierane z co najmniej
szeSciomiesigcznym wyprzedzeniem, co uniemozliwia nowym ustugodawcom mobilizacje statkéw o minimalnej
zdolno$ci przewozowej w zakresie transportu pasazeréw i kabin w terminach okreslonych w postgpowaniu.
W zwigzku z tym, aby méc dokonal przesuniecia swojej floty przydzielonej na polaczenia Tulon-Korsyka,
Nicea—Korsyka i Wtochy—Korsyka na trasy Marsylia—Korsyka, musialoby zamkna¢ rezerwacje na tych trasach z co
najmniej szeSciomiesigcznym wyprzedzeniem.

(1022) Komisja przyjmuje do wiadomosci uwagi przedsigbiorstw La Méridionale i Corsica Linea, z kt6rych wynika, ze na
otwarcie rezerwacji wystarczy znacznie krotszy termin niz wskazany przez przedsigbiorstwo Corsica Ferries.
Beneficjenci zaméwien publicznych na ustugi wyjasniaja, ze w przypadku transportu towarowego, ktéry jest
gléownym celem zaméwien publicznych na ustugi, zdecydowanej wigkszosci rezerwacji dokonuje sig
z kilkudniowym wyprzedzeniem lub tego samego dnia w przypadku regularnych klientéw. W odniesieniu do
transportu pasazerskiego zaméwienia publiczne na ustugi zaczely obowigzywaé poza sezonem przy mniejszym
nat¢zeniu ruchu. Przedsigbiorstwo La Méridionale twierdzi na przyklad, ze w dniu 21 grudnia 2022 r. otworzyto
rezerwacje dla cz¢sci 11 3 (Ajaccio i Porto-Vecchio), co nie uniemozliwito mu rozpoczgcia normalnej dziatalnosci.

(1023) Komisja zauwaza, ze tymczasowy harmonogram postepowania oglosita OTC w uchwale Zgromadzenia Korsyki
nr 22/050 z dnia 28 kwietnia 2022 r. Zgodnie z tym harmonogramem termin sktadania wnioskéw uptywat
w dniu 25 lipca 2022 r., negocjacje zaplanowano na sierpient 2022 r., a udzielenie zaméwien publicznych na
ustugi oraz wyb6r zwycieskich kandydatéw i ich powiadomienie zaplanowano na pazdziernik 2022 r.

1024) W S$wietle tego harmonogramu szacowany czas miedzy udzieleniem zaméwien publicznych na ustugi a ich
g g y edzy p ¥ g
wejSciem w zycie (1 stycznia 2023 r.) wynosit nieco ponad dwa miesigce, tj. okres ponad dwukrotnie dtuzszy niz
przewidziany w orzecznictwie w sprawie SNCM II (zob. motyw 372).

(1025) Komisja zauwaza réwniez, ze 25 lipca 2022 r., czyli w dniu otrzymania wnioskéw, OTC i CdC stwierdzily, ze
tylko przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale, we wlasnym imieniu albo jako konsorcjum, zlozyly
wnioski, zauwazajac, ze wniosku nie zlozyl zaden nowy podmiot. W rezultacie na dzien 25 lipca 2022 r. OTC
i CdC byly w stanie uznal, ze opdznienie pierwotnego harmonogramu i skrocenie okresu miedzy udzieleniem
zaméwien publicznych na uslugi a ich wejSciem w zycie nie mialo zadnego efektu zamknigcia wzgledem
potengjalnych nowych podmiotéw.

(1026) Biorac pod uwage powyzsze, w szczegélnosci harmonogram postepowania o udzielenie zaméwienia, brak
wniosku o zmiang harmonogramu oraz praktyke rezerwacji w sektorze transportu morskiego, Komisja uwaza,
ze kazdy kandydat dysponowal rozsadnym czasem na (i) przygotowanie wniosku i oferty oraz (ii) rozmieszczenie
swojej floty na trasach, wzgledem ktorych skladal oferte.

(**) Wyrok z dnia 1 marca 2017 r., SNCM II, tamze.
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(1027)

(1028)

(1029)

(1030)

(1031)

(1032)

(1033)

7.3.6.2. W sprawie wymogéw minimalnych oraz podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejséw w obie strony

W niniejszej sekcji Komisja zbada zgodno$¢ postgpowania o udzielenie zaméwienia z dyrektywa w sprawie
koncesji w odniesieniu do (i) zakresu wymogéw minimalnych, (i) zgodnosci zaméwien publicznych na ustugi
z wymogami minimalnymi oraz (iii) zgodnosci z zasadami réwnego traktowania i niedyskryminacji
w odniesieniu do podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony.

7.3.6.2.1. Zakres wymogow minimalnych

Jesli chodzi o wymogi minimalne, art. 37 dyrektywy w sprawie koncesji stanowi, ze zwycieska oferta musi
spetnia¢ wymogi minimalne okreslone przez instytucje zamawiajaca oraz Ze wymogi te nie moga by¢ zmieniane
w trakcie negocjacji. Art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego (motyw 270) przewiduje nastepujace ,minimalne
cechy charakterystyczne™:

— ,maksymalne taryfy majace zastosowanie do rezydentéw Korsyki i transportu towardw,
—  zdolno$¢ przewozowa statkow,

—  rozklady rejséw i czgstotliwosci ustug,

—  okres obowiazywania umowy, [oraz]

— maksymalna kwota rekompensaty finansowej wyplacanej przez OTC”.

Zalgcznik 1 (zalgcznik techniczny dotyczacy ustug, motyw 285) do regulaminu przetargowego wskazuje, Ze
cechy charakterystyczne obstugi polaczen morskich stanowig ,minimalne zdolnosci”.

W swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania Francja wyjasnila, Ze wymogi minimalne
okreslono w art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego (motyw 379) oraz ze w zalaczniku 1 opisano jedynie
wymogi minimalne dotyczace (i) zdolnosci przewozowej statkéw oraz (i) rozktadéw rejsow i czestotliwosci
ustug (motyw 380).

Komisja zauwaza, ze art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego stanowi wykaz, w ktérym minimalne cechy
charakterystyczne s3 jedynie wymienione bez dalszych szczegbtéw dotyczacych ich odpowiednich definicji lub
warto$ci minimalnych. Aby zrozumie¢ doktadny zakres minimalnych cech charakterystycznych, nalezy zapoznad
si¢ z innymi dokumentami zawartymi w dokumentacji przetargowej (zob. motyw 379).

Minimalne cechy charakterystyczne dotyczace (i) zdolnoéci przewozowej statkéw oraz (i) rozkladéw rejsow
i czestotliwosci ustug sa wyszczegdlnione w zalgczniku 1 (,zalacznik techniczny dotyczacy ustug”), w ktérym
okreSlono (i) minimalng zdolno$¢ przewozowg pasazeréw i towaréw oraz (i) minimalne czestotliwosci
i przedzialy czasowe. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries wszystkie elementy wymienione w zalaczniku 1
stanowia minimalne cechy charakterystyczne, w szczegdélnosci biorac pod uwage wyrok Rady Stanu z dnia
24 czerwca 2019 r. (%) W tym wzgledzie, nawet jesli do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej nalezy
dokonanie wykladni prawa Unii, nalezy zauwazy¢, ze w wyroku tym utrzymano w mocy postanowienie sgdu
administracyjnego w Bastii z dnia 19 marca 2019 r. (*’), w ktérym jak si¢ wydaje stwierdzono, w kontekscie
postepowania o udzielenia zaméwienia publicznego na ustugi w zakresie transportu morskiego pasazeréw
i towaréw miedzy Korsyka a kontynentem na lata 2019-2020, ze jedynie wymogi techniczne okreslone
w zalaczniku dotyczace minimalnych cech charakterystycznych zaméwienia wymienione w odpowiednim
artykule regulaminu przetargowego réwniez nalezy uzna¢ za minimalne cechy charakterystyczne.

Zdaniem przedsi¢biorstwa Corsica Ferries oferty nie spelnialy okreSlonych w zalaczniku 1 wymogdw
minimalnych w rozumieniu dyrektywy w sprawie koncesji w odniesieniu do podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejséw w obie strony.

