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(Numai textul in limba francezi este autentic)

(Text cu relevanti pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce partile interesate au fost invitate si isi prezinte observatiile in conformitate cu articolele mentionate anterior (') si
avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

1.1. Faza de prenotificare

(1) Prin scrisoarea din data de 17 ianuarie 2022, autoritdtile franceze au informat Comisia ¢ Oficiul Transporturilor
din Corsica (,OTC”) a initiat demersuri pentru a stabili dacd exista o nevoie de serviciu public privind serviciile
maritime intre Corsica si Franta continentald. La 19 ianuarie 2022, Comisia a initiat o procedurd de prenotificare,
inregistratd cu numdrul SA.101557. Autoritdtile franceze au transmis Comisiei observatiile lor initiale prin
scrisorile din 19, 25 si 27 ianuarie 2022.

() Prin scrisorile si e-mailurile din 4 si 15 februarie si din 22 martie 2022, Comisia a solicitat informatii suplimentare
autoritdtilor franceze. Autorititile franceze si-au prezentat rispunsurile la 15 februarie si la 7 i 31 martie 2022.

(3) Prin scrisorile din 15 martie, din 8 aprilie, precum si din 19 si 20 mai 2022, autoritdtile franceze au informat
Comisia cu privire la intentia lor de a atribui cinci contracte de servicii publice, pentru o perioadd de opt ani
(2023-2030), pentru transportul maritim de marfuri si de pasageri intre portul Marsilia si fiecare dintre cele cinci
porturi Ajaccio, Bastia, Porto-Vecchio, Propriano si L'fle-Rousse (,CSP-urile” sau ,masurile”).

(4) Prin scrisorile si e-mailurile din 20 aprilie, 30 mai, 12 iulie, 11 august, 3, 18, 21, 23 si 30 noiembrie, precum si
din 1 si 2 decembrie 2022, Comisia a solicitat autoritdtilor franceze informatii suplimentare. Acestea si-au
prezentat raspunsurile prin scrisorile si e-mailurile din 7 si 22 iunie, 22 si 27 iulie, 10, 13 si 14 octombrie, 8, 10,
11,17, 22, 24, 25 si 30 noiembrie, precum si din 1 i 2 decembrie 2022.

(5) in faza de prenotificare, Comisia si autorititile franceze au organizat reuniuni la 1, 17 §i 22 februarie, 18 martie,
5 aprilie, 28 iunie, 11 iulie i 15, 21 §i 30 noiembrie 2022. In pregitirea sau in urma acestor reuniuni, autoritdtile
franceze au furnizat informatii suplimentare la 21 februarie, 22 martie si 12 iulie 2022.

() JOC, CJ2024/2266, 22.3.2024, p. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/2266/oj.
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(6) In acelasi timp, Comisia a primit informatii generale de la un tert la 14 aprilie, 17, 21, 22 si 30 iunie, 25 iulie, 2 si
30 septembrie, 5 si 26 octombrie si 2 decembrie 2022, precum si la 30 si 31 ianuarie 2023.

1.2. Notificarea mdsurilor de citre autorititile franceze si plingerea formulati de Corsica
Ferries
(7) La 27 decembrie 2022, autorititile franceze au notificat Comisiei CSP-urile pe cale electronicd. Intrucat aceastd

notificare era incompletd, Comisia a solicitat, la 16 februarie 2023, informatii suplimentare autoritatilor franceze.
Autoritdtile franceze si-au completat notificarea prin e-mailurile din 5 aprilie i 2 mai 2023.

(8) La 23 martie 2023, Corsica Ferries a depus la Comisie o plangere oficiald prin care contesta legalitatea si
compatibilitatea masurilor in ceea ce priveste in special dreptul ajutoarelor de stat.

9) La 11 aprilie si 5 iunie 2023, Comisia a transmis plangerea autorititilor franceze si a solicitat informatii
suplimentare. La 28 junie, 28 julie si 27 octombrie 2023, autorititile franceze si-au prezentat observatiile cu
privire la plangere, precum si informatii suplimentare.

(10) Corsica Ferries a furnizat de asemenea informatii suplimentare cu privire la plangerea sa prin e-mailurile din
13 octombrie si 20 decembrie 2023. Comisia a transmis aceste informatii suplimentare autorititilor franceze la
21 decembrie 2023, iar autorititile franceze i-au raspuns prin e-mailul din 6 februarie 2024.

1.3. Initierea de citre Comisie a procedurii oficiale de investigare privind misurile

(11) Prin scrisoarea din 23 februarie 2024, Comisia a informat autorititile franceze in legdturd cu decizia sa de a initia
procedura previzuti la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (,TFUE”) cu
privire la CSP-uri (,decizia de initiere a procedurii”).

(12) Decizia de initiere a procedurii a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (). Comisia a invitat
autoritdtile franceze si partile interesate sa isi prezinte observatiile cu privire la CSP-uri.

(13) Comisia a primit observatii de la autorititile franceze la 27 martie 2024. In urma primirii acestor observatii,
Comisia a adresat autoritdtilor franceze solicitdri de informatii la 23 aprilie, la 13 §i 30 mai, la 14 si 21 iunie,
precum si la 2 i 9 iulie 2024, iar autorititile franceze au rispuns acestor solicitdri la 23 si 31 mai, la 13 iunie si la
9,11, 12 i, respectiv, 17 iulie 2024.

(14) Comisia a primit observatii de la mai multe pdrti interesate, si anume Corsica Ferries (22 aprilie 2024), Corsica
Linea (29 aprilie 2024), La Méridionale (29 aprilie 2024) si grupul Stef (29 aprilie 2024) ().

(15) Comisia a transmis Frantei observatiile Corsica Ferries (la 23 aprilie 2024) si ale Corsica Linea, La Méridionale si
grupul Stef (la 30 aprilie 2024), oferindu-i posibilitatea de a rispunde observatiilor respective. Franta a raspuns
observatiilor Corsica Ferries la 25 iunie si la 11 iulie 2024. Comisia nu a dorit si isi prezinte punctul de vedere cu
privire la observatiile celorlalte parti interesate.

() JOC,C[2024/2266, 22.3.2024, p. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/2266/o0j.
() Corsica Linea, La Méridionale si grupul Stef au solicitat, prin e-mailurile din 8, 15 i, respectiv, 16 aprilie 2024, o prelungire a
termenului de prezentare a observatiilor. Comisia le-a acordat o prelungire a termenului pana la 29 aprilie 2024.
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2. SERVICII MARITIME INTRE CORSICA SI FRANTA CONTINENTALA

2.1. Caracteristicile socio-economice ale Corsicai

(16) Corsica este o insuld francezd situatd in Marea Mediterand. Ea se caracterizeaza prin relief muntos, zone protejate si
zone rurale deosebit de extinse (*). Insula are o populatie de aproape 350 000 de locuitori, dintre care aproximativ
53 % locuiesc in zone urbane si 47 % in zone rurale (°). Aceastd geografie restrictiva face din Corsica una dintre
regiunile cel mai putin populate din Franta, cu o densitate a populatiei de 39 de locuitori pe km? Aceastd cifrd se
situeazd cu mult sub media francezd de 105 locuitori pe km? (°).

(17) Densitatea scazutd a populatiei inseamnd cd existd distante semnificative de deplasare intre locuinte si locurile de
muncd sau locurile de recreere. Cilitoriile in Corsica sunt mai numeroase si mai lungi in comparatie cu media
nationald (). In plus, potrivit INSEE (), topografia si natura rurald a municipalititilor, precum si insuficienta
transportului public fac ca pentru deplasirile zilnice si fie utilizate mai multe vehicule personale (86 % fatd de
72 % in Franta metropolitand) (°).

(18) Corsica nu are infrastructurd de autostrdzi. Ea are o regea rutierd limitatd, formatd din aproximativ 10 drumuri
teritoriale, precum s§i drumuri secundare. Aceste drumuri sunt destul de sinuoase, ceea ce contribuie la cresterea
duratei cilatoriilor (%), complicd conditiile de trafic (') si creste riscul de accidente rutiere. Corsica are cea mai
mare ratd a deceselor din accidente rutiere din Franta ('?). Potrivit Observatorului francez al sigurantei rutiere,
aceste caracteristici sunt agravate de turism. Observatorul estimeazd cd, in fiecare an, sosirea si plecarea a
aproximativ 500 000 de automobile transportate pe linii maritime regulate aproape dubleazd traficul zilnic
mediu pe drumurile din Corsica in perioada verii ().