(**%) Rada Stanu, 24 czerwca 2019 r., La Méridionale, nr 429407, pkt 3.
(*") Sad administracyjny w Bastii, 19 marca 2019 r., La Méridionale, nr 1900289, pkt 12.
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(1034) Rejséw w obie strony podlegajacych zmianie terminu nie wymieniono jednak w art. 2 ust. 4 regulaminu
przetargowego ani w zalgczniku 1. W zwigzku z tym nie mozna uznaé, Ze stanowig one czg$¢ wymogow
minimalnych w rozumieniu dyrektywy w sprawie koncesji. Jezeli chodzi o dodatkowe rejsy w obie strony,
zalgcznik 1 odnosi si¢ jedynie do maksymalnej liczby, ktérg instytucja zamawiajgca moze wdrozy¢ ze wzgledu na
zapotrzebowanie na ustuge publiczng na niektérych trasach. Zalacznik 1 nie dotyczy jednak innych cech
charakterystycznych dodatkowych rejséw w obie strony, takich jak ustalanie ich dat. (2*)

(1035) W zwiagzku z powyzszym Komisja uwaza, ze podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony nie
wchodzily w zakres wymogéw minimalnych w rozumieniu dyrektywy w sprawie koncesji.

7.3.6.2.2. Zgodno$¢ zaméwien publicznych na ustugi z wymogami minimalnymi

(1036) Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries twierdzi réwniez, ze wiladze francuskie zmienily minimalne cechy
charakterystyczne.

(1037) Jezeli chodzi o rzekoma zmiang minimalnych cech charakterystycznych w trakcie negocjacji, wladze francuskie
twierdza, ze nie wprowadzono do nich zadnych zmian. Po sprawdzeniu podpisanych zaméwien publicznych na
ustugi Komisja stwierdza, ze minimalne cechy charakterystyczne sg identyczne z okre$lonymi w art. 2 ust. 4
regulaminu przetargowego i w dokumentacji przetargowej.

(1038) Jezeli chodzi o zgodno$¢ zwycieskich ofert z wymogami minimalnymi, Komisja, po weryfikacji (*°), stwierdza, ze
s3 one zgodne z cechami charakterystycznymi okreSlonymi w art. 2 ust. 4 regulaminu przetargowego
i w dokumentacji przetargowej.

(1039) Ponadto wszystkie zwycieskie oferty byly zgodne z wymogami technicznymi okre§lonymi w zalaczniku 1. Tylko
jeden statek przedsigbiorstwa Corsica Linea, Paglia Orba, posiadal jedng kabing dla oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢ zamiast dwoch, jak przewidziano w zalgczniku 1. Niemniej jednak, nawet przy
zalozeniu, ze wymog techniczny dotyczacy liczby kabin dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sig
stanowi wymodg minimalny na mocy dyrektywy w sprawie koncesji, statek ten byl statkiem pomocniczym
przeznaczonym do wykorzystania jako zastepczy dla gléwnego statku (motyw 384). Ponadto kandydat
zobowigzal si¢ do zastgpienia tego statku jednym z siedmiu statkéw potencjalnie przydzielonych do ustugi, jezeli
wymagane bylyby dwie kabiny dla 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢. Warto pamigtad, ze art. 20
uméw o zaméwienie publiczne na ustugi zezwala na zastgpowanie statkow w trakcie trwania zaméwienia.
Jednoczesnie przedsigbiorstwo Corsica Linea zobowigzalo si¢ do przeprowadzenia prac umozliwiajacych
wyposazenie statku w drugg kabing dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢. Prace te zakoficzono,
a Paglia Orba posiada obecnie dwie kabiny dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

7.3.6.2.3. Przestrzeganie zasad réwnego traktowania i niedyskryminacji w odniesieniu do podlegajacych
zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony

(1040) Przedsigbiorstwo Corsica Ferries twierdzi, ze spelnienie wymogéw okreslonych w zalaczniku 1 w odniesieniu do
podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony bylo problematyczne z ekonomicznego
punktu widzenia. Zdaniem przedsigbiorstwa Corsica Ferries wymagaloby mobilizacji statku przeznaczonego
wylacznie do tych rejsow w obie strony, poniewaz rejsy te musialy odbywad si¢ w dowolnym momencie,
z zachowaniem co najmniej tygodniowego okresu powiadomienia.

(1041) Komisja zauwaza, ze umowy o zamowienie publiczne na ustugi i zalgczniki 1 do nich przewidujg trzy kategorie
rejsow w obie strony: ,podstawowe”, ,podlegajace zmianie terminu” i ,dodatkowe” rejsy w obie strony.

(1042) Rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu sg regulowane art. 17 uméw o zaméwienie publiczne na ushugi,
ktéry stanowi: ,[w] celu optymalizacji organizacji ruchu wladze regionalne moga zmieni¢ termin rejsu w obie
strony zgodnie z calkowitg liczbg rejséw w obie strony rocznie okreslong w zalgczniku 1 do umowy. Zmiana
rozkladu rejsow odbedzie si¢ w ramach komitetu technicznego, o ktérym mowa w art. 10 ust. 2 niniejszej

umowy”.

(1043) Komisja zauwaza, ze rejsy w obie strony podlegajace zmianie terminu nie sg dodatkowymi rejsami w obie strony
dodawanymi do catkowitej liczby rejséw w obie strony rocznie, lecz stanowia czes¢ tej tacznej liczby.

(***) Jak wspomniano w motywie 1055, fakt, Ze koncesjonariusze proponuja daty takich rejséw w obie strony, nie ma wplywu na wybor
rzeczywistych dat ostatecznie pozostawiony instytucji zamawiajacej.

(*%) Oficjalna wersja zalgcznika 1 dla czgsci 4, ktdrg wladze francuskie przestaly Komisji, nie zawierata dwdch stron. Komisja byla jednak
w stanie uzyskac i potwierdzi¢ brakujace informacje w innych dokumentach przetargowych (zatgczniki 2 i 3).
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(1044)

(1045)

(1046)

(1047)

(1048)

(1049)

(1050)

(1051)

(1052)

Dodatkowe rejsy w obie strony zdefiniowano w art. 18 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi, ktéry stanowi:
»[z]e wzgledu na konieczno$¢ $wiadczenia ustugi publicznej instytucja zamawiajaca moze by¢ zobowigzana do
zwrocenia si¢ do wykonawcy o dorazne wykonanie dodatkowych rejsow w obie strony w ramach limitu
okreslonego w zalgczniku 1 (dodatkowe rejsy w obie strony) [...]".

Komisja zauwaza, ze dodatkowe rejsy w obie strony zaplanowano tylko dla trzech czg¢sci (10 rejséw w obie strony
w przypadku czesci 1, 30 rejsow w obie strony w przypadku czeci 2 i 10 rejséw w obie strony w przypadku
czesci 5).

Wladze francuskie stwierdzaja, ze ani z dokumentacji przetargowej, ani z odpowiedzi udzielonych przez
instytucje zamawiajgca na pytania kandydatéw w toku postgpowania o udzielenie zaméwienia nie wynika, Ze
kandydaci byli zobowigzani do mobilizacji dodatkowych statkéw na potrzeby podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejséw w obie strony. Ponadto wladze francuskie podkreslaja, ze zgodnie z art. 17 i 18 uméw
o zaméwienie publiczne na ustugi wykonanie podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie
strony wymaga spotkania komitetu technicznego przewidzianego w art. 10 ust. 2 uméw o zamdwienie publiczne
na ustugi. Komitet techniczny zezwala koncesjonariuszowi, ktérego dotyczy wykonanie tych rejséw w obie strony,
na zglaszanie trudnosci, ktére moglyby wynikna¢ z ich wykonania.

Komisja zauwaza, ze wykonanie dodatkowych rejsow w obie strony nie bylo niczym nowym, poniewaz
poprzednie zaméwienia publiczne na ustugi (zaméwienia publiczne na ustugi na lata 2021-2022), wzgledem
ktérych przedsigbiorstwo Corsica Ferries zlozylo oferte, przewidywaly réwniez dodatkowe rejsy w obie strony
w takiej samej liczbie w odniesieniu do trzech czeSci zaméwienia. Ponadto podmioty gospodarcze
zainteresowane zlozeniem wniosku mialy mozliwo$¢ zapoznania si¢ z informacjami dotyczacymi okreséw
wysokiego popytu, ktére moga wymagac dodatkowych rejséw w obie strony.

Komisja odnotowuje réwniez postanowienie sagdu administracyjnego w Bastii z dnia 20 lipca 2022 r. (motyw
274), w ktérym sad ten orzek! w odniesieniu do dodatkowych rejséw w obie strony, ze: ,[..] w tych
okoliczno$ciach i biorgc pod uwage, ze informacje dotyczace okreséw wysokiego popytu na transport morski,
ktére moga uzasadnia¢ wniosek o dodatkowe rejsy w obie strony, s znane podmiotom gospodarczym i ze
przedsiebiorstwo SAS Corsica Ferries ma swobode zapoznania si¢ z danymi udostgpnionymi publicznie,
w szczeg6lnosci przez regionalne obserwatorium transportu Korsyki, jak rowniez wskazano w art. 4 ust. 1
regulaminu przetargowego, z dochodzenia nie wynika, ze informacje zawarte w dokumentacji przetargowe;j
dotyczgce podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony s3 niewystarczajagce, aby
umozliwi¢ kandydatom ocen¢ zakresu obowiazkéw wykonawcow i zlozenie oferty. Jest zatem malo
prawdopodobne, aby zarzucane naruszenie przepiséw dotyczacych jawnosci i przetargéw konkurencyjnych
przyniosto szkode skarzacemu przedsi¢biorstwu. Z powyzszego wynika, ze podniesiony zarzut jest
bezskuteczny” ().

Komisja zauwaza, ze odpowiedzi na pytania potencjalnych kandydatéw dotyczace rejséw w obie strony nie
zawieraly dalszych szczegbtéw na temat niektorych aspektéw dokumentacji przetargowej, ale zasadniczo
odsylaly kandydatéw do dokumentéw przetargowych, ktére uznano za wystarczajaco jasne (*!). Wszyscy
kandydaci mieli jednak dostgp do tych samych informacji za posrednictwem sekcji pytan i odpowiedzi, zgodnie
z zasadami przejrzysto$ci, niedyskryminacji i rownego traktowania.

Komisja uwaza, Ze dokumentacja przetargowa w zaden sposob nie wskazywala na konieczno$¢ utrzymania
okreslonej floty na potrzeby dodatkowych lub podlegajacych zmianie terminu rejséw w obie strony. Potwierdzaja
to poprzednie zaméwienia publiczne na ustugi i zlozone oferty. Ponadto nie bylo to wykonalne z praktycznego
i ekonomicznego punktu widzenia, poniewaz rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nie pokrywa
kosztéw unieruchomienia statkdw, ktére przez wigkszo$¢ czasu pozostalyby nieaktywne (*?).

W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze regulamin przetargowy byl wystarczajaco jasny w tej kwestii, aby
umozliwi¢ kandydatom zlozenie oferty.

Komisja zauwaza ponadto, ze podlegajace zmianie terminu i dodatkowe rejsy w obie strony przewidziano jako
instrumenty umozliwiajace dostosowanie ustugi publicznej do rzeczywistego popytu lub warunkéw pogodowych
w przypadku dlugoterminowych zamdéwien publicznych na ustugi w ramach mechanizmu podobnego do klauzuli
dotyczacej opcji, o ktérej mowa w art. 43 ust. 1 lit. a) dyrektywy w sprawie koncesji.

(¥°) Postanowienie sagdu administracyjnego w Bastii z dnia 20 lipca 2022 r., motyw 12.

(*") Przedsigbiorstwo Corsica Ferries uwaza, ze OTC wskazala w swoich odpowiedziach, ze zalacznik 1 stanowi wymo6g minimalny
(motyw 529). OTC odnosila si¢ jednak jedynie do dokumentacji przetargowej.

(*)Jedli konieczne bylyby okreslone floty na potrzeby podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony,
spowodowaloby to dodatkowe koszty dla tych flot, ktére nie odpowiadaja maksymalnej rekompensacie kosztéw zwigzanych ze
zobowigzaniami z tytulu $wiadczenia ustug publicznych.
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(1053) Komisja zauwaza, ze dokumenty konsultacyjne nie uniemozliwialy kandydatom skladania wnioskéw oraz ze
wybrane oferty byly zgodne z przepisami regulaminu przetargowego i projektu umowy dotyczacymi
podlegajacych zmianie terminu i dodatkowych rejséw w obie strony.

(1054) Okoliczno$¢, ze przedsiebiorstwo Corsica Linea i konsorcjum Corsica Linea — La Méridionale zaproponowaly daty
dodatkowych rejséw w obie strony, opierajac si¢ na swoim do$wiadczeniu w zakresie zapotrzebowania na
transport towarowy i potrzebach przedstawionych przez OTC w dokumentacji przetargowej, nie oznacza, ze
rejsy w obie strony musialyby odbywac¢ sie w tych terminach, co wykluczaloby mozliwo$¢ wnioskowania przez
OTC o rejsy w obie strony w innych terminach. Terminy tych dodatkowych rejséw w obie strony nadal ustala
komitet techniczny, zgodnie z art. 10 ust. 2 umowy, i s3 przekazywane koncesjonariuszowi z tygodniowym
wyprzedzeniem.

(1055) Program zaproponowany przez koncesjonariusza nie jest zatem w zaden sposob wigzacy dla instytucji
zamawiajacej, ktora decyduje o dacie rejsu w obie strony w zaleznosci od potrzeb. Ustalenie to znajduje
potwierdzenie w przykladzie dodatkowych rejséw w obie strony faktycznie wykonanych w 2023 r. w ramach
czedci 1, jedynej czesci, w odniesieniu do ktérej odbyly sie dodatkowe rejsy w obie strony (motyw 389). Sposrdd
30 proponowanych dodatkowych rejséw w obie strony odbyto sie 28. Sposrdd nich trzy dodatkowe rejsy w obie
strony wykonano w dniach nieprzewidzianych we wstgpnym programie. Ponadto OTC nie uruchomila
dodatkowych rejséw w obie strony w pigciu ze ,wstepnych” dat. Ponadto Komisja zauwaza, ze w 2023 r. OTC nie
uruchomita zadnych rejséw w obie strony podlegajacych zmianie terminu.

(1056) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze zwycigskie oferty sg zgodne z regulaminem przetargowym
i projektem umowy o zamdwienie publiczne na ustugi w odniesieniu do podlegajacych zmianie terminu
i dodatkowych rejsow w obie strony oraz Ze nie faworyzowano harmonogramu rejséw w obie strony
zaproponowanego przez przedsigbiorstwo Corsica Linea i konsorcjum Corsica Linea — La Méridionale.

7.3.6.3. Whniosek

(1057) Na podstawie tych informacji Komisja nie moze stwierdzi¢, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries do$wiadczyto
jakichkolwiek barier wejscia, ktére uniemozliwily mu skladanie ofert i powodowaly dyskryminacyjne
traktowanie.

7.3.7. Brak dyskryminacji w odniesieniu do metody obliczania rekompensaty

(1058) Zgodnie z pkt 20 zasad ramowych UOIG, w przypadku gdy organ powierza wykonywanie takiej samej UOIG
kilku przedsigbiorstwom, rekompensate nalezy obliczaé przy uzyciu tej samej metody w stosunku do kazdego
przedsigbiorstwa.

(1059) Poniewaz $wiadczenie ustugi publicznej na kazdej z tras jest przypisane jednemu przedsigbiorstwu lub grupie
przedsiebiorstw (tj. Corsica Linea, La Méridionale lub konsorcjum Corsica Linea — La Méridionale, zob. Tabela
13), Komisja uwaza, ze w tym przypadku nie moze dochodzi¢ do dyskryminacji w rozumieniu pkt 20 zasad
ramowych UOIG. W kazdym wypadku Komisja zauwaza, ze rekompensate obliczono zgodnie z takimi samymi
zasadami dla kazdego zamdwienia publicznego na ushugi (pkt 3.7.2).

(1060) Ponadto komunikat wyjasniajacy dotyczacy rozporzadzenia w sprawie kabotazu zawiera réwniez przepisy
szczegbdlowe dotyczace stosowania zasady niedyskryminacji w kabotazu morskim. Stanowi on, Ze panstwa
cztonkowskie nie moga ustanowi¢ obowigzkéw, ktore sg dostosowane do mozliwoséci danego przedsigbiorstwa
zeglugi i ktére uniemozliwialyby innym armatorom unijnym wejicie na rynek, ani stosowaé obowiazkéw
majacych taki skutek (*°). Komunikat zwraca w szczegélnosci uwage na dwa rodzaje klauzul umownych
dotyczgcych warunkéw przejecia statkéw od poprzednich podmiotéw $wiadczacych ustugi publiczne () oraz
warunkéw dotyczacych zatogi ().

1061) W niniejszej sprawie zaméwienia publiczne na ustugi nie nakladajg Zadnych obowigzkéw specjalnie
Jszej  sp p g )3 y . pec)
przeznaczonych dla danego przedsigbiorstwa Zeglugowego, a w szczegblnosci nie nakladaja obowiazkéw
zwigzanych z przejeciem statkow ustepujacego operatora lub z zaloga.

(%) Pkt 5.3.2.
() Pkt 5.3.2.1.
(%) Pkt 5.3.2.2.
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(1062)

(1063)

(1064)

(1065)

(1066)

(1067)

(1068)

(1069)

(1070)

(1071)

(1072)

(1073)

Zainteresowane strony nie przedstawily uwag dotyczacych tej kwestii.