(19) Economia Corsicii se bazeazd in principal pe sectorul tertiar (*¥). Printre serviciile sale, turismul (**) si comertul cu
amanuntul (**) se numdard printre principalii factori determinanti ai bunastirii si ai credrii de locuri de munca pe
insuld. Economia locald depinde in mare mdsurd de importurile din Franta continentald. In 2019, importurile din
Franta continentald au fost de aproape cinci ori mai mari decat exporturile (V).

() https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6006409?sommaire=60064 54 (accesat la 18 octombrie 2024).
() https://www.insee.fr/fr[statistiques/6006409?sommaire=6006454 (accesat la 18 octombrie 2024). Prin comparatie, media nationald
este de 67 % pentru zonele urbane si de 33 % pentru zonele rurale. Prin urmare, insula Corsica este mult mai rurald decat restul Frantei.
() https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6006409?sommaire=6006454 (accesat la 18 octombrie 2024).
() A se vedea, de exemplu, documentul de orientare generald 2023-2027 privind Corsica de Sud (p. 6) elaborat de Observatorul francez
al sigurantei rutiere, disponibil la adresa: 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 (accesat la 18 octombrie 2024).
) Institutul National de Statistici si Studii Economice.
() https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/6676021 (accesat la 18 octombrie 2024).
%) Planul regional din 2015 al Colectivitdtii Teritoriale din Corsica privind infrastructura si serviciile de transport mentiona ci ,marele
lant muntos din Corsica face deosebit de dificile comunicatiile interne. Retelele rutiere si feroviare sunt sinuoase, iar distantele se
mdsoard mai mult in timp de cilitorie decat in kilometri” (https:/[www.aue.corsica/attachment/619085, p. 9, accesat la 18 octombrie
2024). A se vedea, de asemenea, documentul de orientare generald 2023-2027 privind Corsica de Sud (p. 6) elaborat de Observatorul
francez al sigurantei rutiere (a se vedea nota de subsol 7).
(") A se vedea seria de rapoarte ale canalului public de televiziune ,France 3 Corse” privind starea drumurilor din Corsica:
https://france3-regions.francetvinfo.fr/corse/dossier-etats-des-lieux-des-routes-de-corse-et-enjeux-27 3076 2.html (accesat la
18 octombrie 2024).
(") A se vedea situatia deosebit de gravd din 2022, cu o ratd a deceselor din accidente rutiere in Corsica de 2,5 ori mai mare decit media
nationald: https://www.corsematin.com/articles/le-lourd-bilan-de-2022-sur-les-routes-corses-135750 (accesat la 18 octombrie 2024).
A se vedea, de asemenea, documentul de orientare generald 2023-2027 privind Corsica de Sud (p. 6) elaborat de Observatorul francez
al sigurantei rutiere (a se vedea nota de subsol 7).
(*) A se vedea documentul de orientare generald 2023-2027 privind Corsica de Sud (p. 6) elaborat de Observatorul francez al sigurantei
rutiere (a se vedea nota de subsol 7).
(" https:/www.insee.fr/fr[statistiques/6006425?sommaire=6006454 (accesat la 18 octombrie 2024).
(") A se vedea analizele INSEE privind importanta turismului pentru ocuparea fortei de muncd in Corsica: https://www.insee.fr/fr/
statistiques/6439057 (accesat la 18 octombrie 2024).
("% Potrivit INSEE, comertul cu amdnuntul reprezintd 67 % din comertul insulei, cu noud puncte mai mult decit media francezi
(https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/6006439?sommaire=6006454, accesat la 18 octombrie 2024).
("”) Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
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(20) In avizul sdu din 17 noiembrie 2020 privind concentrarea pietelor in Corsica si impactul aferent asupra
concurentei locale (,avizul autorititii de concurentd”) (**), autoritatea francezi de concurenti arati cd
Linsularitatea reprezintd principala constrngere specificd asupra dezvoltdrii economiei insulei, intrucat accesul la
piete poate fi redus de costurile suplimentare cauzate de izolarea geograficd” (**). Autoritatea de concurentd
considerd astfel ci ,insularitatea si departarea geograficd fatd de Franta continentald duc la cresterea costurilor de
aprovizionare, deoarece utilizarea transportului maritim este mai costisitoare din punct de vedere structural”.
Astfel, ,operatorii economici sunt constransi de un lant de aprovizionare mai complex decit pe continent” (%)

(21) De exemplu, in sectorul distributiei de combustibil, autoritatea de concurentd constatd un decalaj semnificativ
intre pretul combustibilului plitit de consumatorii din Corsica si cel plitit pe continent (*!). Potrivit autoritatii de
concurentd, aceastd diferentd se explicd in parte prin faptul ci Corsica nu este aprovizionatd cu combustibil decat
pe mare, ceea ce mdreste pretul final al acestuia. Transportul rutier al combustibililor citre benzindrii este, de
asemenea, mai costisitor, deoarece relieful muntos mareste durata transportului. in cele din urmd, caracterul
sezonier al cererii legate de sezonul turistic estival inseamnd ci stocurile trebuie gestionate pe o bazd ,exact la
timp”, ceea ce conduce la riscul cotelor, care pot genera costuri suplimentare semnificative, deoarece depozitele
de carburant din Corsica au o capacitate de stocare limitatd (3.

(22) In mod similar, produsele alimentare si de consum sunt mult mai scumpe in Corsica decat in restul Frantei, cu
diferente de 14 % si, respectiv, 11 % (¥). Potrivit avizului autorititii de concurentd, acest fenomen este cauzat
partial de factorii structurali legati de insularitate si de caracterul sezonier. Lantul de aprovizionare de la centrele
de achizitii din sudul Frantei este, de asemenea, extins ca urmare a utilizdrii necesare a transportului maritim (*4).
Capacitatea de depozitare limitatd a magazinelor corsicane inseamnd, de asemenea, cd marfurile trebuie livrate
mai frecvent decit pe continent si nu le permite sd beneficieze de aceleasi reduceri din partea centrelor de achizitii
precum cele acordate magazinelor situate pe continent (¥).

(23) In general, INSEE observa ci Corsica este cea mai siracd regiune a Frantei metropolitane: 18,5 % dintre locuitorii
din Corsica trdiau sub pragul de sdricie in 2018, comparativ cu 14 % la nivel national. Aceastd situatie economicd
si sociald s-a deteriorat si ca urmare a pandemiei de COVID-19 din 2020 si 2021 (%) si a inflatiei ridicate cauzate
in principal de cresterile preturilor la energie si alimente incepand cu 2022 ().

(**) Avizul 20-A-11 din 17 noiembrie 2020. Autoritatea de concurentd precizeazd c avizul sdu a fost solicitat de ministrul economiei.

Scopul acestei sesizdri a fost de a informa autorititile publice cu privire la diverse probleme de concurentd, in special in ceea ce
priveste puterea de cumpdrare a rezidentilor.

(**) Idem, punctul 25.

(*%) Idem, punctul 26.

(*") Autoritatea de concurentd observi cd, din cauza geografiei Corsicdi si a subdezvoltdrii transportului public, gospodariile din Corsica

depind in mare misurd de automobile. Cu toate acestea, in pofida faptului ci cota de TVA este cu 7 puncte procentuale mai micd pe

insuld, existd o diferentd de pret foarte mare pentru combustibil in Corsica fatd de continent, de aproximativ +6,7 % pentru motorind
si +5,3 % pentru benzina fird plumb 95. Acest punct a fost confirmat si de INSEE (https:/[www.insee.fr/fr/statistiques/7 63583 1 #titre-

bloc-8, accesat la 18 octombrie 2024).

Pentru mai multe detalii, a se vedea orientarea sectoriali nr. 2 din avizul autoritdtii de concurenti.

A se vedea studiul INSEE privind nivelul preturilor din 2022 in Corsica in comparatie cu Franta continentald: https://www.insee.fr/fr/

statistiques|7 63583 1#titre-bloc-8 (accesat la 18 octombrie 2024). In general, preturile sunt cu 7 % mai mari in Corsica, iar diferenta a

crescut din 2015, in pofida unei cote de TVA mult reduse de care beneficiazd Corsica pentru produsele destinate consumului uman

(2,1 % 1inloc de 5,5 % sau 20 % pe continent, in functie de familia de produse).