Zamoéwienia publiczne na ustugi sg zatem zgodne z pkt 20 zasad ramowych UOIG i art. 4 ust. 1 rozporzadzenia
w sprawie kabotazu.

7.3.8. Kwota rekompensaty

Zgodnie z pkt 21 zasad ramowych UOIG kwota rekompensaty nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do
pokrycia kosztéw netto wywigzywania sie ze zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych wraz
z rozsagdnym zyskiem.

Pkt 22 stanowi, ze kwote rekompensaty mozna ustali¢ na podstawie oczekiwanych kosztéw i przychodéw, na
podstawie rzeczywiScie poniesionych kosztéw i przychodéw lub na podstawie kombinacji obu powyzszych
metod, w zaleznosci od tego, jakie bodZce motywacyjne w zakresie wydajnosci dane panstwo cztonkowskie chce
zapewni¢ od samego poczatku, zgodnie z pkt 40 i 41.

W pkt 23 okreslono, ze jesli rekompensata jest oparta w catosci lub w czedci na oczekiwanych kosztach
i przychodach, musza one by¢ okreslone w akcie powierzenia. Maja one obowiazek opiera si¢ na realistycznych
i mozliwych do zaobserwowania parametrach dotyczacych otoczenia gospodarczego, w ktérym dostarczana jest
odno$na UOIG. Majg one w stosownych przypadkach obowiazek opieraé si¢ na wiedzy fachowej sektorowych
organéw regulacyjnych lub innych podmiotéw niezaleznych od przedsigbiorstwa. Pafistwa czlonkowskie majg
obowigzek wskazaé Zrédla, na ktérych oparte sg te oczekiwania. Prognoza kosztéw musi odzwierciedlaé
oczekiwania dotyczace wzrostu wydajnosci osigganej przez ustugodawce oferujacego dang UOIG w okresie
powierzenia.

Jak stwierdzono w art. 30 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi (motyw 293), maksymalna rekompensata
finansowa wyplacana przez OTC koncesjonariuszowi za zobowiazania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
nie moze przekraczal kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw netto $wiadczenia UOIG, przy uwzglednieniu
rozsadnego zysku.

W niniejszej sprawie kwote rekompensaty z tytutu UOIG oblicza si¢ ex ante, stosujac metode podziatu kosztow,
jak wskazano we wstepnym rachunku tworzenia dochodéw koncesjonariusza dla kazdej czesci (zalacznik 9),
ktéry stanowi integralng czg$¢ zaméwien publicznych na ustugi. Kwoty rekompensaty okreslonej w zataczniku 9
nie mozna zwigksza¢ ex post, ale podlega bodZcom motywacyjnym w zakresie wydajnosci (motywy 301 i 302)
oraz kontroli ex post (motyw 319), ktéra przewiduje mechanizm odzyskiwania naleznoici w przypadku
nadmiernej rekompensaty.

W kontekscie udzielania zamowien publicznych na ustugi wladze francuskie sprawdzily, czy oferty finansowe,
ktére zlozyly przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale, opieraly si¢ na obiektywnych i wiarygodnych
zalozeniach oraz byly zgodne ze zobowigzaniami z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, w tym z minimalnymi
zdolnodciami przewozowymi w zakresie transportu towarowego i pasazerskiego oraz z obowigzkami
dotyczacymi taryf za transport towarowy i pasazerski.

W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze zachowano zgodnos¢ z pkt 21-23 zasad ramowych UOIG.

7.3.8.1. Koszt netto niezbedny do wywigzywania si¢ ze zobowigzan z tytulu
§wiadczenia ustug publicznych

Zgodnie z pkt 24 zasad ramowych UOIG stanowi, Ze koszt netto niezbedny lub oczekiwany jako niezbedny do
wywigzywania si¢ ze zobowigzan z tytulu Swiadczenia ustug publicznych nalezy obliczaé z zastosowaniem
metody nieponiesionych kosztéw netto, gdy jest to wymagane przepisami unijnymi lub krajowymi oraz w miarg
mozliwosci w innych przypadkach.

Chociaz Komisja uznaje metodg¢ nieponiesionych kosztow netto za najdokladniejsza metode ustalania kosztéw
wywigzywania si¢ ze zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, zgodnie z pkt 27 zasad ramowych
UOIG, moga wystepowaé przypadki, kiedy zastosowanie tej metody nie jest wykonalne lub stosowne. W takich
nalezycie uzasadnionych przypadkach Komisja moze zaakceptowa¢ alternatywne metody obliczania kosztu netto
wywigzywania si¢ ze zobowiazan z tytulu ustug publicznych, takie jak metoda oparta na podziale kosztow.

W niniejszej sprawie wladze francuskie zastosowaly metode podziatu kosztéw (zob. motywy 307-309), ktora
zdaniem przedsiebiorstwa Corsica Ferries nie jest uzasadniona (motywy 493-498).
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(1074) Po pierwsze, warto pamigtaé, Ze zgodnie z zasadami ramowymi UOIG obie metody (tj. metoda nieponiesionych
kosztéw netto i metoda podziatu kosztéw), jezeli sa prawidlowo stosowane, sa waznymi metodami obliczania
odpowiedniej kwoty rekompensaty. Obie metody opieraja si¢ na zalozeniach dotyczacych dodatkowych lub
bezposrednich przychodéw i kosztéw zwigzanych ze $wiadczeniem UOIG i w zwigzku z tym podlegaja
poréwnywalnym ograniczeniom metodycznym, wbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries.

(1075) Po drugie, metoda nieponiesionych kosztéw netto oznacza ustalenie kosztéw i przychodéw przedsigbiorstwa
w hipotetycznym scenariuszu bez $wiadczenia UOIG. Dzialalno$¢ przedsigbiorstw Corsica Linea i La Méridionale
na trasach miedzy Korsyka a kontynentem zalezy jednak od istnienia UOIG. W kontekscie konsultacji
z operatorami przedsi¢biorstwa Corsica Linea i La Méridionale stwierdzily, ze w przypadku braku zaméwienia
publicznego na ustugi nie beda oferowa¢ zadnych ustug komercyjnych miedzy Korsyka a Francja kontynentalng
(motyw 234). Wbrew temu, co twierdzi przedsigbiorstwo Corsica Ferries, Komisja uwaza, na podstawie
informacji przedstawionych w motywach 817-825 i 870, ze wladze francuskie nie popelnily oczywistego bledu,
biorgc pod uwage o$wiadczenia przedsigbiorstw Corsica Linea i La Méridionale zlozone w trakcie konsultacji
z operatorami. W zwigzku z tym nie mozna bylo zastosowaé zadnego odpowiedniego hipotetycznego
scenariusza, w ktoérym operatorzy prowadziliby dzialalno$¢ na trasach migdzy Korsyka a kontynentem na
zasadach komercyjnych bez $wiadczenia UOIG, co oznacza, ze nie mozna bylo zastosowaé metody
nieponiesionych kosztéw netto.

(1076) W konsekwencji argumenty, jakie podniosto przedsi¢biorstwo Corsica Ferries (motywy 493-498), nalezy oddalic.

(1077) W odniesieniu do metody podzialu kosztéw, zgodnie z pkt 28 i 29 zasad ramowych UOIG, metoda ta obejmuje
obliczenie kosztu netto niezbednego do wywiazania si¢ ze zobowiazan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
jako réznicy miedzy kosztami a przychodami dla wyznaczonego dostawcy wywiazujacego si¢ ze zobowigzan
z tytulu $§wiadczenia ustug publicznych, wymienionymi i oszacowanymi w akcie powierzenia. Koszty, ktére
nalezy uwzgledni¢, obejmuja calo$¢ kosztéw niezbednych w celu wykonywania UOIG.

(1078) W pkt 31 zasad ramowych UOIG stwierdzono, ze jesli przedsigbiorstwo, ktéremu powierzono UOIG, prowadzi
réwniez dzialalno$¢ wykraczajacg poza zakres UOIG, uwzgledniane koszty moga obejmowacé wszystkie koszty
bezposrednie niezbedne do wywiazywania si¢ ze zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych oraz
stosowny wklad na pokrycie czgsci kosztéw posrednich wsp6lnych dla UOIG i dla pozostalej dziatalnosci. Koszty
zwigzane z wszelkg dzialalnoscig wykraczajaca poza zakres UOIG muszg obejmowaé wszystkie koszty
bezposrednie oraz stosowny wklad na pokrycie kosztéw wspdlnych. Przy okreSlaniu stosownego wkladu na
pokrycie kosztéw wspdlnych za punkt odniesienia mozna przyja¢ ceny rynkowe za korzystanie z zasobdow, o ile
takie informacje sa dostepne. W przypadku braku informacji o takich cenach rynkowych stosowny wklad na
pokrycie kosztéw wspélnych mozna okresli¢ poprzez odniesienie do poziomu rozsadnego zysku (%), jakiego
mozna si¢ spodziewaé od przedsigbiorstwa z dzialalnosci wykraczajacej poza zakres UOIG, lub tez innymi
metodami, gdy okazg si¢ bardziej odpowiednie.

(1079) W niniejszej sprawie podmioty $wiadczace ustugi publiczne prowadza réwniez dzialalno$¢ komercyjng.
W zwigzku z tym, zgodnie z pkt 31 zasad ramowych UOIG, nalezy sprawdzié, czy przy obliczaniu kwoty
rekompensaty uwzgledniono wszystkie koszty bezposrednie zwigzane z UOIG, jak réwniez odpowiedni wklad na
pokrycie posrednich kosztow wspdlnych.

(1080) Ponadto nalezy przypomnieé, ze w wyroku w sprawie BUPA Trybunal stwierdzil, odnoszac si¢ do koniecznego
i proporcjonalnego charakteru rekompensaty, ze ,biorgc pod uwage uprawnienia dyskrecjonalne, jakimi
dysponuje panstwo czlonkowskie w dziedzinie definiowania zadania $wiadczenia UOIG i warunkéw jego
wdrazania, w tym takze w zakresie oceny dodatkowych kosztéw poniesionych przy jego realizacji, uzaleznionej
od zlozonych kwestii gospodarczych, zakres kontroli, jaka Komisja jest uprawniona przeprowadzié, jest z tego
wzgledu ograniczony do tego, czy nie popelniono oczywistego bledu” oraz ze ,[..] w odniesieniu
w szczeg6lnosci do kontroli proporcjonalnego charakteru [...] rekompensaty za wykonanie zadania $wiadczenia
UOIG, [...] kontrola ta ogranicza si¢ do weryfikacji kwestii, czy przewidziana rekompensata jest konieczna, aby
dane zadanie $wiadczenia UOIG moglo zosta¢ wykonane na akceptowalnych z gospodarczego punktu widzenia
warunkach [..] lub, przeciwnie, czy dany $rodek jest w oczywisty sposéb nieodpowiedni w stosunku do
zamierzonego celu [...]". (*))

(%) Rozsadny zysk bedzie szacowany z wyprzedzeniem (ex ante, na podstawie spodziewanych, a nie osiagnigtych zyskow), aby nie
eliminowaé bodzcéw motywujacych przedsigbiorstwo do poprawy wydajnosci przy prowadzeniu dziatalno$ci wykraczajacej poza
zakres UOIG.

(*7)Wyrok z dnia 12 lutego 2008 r., BUPA, T-289/03, ECLLEU:T:2008:29, pkt 220 i 222.
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Jak wskazano w motywie 308, koszty bezposrednie dzialalnosci zwiazanej z transportem pasazerskim
i towarowym przypisuje si¢ do UOIG na podstawie liczby pasazeréw lub wielkosci tadunku (w m.b.), ktére
koncesjonariusze sg zobowigzani zagwarantowa¢ w ramach obowigzkéw dotyczacych zdolnosci przewozowe;j
przewidzianych w zaméwieniach publicznych na ustugi, podczas gdy koszty wspélne, ktére stanowig wiekszosé
kosztéw operacyjnych koncesjonariuszy, przypisuje si¢ do UOIG proporcjonalnie do zdolnosci przewozowe;j
(wyrazonej w m’ objetosci) zarezerwowanej dla statku na dziatalno$¢ zwigzang z UOIG. Podejscie to powoduje,
ze okolo [60-75] % catkowitych kosztéw przypisuje si¢ do UOIG na wszystkich trasach (zob. Tabela 30),
z wyjatkiem ustugi publicznej migdzy Marsylig a Propriano, gdzie 100 % catkowitych kosztéw przypisuje si¢ do
UOIG.

Jezeli chodzi o podzial kosztéw na trasie migdzy Marsylig a Propriano, pelne przypisanie kosztéw do UOIG jest
uzasadnione, poniewaz cala ustuge $wiadczong przez przedsicbiorstwo Corsica Linea uznaje si¢ za UOIG.
Wiynika to z faktu, Ze na tej trasie stwierdzono catkowitg niedoskonato$¢ rynku (motywy 170 i 239).

W przypadku pozostalych tras, w odniesieniu do kosztéw bezposrednio zwigzanych z ustugami pasazerskimi
i towarowymi, ktore dotycza jedynie kilku pozycji kosztéw (obejmujacych okoto [10-25] % catkowitych kosztéw
na tras¢), podmioty $wiadczace ustugi publiczne przypisaly do UOIG okolo [0-20] % kosztéw bezposrednich
zwigzanych z transportem pasazerskim i [80-100] % kosztéw bezposrednich transportu towarowego. Komisja
zweryfikowala, ze te szczegdlne klucze rozliczeniowe byly uzasadnione ze wzgledu na obowigzki Swiadczenia
UOIG, obliczajac stosunek miedzy, z jednej strony, liczbg pasazeréw i wielkoScig towaréw (w m.b.) zwigzang
z UOIG, jak okre$lono w zaméwieniach publicznych na ustugi, a, z drugiej strony, catkowitg liczbg pasazeréw
i wielko$cig towar6w (w m.b.) okreslong we wstepnym rachunku tworzenia dochodéw koncesjonariuszy Corsica
Linea i La Méridionale dla kazdej czg$ci zamdwienia (zalacznik 9). Komisja zauwaza, ze stosunek ten odpowiada
szczegdlnym kluczom rozliczeniowym stosowanym do kosztéw bezposrednich, i w zwigzku z tym stwierdza, ze
klucze te sg uzasadnione.

Jezeli chodzi o koszty wspolne, ktdre stanowia wigkszo$¢ kosztéw (okolo [70-90] % calkowitych kosztéw na
trasg), podmioty $wiadczace uslugi publiczne przypisaly okoto [60-75] % tych kosztéw do UOIG. Aby
sprawdzi¢, czy ten klucz rozliczeniowy jest uzasadniony, Komisja wzigta pod uwage nastepujace elementy.

Po pierwsze, Komisja zauwaza, ze zobowigzania w ramach zaméwien publicznych na ustugi dotycza glownie
transportu towarowego. Na podstawie informacji dostarczonych przez wladze francuskie w toku formalnego
postepowania wyjasniajacego, ktére wykazuja zdolno$é przewozows statkow wykorzystywanych (w m’) na
trasach objetych zamowieniami publicznymi na ustugi, w podziale na zdolno$¢ przewozowa towaréw
i pasazeréw, Komisja zauwaza, ze zdolno$¢ przewozowa statkéw wykorzystywanych przez przedsi¢biorstwa
Corsica Linea i La Méridionale wyrazona jako odsetek catkowitej zdolnosci przewozowej statkéw (w m’) wynosi
$rednio 73 %.

Biorgc pod uwage, Ze przeplyw towardw nie przebiega w sposob regularny, jak opisano w motywie 976, Komisja
uznaje za uzasadnione przypisanie wspélnych kosztéw statku zgodnie ze zdolnoscia przewozows statku pod
wzgledem towaréw zarezerwowang przez operatora na potrzeby Swiadczenia ustugi publicznej, aby moéc
zaspokoi¢ popyt w kazdym momencie, w tym w okresach najwickszego natezenia ruchu, gdy zdolnosé
przewozowa statkow pod wzgledem towardw jest zasadniczo prawie w pelni wykorzystywana (**®). Z tych
powoddéw uzasadnione jest zastosowanie wspolnego klucza rozliczeniowego wynoszacego okolo [60-75] % na
wszystkich trasach (biorac pod uwage fakt, ze zapewnienie kilku miejsc pasazerom medycznym, ktérzy stanowia
mniejszo$¢ pasazeréw transportu morskiego, jest pomijalne, a w kazdym razie zwigkszyloby udziat kosztow
wspolnych, ktére mozna by przypisaé do UOIG).

Ponadto Komisja zauwaza, ze klucze rozliczeniowe bedg podlega¢ kontrolom ex post, ktére uwzglednig faktyczne
wykorzystanie statkéw do $wiadczenia UOIG i ustug komercyjnych (motyw 314). Oznacza to, ze jezeli liczba
transportowanych pasazeréw komercyjnych lub towaréw komercyjnych jest wyzsza niz oczekiwana wielkosé
wskazana we wstepnych rachunkach tworzenia dochodéw (zalacznik 9), klucze rozliczeniowe, a tym samym
kwota pomocy, zostana skorygowane (podczas gdy kwoty pomocy nie mozna zwigkszy¢ ex post (motyw 314)).