Avizul autoritdtii de concurentd, punctele 590-594. Autoritatea de concurentd observa ca costul transportului maritim este unul dintre

principalele costuri suplimentare suportate de supermarketurile mari si mijlocii: contrar practicii comerciale obisnuite, potrivit cireia

preturile de cumpdrare includ costurile de livrare pand la destinatia previzutd a marfurilor, costurile de transport maritim nu sunt
incluse in mod sistematic in pretul de cumpdrare. Prin urmare, magazinele corsicane suporti ele insele costul transportului maritim
intre continent si Corsica.

(*) Avizul autoritdtii de concurentd, punctele 595-598. Potrivit autoritdtii de concurentd, livrarile de marfuri citre Corsica dureazd mai
mult decat in orice alt loc din Franta metropolitand. De obicei, ele dureazi trei zile, ceea ce inseamnd, in medie, cu o zi mai mult decat
in cazul unui magazin de pe continent. in plus, magazinele de pe continent dispun de sisteme logistice mai bune pentru marfurile lor,
in timp ce magazinele corsicane sunt constranse de timpul necesar transportului maritim (descircarea navelor si transportul rutier). In
cele din urmd, Corsica nu dispune de infrastructurd logisticd locald (sunt disponibile putine zone de depozitare). Acesti trei factori au
doud consecinte pentru magazinele corsicane. In primul rand, sunt necesare cilitorii frecvente dus-intors spre continent pentru a se
asigura cd magazinele sunt reaprovizionate, sporind astfel costul aprovizionarii. In al doilea rand, centrele de achizitii de pe continent
oferd magazinelor corsicane reduceri mai mici, din cauza volumelor mici comandate de magazinele corsicane, legate in special de
spatiul de depozitare limitat.

(*%) https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/5386057 (accesat la 18 octombrie 2024).

(¥) https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/66 7602 1#tableau-figure3 (accesat la 18 octombrie 2024). Figura 4 din fisierul INSEE aratd cd
multe asociatii de municipalitdti din Corsica sunt supraexpuse inflatiei, in special aproape intreaga jumdtate de nord a insulei si
asociatia de municipalitati Sartenais-Valinco-Taravo din sudul insulei, unde principala municipalitate este Propriano.
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2.2. Infrastructura portuard utilizati pentru serviciile de transport maritim intre Franta
continentali si Corsica

2.2.1. Porturile continentale

Porturile continentale utilizate pentru serviciile de transport maritim intre Corsica si Franta continentald sunt
porturile Marsilia, Toulon si Nisa (,porturile continentale”).

Marsilia este situatd la mai mult de 60 km de Toulon [aproximativ 45 de minute cu automobilul pe autostrada A50
si la mai putin de o ord cu trenul ()] si la aproape 200 km de Nisa (aproximativ 2 ore si 30 de minute cu
automobilul pe autostrada A8). Toulon este situat la 150 km de Nisa [aproximativ 1 ord si 45 de minute cu
automobilul pe autostrizile A57 si A8 si 1 ord si 45 de minute cu trenul (¥)].

Figura 1

Porturile continentale si porturile corsicane
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Sursd:  Gecodia.

2.2.1.1. Portul Marsilia

Portul Marsilia este unul dintre cele mai mari din Franta. El gdzduieste un numir mare de legituri maritime
nationale si internationale si este situat in apropierea orasului Marsilia, al doilea ca mdrime din Franta dupd
numdrul de locuitori.

Autoritatea portuard din Marsilia, Grand Port Maritime de Marseille, este o agentie industriald si comerciald
publici.

(**) A se vedea site-ul web al societatii feroviare SNCF, disponibil la adresa: https://www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-cote-d-azur|trajet-
toulon-marseille (accesat la 18 octombrie 2024). Aproape 20 de linii sunt operate zilnic intre Marsilia si Toulon, cu o duratd medie de
cdlitorie de o ord.

(*) A se vedea site-ul web al SNCF, disponibil la adresa: https:/[www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-cote-d-azur/trajet-nice-toulon
(accesat la 18 octombrie 2024). Aproximativ 15 linii sunt operate zilnic intre Toulon si Nisa, cu o duratd medie de cilitorie de
doud ore.
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(28) Portul Marsilia este un port global cu o infrastructurd care permite gestionarea tuturor tipurilor de trafic. Portul are
doud docuri principale:

—  docurile estice (la vest de Marsilia), cu zece terminale maritime, sunt utilizate in principal de feriboturi, nave
de pasageri si de marfi §i nave de croazierd si au un santier de reparatii navale;

—  docurile vestice (Fos-sur-Mer) sunt dedicate marilor miscdri intercontinentale de marfuri (energie,
automobile, containere, marfuri speciale etc.).

(29) Docurile estice dispun de patru terminale maritime pentru feriboturi si nave de pasageri si de marfd, inclusiv cele
doud terminale nationale Joliette si Arenc, care gizduiesc in special traficul maritim actual citre Corsica (cu peste
10 dane disponibile). Aceste doud terminale sunt conectate direct la trei autostrdzi: A7, care traverseaza intregul
culoar al Ronului de la Lyon la Marsilia; A50, care leagd Marsilia de Toulon, in est si A55, care leagd Marsilia de
Martigues, in vest.

2.2.1.2. Portul Toulon

(30) Portul Toulon gizduieste legdturi maritime nationale si internationale (Spania, Italia). Acesta dispune de patru
terminale in jurul golfului Toulon: doud terminale in Brégaillon si doud terminale situate in centrul orasului
Toulon si, respectiv, La Seyne-sur-Mer. Portul Toulon este administrat de Camera de Comert si Industrie din Var
(,CCI Var”).

(31)  Terminalul sudic din Brégaillon este dedicat in intregime transportului de colete grele, in timp ce terminalul nordic
(,Toulon-Brégaillon”) este echipat cu o dand destinatd exclusiv transportului de marfuri. Terminalul La Seyne-sur-
Mer este utilizat exclusiv pentru navele de croazierd, in timp ce terminalul din centrul orasului (,Toulon-Port de
Commerce”), cu trei dane, este utilizat pentru feriboturi, nave de croazierd si nave de pasageri si de marfi.
Terminalul Toulon-Port de Commerce gestioneazd in prezent toate serviciile de transport maritim dintre Toulon
si Corsica. Portul Toulon este relativ aproape de autostrada A50 si de gara Toulon.

2.2.1.3. Portul Nisa

(32) Portul Nisa este situat in centrul orasului. El este administrat de Camera de Comert si Industrie din Nisa Cote
d'Azur (,CCI Nisa Cote d’Azur”). Portul dispune de doud terminale, fiecare cu doud dane care pot gizdui
feriboturi si nave de pasageri si de marfi. Ambele terminale sunt utilizate in principal pentru navele de croazierd
si pentru traficul de pasageri si, intr-o mai micd masurd, pentru traficul de marfd. Portul Nisa este relativ departe
de infrastructura de autostrizi (aproximativ zece kilometri), in timp ce gara este destul de apropiata.

2.2.2. Porturile corsicane

(33) Porturile corsicane care au legdturi maritime cu Franta continentald sunt Bastia, Ajaccio, L'fle-Rousse, Porto-
Vecchio si Propriano (,porturile corsicane”).

(34) Propriano este singurul port din Corsica cu o singurd rutd care il leagd de Franta continentald (pani la Marsilia).
Celelalte porturi corsicane au legituri cu cele trei porturi continentale (Marsilia, Toulon, Nisa).

(35) Toate porturile corsicane sunt gestionate de Camera de Comert si Industrie din Corsica (,CCI Corsica”).