(**®) Komisja zauwaza, ze w przypadku wysokiego popytu statki wykorzystywane przez przedsigbiorstwa Corsica Linea i La Méridionale na
trasach miedzy Marsylig a Ajaccio, Bastig, Llle-Rousse i Porto-Vecchio powinny by¢ prawie w pelni wykorzystane (okoto 90 %
zdolnosci przewozowej statku pod wzgledem towaréw byloby wykorzystywane w okresach szczytowych).
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(1088) Po drugie, Komisja sprawdzila, czy podzial kosztéw wspdlnych mozna réwniez uznaé za odpowiedni
w odniesieniu do poziomu rozsadnego zysku, ktéry przedsigbiorstwo musialoby osiagnaé z tytutu dzialalnosci
wykraczajacej poza zakres UOIG, tj. dzialalnoSci komercyjnej. Na podstawie wstepnych rachunkéw tworzenia
dochodéw dla kazdej czesci zamowienia (zalacznik 9) Komisja uwaza, ze oczekiwany zysk z ustug komercyjnych
nie przekracza rozsadnego zysku. W szczegdlnosci oczekiwany poziom zysku z ustug komercyjnych (mierzony
jako marza operacyjna) jest stosunkowo ograniczony ($rednio [..] %) i nie przekracza rynkowego poziomu
odniesienia wynoszacego 7,8 %, ktéry wiladze francuskie ustality na podstawie niezaleznego badania
analizujacego rentowno$¢ proby poréwnywalnych przedsigbiorstw zeglugowych (motyw 311).

(1089) W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, zZe zasady ustanowione przez wiladze francuskie w celu wdrozenia
metody podzialu kosztéw sa wazne i zgodne z pkt 28-31 zasad ramowych UOIG. Zasady te umozliwiaja
przypisanie do UOIG wszystkich kosztéw bezposrednich niezbednych do wywigzania si¢ ze zobowigzan z tytulu
Swiadczenia ustugi publicznej, jak réwniez odpowiedniego wkladu na pokrycie posrednich kosztéw wspdlnych.
Ponadto Komisja uwaza, ze wladze francuskie przedstawily wystarczajace dowody, aby wykaza¢, ze poszczegdlne
klucze rozliczeniowe nie s3 w spos6b oczywisty bledne, biorac pod uwage, ze ich zastosowanie skutkuje czescia
kosztéw przypisang do UOIG, ktéra jest uzasadniona i odzwierciedla odpowiedni wktad na pokrycie posrednich
kosztéw wspdlnych UOIG.

(1090) Podsumowujgc, Komisja uwaza, ze wladze francuskie prawidtowo wdrozyly metode podziatu kosztéw i ze nalezy
odrzuci¢ twierdzenia przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motywy 484-491), zgodnie z ktérymi klucze
rozliczeniowe nie s3 obiektywne i przypisuja do UOIG nieproporcjonalng cz¢$¢ kosztow.

7.3.8.2. Przychody

(1091) Zgodnie z pkt 32 zasad ramowych UOIG uwzgledniane przychody musza obejmowac co najmniej wszystkie
przychody osiggane z danej UOIG, wymienione w akcie powierzenia, a takze nadmierne zyski wygenerowane
z praw specjalnych lub wylgcznych, nawet jesli s3 one powigzane z innymi rodzajami dzialalnosci, o ktérych
mowa w pkt 45 zasad ramowych.

(1092) Zgodnie z pkt 32 zasad ramowych UOIG zamoéwienia publiczne na uslugi wymagaja, aby przychody
bezposrednio zwigzane ze $wiadczeniem UOIG byly uwzgledniane przy obliczaniu kwoty rekompensaty (motyw
293). Przychody te okreslono w zalgczniku 9 do uméw o zamoéwienie publiczne na ustugi (zawierajacym
wstepne rachunki tworzenia dochodéw koncesjonariusza) i oblicza si¢ je na podstawie zobowigzan zwiazanych
z transportem towarowym i pasazerskim zawartych w zaméwieniach publicznych na ustugi, obowigzujacych
taryf oraz liczby rejsow w obie strony wymaganych w zaméwieniach publicznych na ustugi.

(1093) Whbrew twierdzeniom przedsigbiorstwa Corsica Ferries (motywy 499-502) usluga publiczna nie przyznaje
koncesjonariuszowi praw wylacznych, w zwiazku z czym przy obliczaniu rekompensaty nie nalezy uwzgledniaé
zyskow zwigzanych z ustugami komercyjnymi, jak przewidziano w pkt 45 zasad ramowych UOIG. Jak wskazano
w motywach 728-988, Komisja uwaza, ze istnieje faktyczna UOIG w zakresie morskiego transportu
pasazerskiego i towarowego miedzy Marsylia a Francja, zgodnie z ustaleniami wladz francuskich. Ponadto
zamé6wienia publiczne na ustugi nie zakazuja innym operatorom oferowania ustug komercyjnych miedzy
Marsylia a Korsykg w ramach jednostronnego systemu zobowigzan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych.
Zamoéwienia publiczne na ustugi nie przyznajg zatem koncesjonariuszom wylacznosci ani praw specjalnych.

(1094) Wreszcie wydaje sig, ze przedsigbiorstwo Corsica Ferries blednie interpretuje stanowisko Komisji w kwestii tego,
czy zamowienia publiczne na ustugi przyznajg wylaczno$¢ podmiotom $wiadczacym ustugi publiczne (motyw
501). Okoliczno$¢, ze francuska rada ds. konkurencji i organ ochrony konkurencji byly w stanie uznaé
w przesztoci, ze wykonawcy w ramach wcze$niejszych zaméwien publicznych na ustugi korzystali de facto
z wylacznosci rynkowej, w zaden sposéb nie §wiadczy o tym, ze zaméwienia publiczne na uslugi przyznaja
prawa specjalne lub wylaczne wykonawcom tych zaméwien. Ponadto w swojej decyzji dotyczacej pomocy
panstwa przyznanej w ramach zaméwien publicznych na ustugi na lata 2007-2013 Komisja nie uznala, ze
zamOwienia publiczne na ustugi przyznaly swoim wykonawcom prawa specjalne lub wyltaczne (**), wbhrew temu,
co wydaje si¢ sugerowac przedsigbiorstwo Corsica Ferries.

(**) Decyzja 2013/435/UE.
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W kazdym razie pkt 45 zasad ramowych UOIG stanowi jedynie, ze w przypadku przyznania prawa wylacznego
podmiotowi $wiadczacemu ustugi publiczne nalezy uwzgledni¢ nadmierne zyski wygenerowane z praw
specjalnych lub wylacznych, nawet jesli sa one powigzane z innymi rodzajami dzialalnosci. Jak jednak
wspomniano w motywie 1088, oczekiwane zyski z ustug komercyjnych nie przekraczajg rozsadnego zysku.

Wreszcie, jak wynika z art. 32 uméw o zamdwienie publiczne na ustugi (motyw 296), podmioty $wiadczace
ustugi publiczne nie moga swobodnie rozporzadza¢ zyskami wygenerowanymi z dzialalnosci niebgdacej UOIG.
Sa one zobowigzane do reinwestowania zyskow generowanych przez te dzialalno$é¢ w celu osiagniecia celéw
w zakresie poprawy jakosci Srodowiskowej UOIG. Niewykorzystane nadwyzki maja zosta¢ w calo$ci zwrdcone
instytucji zamawiajacej po wygasnieciu umowy. W zwigzku z tym nawet przy zalozeniu, ze zamdwienia
publiczne na ustugi przyznajg koncesjonariuszom prawo wylaczne (czego nie czynig) i nawet jesli to prawo
wylaczne przyniosto nadmierne zyski (co nie ma miejsca w tym przypadku), podejscie wladz francuskich jest
zgodne z pkt 46 zasad ramowych UOIG, ktéry wymaga, aby zyski z dzialalnosci komercyjnej przeznaczano
w calosci lub w czgdci na finansowanie UOIG. Gwarantujg to obowiazki okreslone w art. 32 uméw o zamdwienie
publiczne na ustugi.

7.3.8.3. Rozsgdny zysk

Przepisy dotyczace rozsadnego zysku okreslono w pkt 33-38 zasad ramowych UOIG.

W pkt 33 zdefiniowano rozsadny zysk jako stope zwrotu z kapitatu, ktorej zazadaloby typowe przedsigbiorstwo
rozwazajace, czy podjac si¢ wykonywania danej ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym w calym
okresie powierzenia, przy uwzglednieniu poziomu ryzyka. Poziom ryzyka zalezy od odnosnego sektora, rodzaju
ustugi i charakterystyki mechanizmu rekompensaty. Pkt 34 stanowi jednak, Ze w uzasadnionych przypadkach,
aby ustali¢, jaki powinien by¢ rozsadny zysk, mozna zastosowad inne wskazniki poziomu zysku niz wskaznik
zwrotu z kapitatu, takie jak: $rednia stopa zwrotu z kapitatlu wlasnego w okresie powierzenia, stopa zwrotu
z zaangazowanego kapitatu, stopa zwrotu z aktywéw lub stopa zwrotu ze sprzedazy.

Pkt 35 zasad ramowych stanowi, Ze niezaleznie od wybranego wskaznika, panstwo czlonkowskie ma obowiazek
dostarczy¢ Komisji dowody potwierdzajace, ze prognozowany zysk nie przekracza zysku, ktdrego zazadaloby
typowe przedsigbiorstwo rozwazajace, czy podja¢ sie wykonywania danej ustugi, na przyklad poprzez
odniesienie do zyskéw osiaganych w przypadku podobnych rodzajéw zamoéwien przyznanych w warunkach
konkurencyjnych.

Jak wspomniano w motywie 310, art. 39 uméw o zaméwienie publiczne na ustugi stanowi, Ze rozsadny zysk
odpowiada stosunkowi biezgcego wyniku finansowego przed opodatkowaniem i odsetkami do obrotu z UOIG,
w tym rekompensaty, jak przedstawiono w zalaczniku 9 (marza operacyjna). W przypadku kazdej trasy rozsadny
zysk nie moze przekraczaé 2,13 % w calym okresie obowiazywania umowy.

Ten maksymalny zysk wynika z ofert finansowych zaproponowanych przez wykonawcéw zamoéwienia
publicznego na ustugi (zalacznik 9) i zostal poréwnany przez wiadze francuskie ze Srednig marza operacyjna
innych przedsigbiorstw zeglugowych w Europie (motyw 311). Postanowienia umowne dotyczace rozsagdnego
zysku stanowig réwniez, ze maksymalna stopa zysku nie moze by¢ w zadnym wypadku korygowana w gore,
z wyjatkiem przypadkéw zakl6cen rynku i z zastrzezeniem przeprowadzenia dodatkowego niezaleznego badania
uzasadniajgcego zmianeg tej stopy.

Komisja zauwaza przede wszystkim, ze wskaznik marzy operacyjnej zamiast stopy zwrotu z kapitalu jest
racjonalnym i nalezycie uzasadnionym wskaznikiem sluzacym do oszacowania poziomu zysku w niniejszej
sprawie.
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(1103) Wtladze francuskie wyjasnily, Ze w niniejszej sprawie nie jest mozliwe obliczenie stopy zwrotu z kapitatu, ktérg
zdefiniowano w zasadach ramowych UOIG jako wewnetrzng stope zwrotu osiggana przez przedsigbiorstwo
z zainwestowanego kapitalu w calym okresie realizacji projektu, w przypadku przedsi¢biorstw zeglugowych,
ktére wynajmujg lub czarterujg statki, poniewaz nie dochodzi do inwestycji poczatkowej w konkretne ushugi
w ramach zamoéwien publicznych na ustugi. Komisja zauwaza ponadto, ze dane ksiggowe (np. marza operacyjna)
wykorzystano réwniez we weze$niejszych decyzjach dotyczacych UOIG do oszacowania poziomu rozsgdnego
zysku (*).

(1104) Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries kwestionuje obliczenie rozsgdnego zysku na podstawie biezacych dochodéw
przed opodatkowaniem (lub marzy operacyjnej), poniewaz jego zdaniem dane dotyczace kosztéw UOIG nie sg
latwe do zaobserwowania w rachunku zyskéw i strat beneficjentow, lecz wymagaja budzacego watpliwosci
przypisania poszczegdlnych pozycji kosztéw do UOIG i dzialalno$ci niezwigzanej z UOIG (motyw 504). Komisja
zauwaza jednak, ze podmioty Swiadczace UOIG s3 zobowigzane do przedstawienia szczegélowego zestawienia
szacowanych i rzeczywistych kosztéw w zalgczniku 9. Ponadto Komisja uwaza, ze zasady podzialu kosztow
i szczegélowe klucze rozliczeniowe zawarte w zalaczniku 9 w celu uzyskania szacunkowych kosztéw
zwigzanych z UOIG sa uzasadnione i rozsadne, jak wyjasniono w motywach 1079-1089.

(1105) Ponadto, jak wskazano w decyzji o wszczgciu postgpowania, zastosowanie badania poréwnawczego w celu
oszacowania poziomu rozsgdnego zysku jest wlasciwa metodg (*!). Komisja zauwaza réwniez, Ze
przedsigbiorstwo Corsica Ferries nie zakwestionowato istotnosci wynikéw tego badania rynku w swoich uwagach.

(1106) Biorac pod uwage, ze zamdwienia publiczne na ustugi przewiduja maksymalny zysk w wysokosci 2,13 %, tj.
poziom znacznie nizszy niz oszacowano w badaniu poréwnawczym zleconym przez wladze francuskie, oraz ze
tej kwoty zysku zasadniczo nie mozna zwigkszy¢ ex post, Komisja uwaza, ze zysk ustalony w zamdwieniach
publicznych na ustugi nie przekracza rozsadnego poziomu, w zwiazku z czym zaméwienia publiczne na ustugi
s3 zgodne z pkt 33-38 zasad ramowych UOIG.

7.3.8.4. BodZce motywacyjne w zakresie wydajnosci

(1107) Zgodnie z pkt 39 zasad ramowych UOIG przy opracowywaniu metody obliczania rekompensaty panstwa
cztonkowskie muszg wprowadzi¢ bodZce motywujace do wydajnego $wiadczenia wysokiej jakosci UOIG, o ile
nie s w stanie nalezycie uzasadnic, ze nie jest to wykonalne lub stosowne.

(1108) W pkt 40 i 41 pozostawiono panstwom cztonkowskim pewien zakres uznania co do formy, jaka moga przyjaé
takie bodzce. W pkt 42 i 43 przewidziano jednak, ze wszelkie tego rodzaju mechanizmy stwarzajgce bodzce do
PART xmlns:xsi="http:/[www.w3.0rg/2001/XMLSchema-instance" xmlns:MathML="http:|fwww.w3.0rg/1998/
— Math/MathML" ID="20251128-026~PL" xsi:noNamespaceSchemaLocation="formex-06.02.3-
(™) Zob. 20ROHAS_jecyugax@Bmisji 2012/321/UE z dnia 25 stycznia 2012 r. w sprawie Srodka pomocy SA.14588 (C 20/09)
udzielonego przez Belgie na rzecz De Post-La Poste (obecnie bpost) (Dz.U. L 170 z 29.6.2012, s. 1, ELL: http:|/data.europa.eu/eli/dec/
2012/321/0j); decyzja z dnia 1 sierpnia 2014 r. w sprawie SA.35608 — Hellenic Post — Rekompensata z tytutu finansowania
powszechnych ustug pocztowych (Dz.U. C 348 z 3.10.2014, s. 48); oraz decyzja z dnia 29 stycznia 2016 r. w sprawie SA.41702 —
Irlandia — System wyréwnywania ryzyka (Dz.U. C 104 z 18.3.2016, s. 2).
(") Metode t¢ zastosowano w decyzji Komisji (UE) 2022/348 z dnia 17 czerwca 2021 r. w sprawie $rodkéw SA.32014, SA.32015,
SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN) wdrozonych przez Wlochy i region Toskanii na rzecz przedsigbiorstwa Toremar i jego nabywcy,
przedsigbiorstwa Moby (Dz.U. L 64 z 2.3.2022, s. 6, ELL: http://data.europa.eu/eli/dec/2022/348/0j).
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uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajgc Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanymi artykutami (")no go

i uwzgledniajac otrzymane odpowiedzi,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

1.1. Etap przedzgloszeniowy

(1) Pismem z dnia 17 stycznia 2022 r. wladze francuskie poinformowaly Komisje, ze Korsykaniska Rada ds.
Transportu (,OTC”) podjela kroki w celu ustalenia, czy istnieje zapotrzebowanie na ustuge publiczng w zakresie
polaczen morskich miedzy Korsyka a Francjg kontynentalng. W dniu 19 stycznia 2022 r. Komisja wszczela
procedure przedzgloszeniows, zarejestrowang pod numerem SA.101557. Pismami z dnia 19, 25 i 27 stycznia
2022 r. wladze francuskie przekazaly Komisji swoje wstepne uwagi.

(2) Pismami i wiadomosciami elektronicznymi z dnia 4 i 15 lutego oraz 22 marca 2022 r. Komisja zwrocila si¢ do
wladz francuskich o dodatkowe informacje. Wladze francuskie przekazaly swoje odpowiedzi w dniach 15 lutego
oraz 7 i 31 marca 2022 r.