(36) Orasul Bastia este situat in nord-estul Corsicii. El se afld la aproximativ 70 km de Lile-Rousse (1 ord si 40 de
minute cu automobilul si aproape 2 ore cu transportul public), oras situat in nordul Corsicai; la 145 km de Porto-
Vecchio, in sud-estul insulei, si la 150 km de Ajaccio. Orasul Ajaccio, situat in Corsica central-vestica, se afli la
aproximativ 70 km de Propriano (aproximativ 1 ord si 30 de minute cu automobilul si 2 ore cu transportul
public), oras situat in sud-vestul Corsicdi, si la 140 km de Porto-Vecchio. Propriano si Porto-Vecchio sunt la
70 km distantd (aproximativ 1 ord si 30 de minute cu automobilul si 2 ore cu transportul public).
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(38)

(39)

(41)

Numai Bastia, Ajaccio si Lile-Rousse au o gard. De la Porto-Vecchio, existd servicii interurbane de transport cu
autobuzul citre Ajaccio, Propriano si Bastia, in timp ce de la Propriano existi servicii de transport interurban cu
autobuzul cdtre Ajaccio si Porto-Vecchio. Tabelul 1 si tabelul 2 indicd distantele estimate intre locuri cu
transportul public si frecventa serviciilor:

Tabelul 1

Servicii feroviare in Corsica

Numdrul de cilitorii dus-intors (') pe

4 Durata cdldtoriei

Ajaccio — Bastia 5 4h
Ajaccio — Lile-Rousse 2 4h 45 min-5h
Bastia — Lile-Rousse 3 3h 15 min
(") O calatorie dus-intors corespunde unui numir de doud calitorii.
Sursd:  Cdile ferate din Corsica.
Tabelul 2
Servicii interurbane in Corsica (autocare)
Numdrul de céldtorii dus-intors pe zi Durata caldtoriei
Ajaccio — Propriano 5 1h 45 min
Ajaccio — Porto-Vecchio 4 3 h 30 min
Propriano — Porto-Vecchio 3 1h 45 min
Bastia — Lile-Rousse 2 1 h 30 min
Sursd:  Colectivitatea Teritoriald din Corsica.
2.2.2.1. Portul Bastia

Bastia este cel mai mare port din Corsica in ceea ce priveste volumul de pasageri si de marfuri, reprezentand
aproape 60 % din traficul total dintre Corsica si continent. Este un port international, deoarece, pe 1angd serviciile
citre Marsilia, Toulon si Nisa, gizduieste si rute cu Italia.

Portul Bastia dispune de un terminal maritim cu opt dane care pot gdzdui feriboturi si nave de pasageri si de marfa.
In prezent, sunt luate in considerare planuri de extindere sau de construire a unui port mai mare, deoarece portul
existent este supus unui grad ridicat de congestionare (*). Situat in centrul orasului, portul este deservit de drumul
teritorial 20 de la Bastia la Ajaccio.

2.2.2.2. Portul Ajaccio

Ajaccio este al doilea port ca mdrime din Corsica in ceea ce priveste volumul de pasageri si de marfuri. Pe langd
legiturile maritime regulate cu Marsilia, Toulon si Nisa, portul Ajaccio gizduieste, de asemenea, rute sezoniere
citre Porto Torres (Sardinia), Calvi si Propriano.

Portul Ajaccio dispune de un terminal maritim cu sase dane care pot gdzdui feriboturi si nave de pasageri si de
marfd. Situat in centrul orasului, acesta este deservit de drumul teritorial 20 citre Bastia, in nord-est, si de drumul
teritorial 40 cdtre Bonifacio, in extremitatea sudicd a insulei.

(*) http:/[www.bastia.port.fr/developpement (accesat la 18 octombrie 2024).
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(42)

(43)

(45)

(46)

(47)

(48)

2.2.2.3. Portul L'fle-Rousse

Situat in centrul orasului, portul Lile-Rousse dispune de un terminal maritim cu doud dane pentru feriboturi si
nave de pasageri si de marfd. Este singurul port din Corsica autorizat sd manipuleze mérfuri periculoase din clasa
1 (substante si articole explozive). Portul are acces rapid la drumul teritorial 30 care leagd Calvi (25 km la vest) de
Ponte-Leccia, in Corsica centrali.

2.2.2.4. Portul Porto-Vecchio

Situat in centrul orasului, portul Porto-Vecchio dispune de un terminal maritim cu doud dane pentru feriboturi si
nave de pasageri si de marfi. El are acces relativ rapid la drumul teritorial 10 citre Bonifacio in sud si Bastia in
nord.

2.2.2.5. Portul Propriano

Situat in centrul orasului, portul Propriano dispune de un terminal maritim cu doud dane pentru feriboturi si nave
de pasageri si de marfd. El are acces relativ rapid la drumul teritorial 40 care leagd Bonifacio in sud de Ajaccio in
nord.

2.3. Servicii de transport maritim intre Corsica si Franta continentald

Autoritdtile franceze au furnizat o descriere a serviciilor de transport maritim operate in perioada 2016-2020 (*').
In perioada 2016-2020, trei operatori maritimi au oferit servicii de transport maritim intre Corsica si Franta
continentald: Corsica Ferries (din Toulon si Nisa), Corsica Linea si La Méridionale (din Marsilia). Un al patrulea
operator, Moby Line, a oferit, de asemenea, servicii maritime intre Nisa si Corsica in perioada 2016-2019.

2.3.1. Transportul maritim de mdrfuri

Transportul maritim este modul dominant de transport de marfuri intre Franta continentald si Corsica. In
ansamblu, nivelul transportului maritim de marfuri intre Corsica si continent este relativ stabil pe tot parcursul
anului. El nu a scazut semnificativ in timpul crizei sanitare provocate de pandemia de COVID-19.

2.3.1.1. Date privind transportul maritim de marfuri intre Corsica si Franta

continentald

Transportul maritim de mdrfuri cdtre Corsica se efectueazd numai din Franta continentald, pe rutele dintre
continent si porturile corsicane.

In ceea ce priveste porturile continentale, cea mai mare parte a transportului de marfuri se concentreazi pe rutele

citre/dinspre Marsilia (tabelul 3 si tabelul 4). Portul Marsilia detine o cotd de piatd relativ stabild, de aproximativ
80 % din traficul total de marfuri intre Franta continentald si Corsica (tabelul 4).

Tabelul 3

Transportul de mirfuri intre Franta continentali si Corsica, defalcat pe fiecare port continental
[importuri/exporturi, in metri liniari ()]

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

()  Metrul liniar (sau ,ML") este o unitate de masurd utilizatd pentru mdsurarea marfurilor vandute pe metru cu o sectiune
transversald constantd. De asemenea, el este utilizat pentru a indica lungimea elementelor constante (de exemplu, remorci),
indiferent de celelalte dimensiuni ale acestora.

Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.

(*") Datele privind traficul prezentate in prezenta decizie nu iau in considerare anii 2021 si 2022, intrucat identificarea nevoii de serviciu

public realizatd de autoritdtile franceze a inceput la sfarsitul anului 2021.
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Tabelul 4

Transportul de marfuri intre Franta continentald si Corsica, defalcat pe fiecare port continental

(importuri/exporturi, %)

2016 2017 2018 2019 2020
Marsilia 77 % 81 % 82 % 82 % 81 %
Toulon 21 % 18 % 17 % 17 % 17 %
Nisa 2% 2% 1% 1% 2%
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Sursd:  Observatiile autoritatilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.

In ceea ce priveste porturile corsicane, fluxurile sunt concentrate in cea mai mare parte in porturile Ajaccio si
Bastia (tabelul 5 si tabelul 6). Astfel cum se aratd in tabelul 6, aceste doud porturi au avut o cotd de piata relativ

stabild intre 2016 si 2020, de aproximativ 35 % (Ajaccio) si de 50 % (Bastia) din traficul total de marfd intre
Franta continentald si Corsica.

Tabelul 5
Transportul de marfuri intre Franta continentald si Corsica, defalcat pe fiecare port corsican (importuri/
exporturi, ML)
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 205 642 194 656
Propriano 67793 73093 69820 72152 66747
Lile-Rousse 93243 98 146 102210 118132 94 607
Total 2031757 2231198 2236 599 2261138 2151287
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
Tabelul 6
Transportul de mirfuri intre Franta continentald si Corsica, defalcat pe fiecare port corsican (importuri/
exporturi, %)
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%
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
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2.3.1.2. Tipuri de transport maritim de marfuri

(50) Transportul maritim de marfuri se efectueazd intre Franta continentald §i Corsica numai prin intermediul
transportului de tip ro-ro (*3), cu ajutorul navelor corespunzitoare, si anume ,nave de tip Ro-Pax” (nave de
pasageri si de marfd) () si nave de tip Ro-Ro pur (,R0-R0”) (care transportd numai marfuri). In afard de anumite
mdrfuri speciale (ciment, colete grele etc.), transportul intre Corsica §i continent se efectueazd numai prin
intermediul transportului de tip Ro-Pax.

(51) Potrivit autoritdtilor franceze (**), transportul de marfuri de tip Ro-Ro este impdrtit in ,transport de mdrfuri
remorcate” si ,transport de marfuri neremorcate”.

(52) Transportul de marfuri remorcate este definit ca fiind transportul de mérfuri utilizdnd un vehicul rutier cu o
lungime mai mare de 6 metri cu mijloace de propulsie proprii (furgoane, camioane si vehicule similare, precum si
semiremorci cuplate cu un tractor). Prin urmare, aceste vehicule pot fi imbarcate si debarcate direct de citre
conducitorul auto, fird a fi necesard manipularea in port. Toate cele trei porturi continentale si porturile
corsicane se ocupd de transportul de marfuri remorcate.

(53) Transportul de marfuri neremorcate este definit ca fiind transportul de marfuri cu o semiremorca (**). In timpul
imbarcdrii, semiremorca este detasatd de vehiculul tractor pe cheiul de plecare si apoi atasatd la un vehicul
portuar de tractiune special, inainte de a fi supusd operatiunii inverse in portul de sosire, unde un alt tractor duce
remorca la destinatie. Transportul de mirfuri neremorcate reprezintd cea mai mare parte a transportului maritim
de marfuri intre Corsica si Franta continentald (64 % din numarul total de metri liniari transportati in medie intre
2016 si 2020, comparativ cu 36 % in cazul transportului de marfuri remorcate).

2.3.1.2.1. Transport de marfuri remorcate

(54) In ceea ce priveste porturile continentale, transportul de mirfuri remorcate este impdrtit in principal intre
porturile Marsilia si Toulon (tabelul 7 si tabelul 8). In portul Marsilia, marfurile remorcate au reprezentat, in
medie, aproximativ 20 % din totalul marfurilor transportate cdtre/dinspre Corsica intre 2016 si 2020.

Tabelul 7

Transportul de mirfuri remorcate, defalcat pe fiecare port continental (importuri/exporturi, ML)

2016 2017 2018 2019 2020
Marsilia 414752 352209 367056 368175 289197
Toulon 429873 394 447 375722 388 407 371665
Nisa 30 891 34746 25352 18 834 32607
Total 875516 781402 768130 775 416 693 469
Sursd:  Observatiile autorititilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.

(*) Transportul de tip Ro-Ro reprezintd transportul de marfuri (automobile, vehicule grele de transport marfd, remorci, utilaje de
constructii §i echipamente supradimensionate) cu nave speciale cunoscute sub denumirea de nave de tip ,Ro-Ro”.

() In temeiul articolului 2 punctul 1 din Directiva (UE) 2017/2110 a Parlamentului European si a Consiliului din 15 noiembrie 2017
privind un sistem de inspectii pentru operarea in conditii de sigurantd a navelor de pasageri de tip Ro-Ro i a ambarcatiunilor de
pasageri de mare vitezd care desfisoard servicii regulate si de modificare a Directivei 2009/16/CE si de abrogare a
Directivei 1999/35/CE a Consiliului (JO L 315, 30.11.2017, p. 61, ELL http:|/data.curopa.eu/eli/dir/2017/2110/oj), 0 navd de pasageri
de tip Ro-Ro (sau Ro-Pax) este o navd echipatd cu dispozitive care permit imbarcarea si debarcarea vehiculelor rutiere sau feroviare pe
propriile roti si care transportd mai mult de 12 pasageri.

(**) Observatiile autorititilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.

(**) Semiremorcile sunt vehicule fird motor care au roti doar in spate. Partea din fatd nu are roti si este adaptatd la dispozitivul de tractiune
al vehiculelor transportoare sau al tractoarelor cu semiremorcd. Combinatia dintre un tractor si o semiremorcd formeazd un vehicul
articulat.
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Tabelul 8

Transportul de mérfuri remorcate, defalcat pe fiecare port continental (importuri/exporturi, %)

2016 2017 2018 2019 2020
Marsilia 47 % 45 % 48 % 47 % 42 %
Toulon 49 % 50 % 49 % 50 % 54 %
Nisa 4% 4% 3% 2% 5%
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
2.3.1.2.2. Transport de mdrfuri neremorcate

Portul Marsilia este singurul port continental care a manipulat mérfuri neremorcate citre/dinspre Corsica intre
2016 si 2020. Toate porturile corsicane manipuleazd marfuri neremorcate. Acest tip de transport este efectuat in
intregime intre Marsilia i porturile corsicane.

2.3.2. Transportul maritim de pasageri

Serviciile de transport maritim de pasageri opereazd intre Corsica si Franta/ltalia. Conexiunile cu Franta
continentald au reprezentat, in medie, aproximativ 65 % din transportul maritim total de pasageri intre 2014
si 2019, cu peste 2,7 milioane de pasageri in 2017 si 2018, scizand la 2,52 milioane in 2019. fn 2020, in urma
crizei sanitare provocate de pandemia de COVID-19, transportul maritim de pasageri a scdzut cu 32 %.

Spre deosebire de transportul maritim de mérfuri, transportul maritim de pasageri este sezonier, iar cererea in
sezonul de varf (si anume din aprilie pand in octombrie) este mai mare decat in restul anului.

Cea mai mare parte a transportului maritim de pasageri in porturile continentale este concentratd in Toulon
(tabelul 9 si tabelul 10). Intre 2016 si 2020, cotele de piatd ale porturilor Marsilia si Toulon au crescut usor, in
timp ce cota portului Nisa a scdzut considerabil (tabelul 10).

Tabelul 9

Transportul maritim de pasageri intre Franta continentald si Corsica, defalcat pe fiecare port continental
(numir de pasageri)

2016 2017 2018 2019 2020
Marsilia 606071 653 643 690 855 662 846 476 414
Toulon 1368451 1400037 1361044 1459934 1029 888
Nisa 713983 697 494 672930 404 433 224162
Total 2688505 2751174 2724829 2527213 1730464
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
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Tabelul 10

Transportul maritim de pasageri intre Franta continentali si Corsica, defalcat pe fiecare port
continental (%)

2016 2017 2018 2019 2020
Marsilia 23% 24 % 25% 26 % 28 %
Toulon 51 % 51 % 50 % 58 % 60 %
Nisa 27 % 25% 25% 16 % 13 %
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
(59) Cea mai mare parte a transportului maritim de pasageri in porturile corsicane este concentratd in Bastia §i Ajaccio.

Dupd cum se poate observa din tabelul 11 si din tabelul 12, distributia traficului de pasageri intre porturile
corsicane a ramas relativ stabild.

Tabelul 11

Transportul maritim de pasageri intre Franta continentali si Corsica, defalcat pe fiecare port corsican
(numdr de pasageri)

2016 2017 2018 2019 2020
Ajaccio 967182 1008 021 983285 926771 629585
Bastia 1139099 1155137 1133514 1055491 698 844
Lile-Rousse 368783 375960 391792 320997 212632
Porto-Vecchio 146 495 147 009 152477 166922 144 355
Propriano 66 946 65047 63761 57032 45048
Total 2688 505 2751174 2724829 2527213 1730464
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
Tabelul 12

Transportul maritim de pasageri intre Franta continentald si Corsica, defalcat pe fiecare port corsican (%)

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%
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
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2.4, Cadrul juridic care reglementeazi prestarea de servicii de transport maritim intre Corsica
si Franta continentald

Transportul maritim a fost liberalizat in Uniunea Europeand in 1992, cind a fost adoptat Regulamentul privind
cabotajul maritim (,Regulamentul privind cabotajul’) (). Cu toate acestea, autorititile franceze nu au aplicat
niciodatd liberalizarea completd a serviciilor de transport maritim in cazul serviciilor maritime citre Corsica, din
cauza existentei unor nevoi de serviciu public care impun o restrictie generald privind libera prestare a acestor
servicii.

Prin urmare, in prezent nu existd transport pur comercial intre Franta continentald si Corsica. Serviciile de
transport maritim sunt prestate fie in cadrul unui sistem de obligatii de serviciu public (,sistemul OSP”), astfel
cum este definit la articolul 2 punctul 4 si la articolul 4 punctul 2 din Regulamentul privind cabotajul, fie in
temeiul unui contract de servicii publice care corespunde definitiei previzute la articolul 2 punctul 3 si la
articolul 4 alineatul (1) din Regulamentul privind cabotajul.