(3) Pismami z dnia 15 marca, 8 kwietnia, 19 1 20 maja 2022 r. wladze francuskie poinformowaty Komisje o swoich
planach udzielenia pigciu zaméwien publicznych na ustugi na okres o$miu lat (2023-2030) w odniesieniu do
morskiego transportu towarowego i pasazerskiego miedzy portem w Marsylii a kazdym z pieciu portéw —
w Ajaccio, Bastii, Porto-Vecchio, Propriano i Lile-Rousse (,zaméwienia publiczne na ustugi” lub ,$rodki’).

(4) Pismami i wiadomo§ciami elektronicznymi z dnia 20 kwietnia, 30 maja, 12 lipca, 11 sierpnia, 3, 18, 21, 231 30
listopada oraz 1 i 2 grudnia 2022 r. Komisja zwrocila si¢ do wladz francuskich o dodatkowe informacje. Wladze
udzielily odpowiedzi w pismach i wiadomosciach elektronicznych z dnia 7 i 22 czerwca, 22 i 27 lipca, 10, 13
i 14 pazdziernika, 8, 10, 11, 17, 22, 24, 25 30 listopada oraz 1 i 2 grudnia 2022 r.

(5) Na etapie przedzgloszeniowym Komisja i wladze francuskie odbyly spotkania w dniach 1, 17 i 22 lutego, 18
marca, 5 kwietnia, 28 czerwca, 11 lipca oraz 15, 21 i 30 listopada 2022 r. W ramach przygotowan do tych
spotkan lub w ich nastepstwie wladze francuskie przekazaly dodatkowe informacje w dniach 21 lutego, 22 marca
112 lipca 2022 r.
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(6) Jednoczesnie Komisja otrzymata ogélne informacje od osoby trzeciej w dniach 14 kwietnia, 17, 21, 22 1 30
czerwca, 25 lipca, 21 30 wrze$nia, 5 i 26 paZzdziernika oraz 2 grudnia 2022 r., a takze 30 i 31 stycznia 2023 1.

1.2. Zgloszenie srodkéw przez wladze francuskie i skarga przedsi¢biorstwa Corsica Ferries

(7) W dniu 27 grudnia 2022 r. wladze francuskie zglosity Komisji zaméwienia publiczne na ustugi droga
elektroniczna. Poniewaz zgloszenie to bylo niekompletne, w dniu 16 lutego 2023 r. Komisja zwrdcila si¢ do
wladz francuskich o dodatkowe informacje. Wiladze francuskie uzupelnily swoje zgloszenie wiadomosciami
elektronicznymi z dnia 5 kwietnia i 2 maja 2023 r.

(8) W dniu 23 marca 2023 r. przedsigbiorstwo Corsica Ferries przekazalo Komisji formalna skarge, kwestionujac
legalnos¢ i zgodno$¢ srodkéw, w szczegblnosci w odniesieniu do przepiséw w sprawie pomocy panstwa.

9) W dniach 11 kwietnia i 5 czerwca 2023 r. Komisja przekazala skarge wladzom francuskim i zwrdcila sig
o dodatkowe informacje. Wladze francuskie przedstawily swoje uwagi na temat skargi oraz dodatkowe
informacje w dniach 28 czerweca, 28 lipca i 27 pazdziernika 2023 r.

(10) Przedsi¢biorstwo Corsica Ferries przekazalo réwniez dodatkowe informacje na temat swojej skargi
w wiadomosciach elektronicznych z dnia 13 pazdziernika i 20 grudnia 2023 r. Komisja przekazala te dodatkowe
informacje wladzom francuskim w dniu 21 grudnia 2023 r., a wladze francuskie odpowiedzialy na nie
wiadomoscia elektroniczng z dnia 6 lutego 2024 r.

1.3. Wszczecie przez Komisje formalnego postepowania wyjasniajacego w sprawie $rodkéw

(11) Pismem z dnia 23 lutego 2024 r. Komisja powiadomita wladze francuskie o podjeciu decyzji w sprawie wszczecia
postepowania zgodnie z art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE”) dotyczacego
zamé6wien publicznych na ustugi (,decyzja o wszczeciu postgpowania”).

(12) Decyzja o wszczgciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (3)no go

. Komisja zaprosita wiladze francuskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag na temat zaméwien
publicznych na ushugi.

(13) Dnia 27 marca 2024 r. Komisja otrzymala uwagi od wladz francuskich. Po otrzymaniu tych uwag Komisja
skierowala do wiladz francuskich wezwania do udzielenia informacji w dniach 23 kwietnia, 13 i 30 maja, 14 i 21
czerwca oraz 2 i 9 lipca 2024 r., a wladze francuskie odpowiedzialy na nie odpowiednio w dniach 23 i 31 maja,
13 czerwca oraz 9,11, 121 17 lipca 2024 .

(14) Komisja otrzymata uwagi od kilku zainteresowanych stron, a mianowicie od przedsigbiorstw Corsica Ferries
(22 kwietnia 2024 r.), Corsica Linea (29 kwietnia 2024 r.), La Méridionale (29 kwietnia 2024 r.) i grupy Stef
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(29 kwietnia 2024 r.) ()no go

(15) Komisja przekazala Francji uwagi przedsigbiorstw Corsica Ferries (w dniu 23 kwietnia 2024 r.) oraz Corsica Linea,
La Méridionale i grupy Stef (w dniu 30 kwietnia 2024 r.), aby umozliwi¢ ustosunkowanie si¢ do tych uwag. Francja
odpowiedziala na uwagi przedsigbiorstwa Corsica Ferries w dniach 25 czerwca i 11 lipca 2024 r. Nie zechciala
odpowiedzie¢ na uwagi pozostalych zainteresowanych stron.
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(16)

2. OBSLUGA POLACZEN MORSKICH MIEDZY KORSYKA A FRANCJA KONTYNENTALNA

2.1. Charakterystyka spoteczno-gospodarcza Korsyki

Korsyka jest francuska wyspa znajdujaca si¢ na Morzu Srédziemnym. Charakteryzuje si¢ wystepowaniem terendw
gbrzystych, obszaréw chronionych i wyjatkowo rozleglych obszaréw wiejskich ()no go

. Wyspa liczy prawie 350 000 mieszkaricéw, z czego okolo 53 % mieszka na obszarach miejskich, a 47 % na
obszarach wiejskich ()no go

. Te wymagajace uwarunkowania geograficzne sprawiaja, ze Korsyka jest jednym z najslabiej zaludnionych
regiondw we Frangji, o gestosci zaludnienia wynoszacej 39 mieszkanicéw na km? Jest to warto§¢ znacznie nizsza
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od $redniej dla Francji wynoszacej 105 mieszkanicow na km? ()no go

(17) Niska gesto$¢ zaludnienia sprawia, ze odleglosci miedzy miejscami zamieszkania a miejscami pracy lub
wypoczynku sa znaczne. Ludno$¢ na Korsyce odbywa wiecej podrézy w poréwnaniu ze $rednig krajowg i sg one

(**) Oszacowanie popytu na transport towarowy opiera si¢ na danych historycznych (motyw 224), z ktérych wynika, ze transport
fadunkéw holowanych stanowit jedynie okoto 20 % catkowitego transportu towarowego miedzy Marsylia a Korsyka w latach
2016-2020 (motyw 54). Biorac pod uwage, ze 20 % popytu na transport fadunkéw holowanych uznaje si¢ za substytucyjne miedzy
Marsylia a Tulonem, ogélnie rzecz biorac, jedynie 4 % calkowitego popytu na transport towarowy uznaje si¢ za substytucyjne miedzy
Marsylig a Tulonem.
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dluzsze niz $rednia krajowa (")no go

. Ponadto wedlug INSEE (*)no go

topografia i wiejski charakter gmin oraz niedob6r ustug transportu publicznego oznaczajg, ze do codziennych
przejazdow wykorzystuje sie wiecej samochodéw osobowych (86 % w poréwnaniu z 72 % we Frangji

() Wyniki konsultacji publicznych mozna znalezé pod nastepujacym adresem: https:/fwww.isula.corsica/Synthese-des-resultats-des-
consultations-publiques-sur-le-transport-maritime-entre-la-Corse-et-le-continent-francais_a4936.html?preview=1 (dostep w dniu
18 pazdziernika 2024 r), a pozostale kwestie pod nastgpujacym adresem: https://www.isula.corsica/assemblea/docs/rapports/
2022E6370-.pdf (dostep w dniu 18 pazdziernika 2024 r.).
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metropolitalnej) ()no go
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