2.4.1. Sistemul OSP

Prin deliberarea nr. 13/263 a Adundrii din Corsica din 20 decembrie 2013, astfel cum a fost modificatd prin
deliberdrile nr. 18/266 din 27 iulie 2018 si nr. 19/128 din 25 aprilie 2019, Colectivitatea Teritoriald din Corsica
(,CdC”) a instituit un sistem OSP care stabileste obligatii de serviciu public de respectat de citre orice operator
care doreste s ofere servicii de transport maritim intre Corsica si Franta continentald (,sistemul OSP 2019”) (¥').

Sistemul OSP 2019 se aplicd tuturor serviciilor de transport maritim efectuate intre porturile corsicane si cele trei
porturi continentale incepand cu 1 octombrie 2019 pe o perioadd de 10 ani — si anume pand la 30 septembrie
2029. El prevede o serie de obligatii care trebuie respectate, inclusiv un numar minim de cildtorii dus-intors care
trebuie efectuate pe fiecare rutd maritimd pe tot parcursul anului si tarifele maxime pentru transportul de
mdrfuri/pasageri pe care operatorii nu trebuie s le depaseasca. Sistemul OSP 2019 nu prevede nicio compensatie
financiard pentru operatorii de transport maritim pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu public pe care le
impune.

2.4.2. Istoricul contractelor de servicii publice incheiate intre 1976 si 2022

Din punct de vedere istoric si pand in prezent, numai serviciile de transport maritim intre Marsilia si porturile
corsicane au ficut obiectul unui contract de servicii publice. Serviciile de transport maritim din porturile Toulon
si Nisa au fost operate in cadrul unui sistem OSP.

O primd concesiune de servicii publice intre intreprinderea publici Société Nationale Corse Méditerranée
(,SNCM") si intreprinderea privatdi Compagnie Méridionale de Navigation (devenitd La Méridionale), pe de o
parte, si statul francez, pe de altd parte, a fost semnatd in 1976 pentru a asigura continuitatea teritoriald intre
Corsica si continent pentru o perioadd de 25 de ani, §i anume pand in 2001.

Incepand cu 1 ianuarie 2002, SNCM a prestat, prin intermediul La Méridionale, un serviciu intre Marsilia si
Corsica in temeiul unui contract de servicii publice incheiat cu CdC pentru o perioadd de cinci ani.

In perioada 1 iulie 2007-31 decembrie 2013, SNCM si La Méridionale au prestat serviciul respectiv in temeiul
unui nou contract de servicii publice incheiat la 7 iunie 2007 (,CSP 2007-2013"), care acoperea toate cele cinci
rute dintre portul Marsilia si porturile corsicane. Comisia a declarat cd o parte din compensatia acordatd in
temeiul CSP 2007-2013 constituie ajutor de stat incompatibil cu piata internd (**).

(*%) Regulamentul (CEE) nr. 3577/92 al Consiliului din 7 decembrie 1992 de aplicare a principiului liberei circulatii a serviciilor la
transporturile maritime in interiorul statelor membre (cabotaj maritim) (JO L 364, 12.12.1992, p. 7, ELL http:|/data.europa.eu/eli/reg|
1992/35770j).

(") Deliberarea nr. 19/128 din 25 aprilie 2019 care detaliaza continutul sistemului OSP 2019 este disponibili la adresa: https:/[www.isula.
corsicafassemblea/downloads/Deliberations-AC-2019_t21928.html (accesat la 18 octombrie 2024).

(**) Decizia 2013/435/UE a Comisiei din 2 mai 2013 privind ajutorul de stat SA.22843 (2012/C) (ex 2012/NN) pus in aplicare de Franta
in favoarea Société Nationale Corse Méditerranée si a Compagnie Méridionale de Navigation (JO L 220, 17.8.2013, p. 20, ELL http://
data.europa.eu/eli/dec/2013/435/0j). In decizia respectivi, Comisia a considerat ci finantarea serviciului public de transport maritim
de pasageri si de marfuri pe tot parcursul anului (serviciu de bazd) era compatibild cu piata internd. Cu toate acestea, Comisia a
declarat incompatibild compensatia plititd de CdC pentru finantarea unui serviciu suplimentar de transport de pasageri intre Marsilia
si fiecare dintre cele cinci porturi corsicane in perioada de vara.
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(68) Prin decizia Adundrii din Corsica din 6 septembrie 2013, CdC a decis sd atribuie cinci contracte de servicii publice
separate pentru fiecare dintre cele cinci rute dintre portul Marsilia si porturile corsicane pentru perioada
2014-2023. CdC a atribuit aceste contracte SNCM si La Méridionale. Cu toate acestea, in urma unei proceduri
administrative initiate impotriva sa la 28 noiembrie 2014 si incheiate la 20 noiembrie 2015 prin hotdrarea
Tribunalului Comercial din Marsilia, SNCM s-a retras din contract in decembrie 2015. Majoritatea activelor sale
au fost achizitionate in 2016 de consortiul Corsica Maritima si au fost incorporate in noua companie de transport
maritim Corsica Linea, lansatd la 10 decembrie 2015. Corsica Linea a devenit subcontractant al contractelor de
servicii publice pentru perioada 2014-2023 pand la 1 octombrie 2016, dati la care contractele au fost reziliate
prin hotdrarea Tribunalului Administrativ din Bastia, pronuntatd la 7 aprilie 2015.

(69) Consortiului Corsica Linea — La Méridionale i s-au atribuit ulterior mai multe contracte de servicii publice
Ltemporare” pentru transportul maritim de pasageri si de mérfuri in perioada 2016-2022:

—  cinci contracte de servicii publice incheiate pentru perioada 1 octombrie 2016-30 septembrie 2017, care
acoperd rutele dintre portul Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane;

—  cinci contracte de servicii publice pentru perioada 1 octombrie 2017-31 mai 2019, prelungite pand la 30
septembrie 2019, care acoperd rutele dintre portul Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane;

— cinci contracte de servicii publice incheiate pentru perioada 1 octombrie 2019-31 decembrie 2020,
prelungite pand la 28 februarie 2021, care acoperd rutele dintre portul Marsilia si fiecare dintre porturile
corsicane (,CSP-uri 2019-2020") (**);

— cinci contracte de servicii publice incheiate pentru perioada 1 martie 2021-31 decembrie 2022, care
acoperd rutele dintre portul Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane (,CSP-uri 2021-2022”) (¥).

(70) CSP-urile 2019-2020 fac obiectul unei investigatii separate a Comisiei privind ajutorul de stat (inregistratd cu
numdrul SA.49207).

3. DESCRIEREA CSP-URILOR

3.1. Scopul CSP-urilor

(71) Masurile care fac obiectul prezentei proceduri se referd la compensatia financiard acordatd de OTC in temeiul
fiecdruia dintre cele cinci CSP-uri referitoare la serviciile maritime cdtre Corsica pentru perioada 1 januarie 2023-
31 decembrie 2030. CSP-urile se referd la prestarea de servicii de transport maritim de mdrfuri si de pasageri
pentru fiecare dintre legdturile maritime dintre portul Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane
(considerentul 33). Cuantumul total al ajutorului este estimat la 853 600 000 EUR.

(72) Scopul CSP-urilor este de a rispunde nevoilor de serviciu public pentru transportul maritim de marfuri si de
pasageri identificate de autorititile franceze pe fiecare dintre aceste rute.

3.2. Beneficiarii CSP-urilor

(73) Beneficiarii CSP-urilor sunt Corsica Linea si La Méridionale (,beneficiarii CSP-urilor” sau ,concesionarii”),
separat sau impreund (tabelul 13).

(**) CSP-urile 2019-2020 au vizat transportul maritim de pasageri (pasageri care cilitoresc din motive medicale, studenti, conducitori
auto care insotesc marfuri remorcate si, numai pentru ruta dintre Marsilia si Propriano, toti pasagerii) si de marfuri (marfuri remorcate
si marfuri neremorcate).

(*) CSP-urile 2021-2022 au avut acelasi scop ca si CSP-urile 2019-2020.
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Tabelul 13

Beneficiarii CSP-urilor

Loturi Rute Concesionari
1 Marsilia — Ajaccio Consortiul Corsica Linea — La Méridionale
2 Marsilia — Bastia Corsica Linea
3 Marsilia — Porto-Vecchio La Méridionale
4 Marsilia — Propriano Corsica Linea
5 Marsilia — Lile-Rousse Corsica Linea

Sursd:  Notificarea autoritdtilor franceze din 27 decembrie 2022.

3.2.1. Corsica Linea
(74) Corsica Linea este o societate pe actiuni simplificatd, specializatd in transportul maritim de pasageri si marfuri (*!).
(75) Corsica Linea este o filiald a grupului CM Holding, care este format din 150 de societdti si are 15 actionari

principali. Aceasta are peste 1 000 de angajati si o flotd de noud nave.

(76) Societatea opereazd in prezent, sub pavilion francez, servicii maritime intre Corsica si portul Marsilia in temeiul
CSP-urilor, precum i servicii maritime din portul Marsilia citre Tunisia si Algeria (*).

3.2.2. La Méridionale
(77) La Méridionale este o societate pe actiuni, specializatd in transportul maritim de pasageri si de marfuri (¥).

(78) Incepand cu 1 iunie 2023, La Méridionale este o filiald a grupului CMA CGM, dup4 ce a fost achizitionati de la
grupul STEF, care detinea societatea din anul 2009. La Méridionale are aproape 650 de angajati si o flotd de patru
nave (*).

(79) Societatea presteazd in prezent, sub pavilion francez, servicii maritime intre Corsica si portul Marsilia in temeiul
CSP-urilor i, incepand din 2024, un serviciu maritim regulat intre Toulon si L'Tle-Rousse in cadrul sistemului OSP
2019. De asemenea, ea presteaza servicii maritime din portul Marsilia cdtre Maroc.

3.3. Autoritatea administrativd care acordd masurile
(80) Autoritdtile franceze au indicat in notificarea lor ¢ OTC este autoritatea responsabild pentru acordarea masurilor.
(81) OTC este o agentie industriald si comerciald publicd la nivel regional, creatd prin Legea nr. 91-428 din 13 mai

1991 de stabilire a statutului Colectivitatii Teritoriale din Corsica.

(*") https://annuaire-entreprises.data.gouv.fr/entreprise/corsica-linea-815243852 (accesat la 18 octombrie 2024).

(*) https:/[www.corsicalinea.com/la-compagnie/l-entreprise/decouvrir-corsica-linea (accesat la 18 octombrie 2024).

(*)) https:/[annuaire-entreprises.data.gouv.fr/entreprise/la-meridionale-la-meridionale-cmn-057801730 (accesat la 18 octombrie 2024).
(*4 https:/fwww.lameridionale.fr/fr/la-meridionale/a-propos/compagnie-maritime-la-meridionale (accesat la 18 octombrie 2024).
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(82) Articolul L. 4420-20 din Codul general al colectivitdtilor teritoriale (denumit in continuare ,,CGCT”) stabileste
sarcinile si competentele OTC si indicd faptul cd acesta se afld sub supravegherea CdC [care este ea Insdsi o
autoritate publicd, in temeiul articolului L. 4421-1 din CGCT (*)] (*). In temeiul articolului L. 4420-20 din CGCT,
OTC este prezidat de un consilier executiv numit de presedintele consiliului executiv al CdC. Reprezentantul
statului in cadrul CdC participd automat la reuniunile consiliului de administratie al OTC si este destinatarul
rezolutiilor acestuia. OTC este condus de un director numit la propunerea presedintelui OTC, prin ordin al
consiliului executiv. Consiliul de administratie al OTC este format din reprezentanti ai organizatiilor
socioprofesionale si, in principal, din reprezentanti alesi ai Adundrii din Corsica, care este unul dintre organele
CdC in temeiul articolului L. 4422-1 din CGCT.

(83) In cadrul orientarilor stabilite de CdC ('), OTC este responsabil de elaborarea, coordonarea si punerea in aplicare a
politicii regionale de transport aerian si maritim intre Corsica si Franta continentald. In conformitate cu articolul
L. 4420-20 din CGCT, OTC incheie, cu societitile desemnate sd exploateze rutele aeriene si maritime necesare
pentru asigurarea continuitdtii teritoriale, contracte de servicii publice care stabilesc tarifele, conditiile de
executare, calitatea serviciului §i procedurile de monitorizare.

(84) Articolul L. 4420-20 din CGCT prevede in aceastd privintgd cd OTC finanteazid contractele prin intermediul
grantului pentru continuitate teritoriald previzut la articolul L. 4425-26 din CGCT, care ii este plitit de CdC.
Acest grant este platit de stat citre CdC in conformitate cu articolul L. 4425-23 din CGCT. In valoare de 187 de
milioane EUR pe an, grantul pentru continuitate teritoriald finanteazd acordurile de continuitate teritoriald
aeriand si maritimd dintre Corsica si continent (*).

3.4. Caracterizarea existentei unei nevoi de serviciu public pentru transportul maritim intre
Corsica si Franta continentald

(85) Prezenta sectiune descrie mai intai (i) procedurile initiate de autorititile franceze pentru a caracteriza existenta
unei nevoi de serviciu public. In continuare, sectiunea descrie concluziile autoritatilor franceze in ceea ce priveste
existenta unei astfel de nevoi pentru (ii) transportul maritim de pasageri si (iii) transportul maritim de marfuri.

3.4.1. Prezentarea procedurilor initiate de autoritdtile franceze pentru a caracteriza o nevoie de serviciu public

(86) Avand in vedere expirarea, la 31 decembrie 2022, a CSP-urilor 2021-2022 (considerentul 69), autoritdtile
franceze au efectuat, incepand din decembrie 2021, o analizi pentru a stabili dacd mai existd o nevoie de serviciu
public in randul utilizatorilor serviciilor de transport maritim intre Corsica si Franta continentald, in special intre
Marsilia si cele cinci porturi corsicane.

(87) Autoritdtile franceze au indicat cd metoda de stabilire a existentei unei astfel de nevoi de transport maritim de
mdrfuri si de pasageri trebuie s fie realizatd in trei etape.

(88) Prima etapd a constat in identificarea §i cuantificarea cererii de servicii de transport maritim a utilizatorilor. In
acest scop, autoritdtile franceze au organizat doud consultdri publice.

(89) Scopul celei de a doua etape a fost de a stabili daci piata poate satisface integral sau partial cererea utilizatorilor
identificatd. Autoritdtile franceze au organizat, de asemenea, o consultare publicd in aceastd privinta.

(*) https:/fwww.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/LEGIARTI000033463146/2023-01-01 (accesat la 18 octombrie 2024).

(%) Idem.

(*) in temeiul articolului L. 4424-18 din CGCT, CdC stabileste, in temeiul principiului continuitdtii teritoriale menit si atenueze
constrangerile legate de insularitate, modalitdtile de organizare a transportului maritim intre Corsica si orice destinatie din Franta
continentald, in special in ceea ce priveste serviciile si tarifele.

(**) Raportul Curtii de Conturi Regionale din Corsica, 2 noiembrie 2021, sectiunea 2.1, publicat pe site-ul Curtii de Conturi franceze:
https:/[www.ccomptes.fr/fr/documents/57539 (accesat la 18 octombrie 2024).
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(90)

(93)

(96)

97)

(98)

Autoritdtile franceze au insircinat societatea de consultantd economicd Gecodia si realizeze aceste prime doud
etape. In special, Gecodia a fost responsabild de colectarea si prelucrarea informatiilor colectate de la utilizatori si
operatori, precum si de intocmirea unui rezumat al rdspunsurilor primite in urma consultirilor publice
desfasurate de OTC. De asemenea, Gecodia a fost responsabild de realizarea unor studii suplimentare pentru a
stabili dacd este nevoie de un serviciu public in ceea ce priveste transportul maritim intre Corsica si Franta
continentald.

La finalul celei de a doua etape, Gecodia a prezentat OTC raportul siu final din 14 martie 2022 (,raportul
Gecodia”). Raportul Gecodia analizeazi cererea i oferta de pe piatd si trage concluzii cu privire la existenta unei
nevoi de serviciu public pentru transportul maritim intre Corsica si continent.

A treia etapd a fost conceputd pentru a contribui la identificarea abordarii care ar afecta cel mai putin buna
functionare a pietei interne in ceea ce priveste satisfacerea nevoii de serviciu public identificate. Scopul acestei
ultime etape a fost de a se asigura ci deciziile CdC privind modul de indeplinire a nevoii de serviciu public
identificate restrang cel mai putin concurenta. A treia etapa va fi descrisd in sectiunea 3.5.

3.4.1.1. Proceduri initiate pentru a identifica existenta cererii utilizatorilor

In vederea finalizdrii primei etape mentionate in considerentul 88, autorititile franceze au lansat, la 7 decembrie
2021, o consultare publici in randul utilizatorilor transportului maritim de marfuri si de pasageri pe rutele dintre
portul Marsilia si cele cinci porturi corsicane (denumitd in continuare ,consultarea utilizatorilor”).

Consultarea, care a durat o lund, a invitat toti acesti utilizatori §i orice alte persoane interesate si isi prezinte
observatiile cu privire la serviciile de transport maritim in cauzi. Consultarea utilizatorilor a fost publicatd pe
site-ul OTC si a fost prezentatd in presa locald si regionald.

Aceasta a implicat mai multe chestionare, fiecare constind in aproximativ 20 de intrebdri, adresate diferitelor
categorii de utilizatori. Consultarea a fost, de asemenea, insotitd de un document de sustinere a anchetei publice,
care prezintd caracteristicile generale ale serviciilor de transport maritim intre Corsica si Franta continentald (*) si
oferd o scurtd descriere preliminard a diferitelor categorii de utilizatori ai transportului maritim de marfuri i de
pasageri intre Corsica si Franta continentald.

De asemenea, autorititile franceze au lansat o consultare a porturilor continentale (Marsilia, Toulon si Nisa) la 22
ianuarie 2022, pentru o perioadd de o luni (,consultarea porturilor”). Aceastd consultare a inclus un chestionar
prin care se solicita, in esentd, autoritdtilor portuare si se pronunte cu privire la caracteristicile infrastructurii lor,
atat pentru transportul de marfuri, cat si pentru transportul de pasageri.

3.4.1.2. Proceduri initiate pentru a determina oferta disponibild pe piatd pentru a
satisface cererea utilizatorilor

In vederea finalizirii celei de a doua etape mentionate in considerentul 89, autorititile franceze au lansat, la 19
ianuarie 2022, o consultare a operatorilor de servicii de transport maritim pentru o perioadd de cinci sdptdmani
(,consultarea operatorilor”). Aceastd consultare a fost disponibild si accesibild pe site-ul CdC.

Pe pagina introductivd a consultdrii operatorilor, autorititile franceze au solicitat companiilor de transport
maritim in cauzd sd 1si clarifice intentiile in ceea ce priveste serviciile regulate citre Corsica incepand cu 1 ianuarie
2023. Consultarea operatorilor a inclus, de asemenea, un chestionar pe care operatorii trebuiau sd il completeze. A
existat, de asemenea, un document de insotire care prezenta integral continutul documentului de sprijin pentru
consultarea utilizatorilor din 7 decembrie 2021 (considerentul 95) si o scurtd prezentare a rezultatelor consultarii
utilizatorilor. Tn cele din urmi, consultarea a invitat companiile de transport maritim interesate si furnizeze
informatii cu privire la capacitatea si volumul de pasageri si de mérfuri pe care le-ar putea transporta in absenta
unui contract de servicii publice intre 2023 si 2028.

(*) Aceste caracteristici generale sunt descrise in sectiunea 2.3 din prezenta decizie.
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3.4.2. Caracterizarea unei nevoi de serviciu public pentru transportul maritim de pasageri

(99) Prezenta subsectiune descrie concluziile autoritatilor franceze in ceea ce priveste (i) existenta unei cereri din partea
utilizatorilor transportului maritim de pasageri intre Corsica si continent si (ii) identificarea incapacitatii pietei de a
satisface aceastd cerere.

3.4.2.1. Identificarea cererii pasagerilor

(100)  Urmatoarele subsectiuni descriu analizele efectuate de autoritdtile franceze cu privire la cererea calitativd a
pasagerilor transportului maritim intre Corsica si continent si la cererea cantitativd a acestor utilizatori.

3.4.2.1.1. Identificarea cererii calitative a pasagerilor

(101)  Prezenta subsectiune prezintd mai inti rezultatele consultdrii utilizatorilor; in al doilea rand, rezultatele consultarii
porturilor si, in sfarsit, concluziile raportului Gecodia care completeaza rezultatele consultirilor publice.

3.4.2.1.1.1. Rezultatele consultdrii utilizatorilor

3.4.2.1.1.1.1. Intrebari adresate utilizatorilor

(102)  In documentul de sprijin pentru consultarea utilizatorilor (considerentul 95), autorititile franceze au explicat mai
intai cd, In ceea ce priveste transportul maritim de pasageri (**), trebuie s se faci o distinctie intre pasagerii care
locuiesc in Corsica (*!) si pasagerii nerezidenti (*2). Ele au considerat de asemenea cd, printre pasagerii care locuiesc
in Corsica, existd o cerere specificd de transport maritim din partea unei anumite categorii de utilizatori, si anume
pasagerii care cildtoresc din motive medicale (,pasageri in scop medical’), care este distinctd de cererea generald
a pasagerilor. In documentul de sprijin pentru consultarea utilizatorilor s-a mentionat, de asemenea, ci OTC a
identificat necesitatea unui serviciu public de transport maritim pentru aceste categorii de utilizatori in cadrul
CSP-urilor 2021-2022.

(103)  Prin urmare, in consultarea utilizatorilor, acestora li s-a solicitat si rdspundd la doud chestionare: unul adresat
tuturor pasagerilor (rezidenti corsicani si nerezidenti); celdlalt, mai specific, adresat numai pasagerilor in scop
medical ().

(104)  Chestionarul trimis tuturor pasagerilor (rezidenti corsicani/nerezidenti) continea aproximativ 20 de intrebdri, cu
sugestii de rdspunsuri (in unele cazuri, utilizatorii au putut selecta mai multe raspunsuri), iar timpul necesar
pentru completarea chestionarului a fost estimat la cinci minute.

(105)  La prima intrebare, utilizatorii au fost invitati sd furnizeze informatii despre ruta (rutele) maritima (maritime) citre
Corsica pe care au utilizat-o (le-au utilizat) intre portul Marsilia si cele cinci porturi corsicane (**). La intrebdrile
2-6, s-au solicitat informatii privind profilul utilizatorului [categorie socioprofesionald, rezident corsican/

(") Documentul de sprijin pentru consultarea utilizatorilor a exclus o eventuald concurentd intermodald intre transportul maritim si
transportul aerian pentru cilatoriile dintre Corsica si Franta continentald, in mdsura in care ,evaluarea societitilor si o analizd a
duratelor de cilitorie, a frecventelor, a preturilor si a fiabilitdtii modurilor de transport conduc la concluzia ca transportul aerian de
pasageri nu este inclus in totalitate sau partial pe piata relevantd”.

(") Statutul de pasager al ,rezidentului corsican” este atribuit de OTC oricdrei persoane care face dovada unei resedinte principale in
Corsica.

(*) Potrivit documentului de sprijin pentru consultarea publicd, mai multi factori au justificat aceastd distinctie, printre care faptul ci
rezidentii corsicani beneficiazd de un tarif special si cildtoresc mai regulat decat ceilalti pasageri.

(**) Un al treilea chestionar a fost, de asemenea, adresat studentilor care cilitoresc intre Corsica si Franta continentald. Cu toate acestea,
intrucat Franta nu a concluzionat in sensul existentei unei nevoi de serviciu public pentru aceastd categorie de utilizatori, prezenta
decizie nu va contine o analizd in aceastd privinta.

() In cazul in care utilizatorii au utilizat mai multe rute, acestia au trebuit s completeze un chestionar pentru fiecare ruta utilizata.
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nerezident, motivul/motivele cdldtoriei (**), frecventa caldtoriei (*%) si nevoile de cilitorie (*)]. La intrebarile 7-9
utilizatorilor li s-au solicitat informatii despre gradul lor de satisfactie in ceea ce priveste orele de plecare si de
sosire in Corsica (satisficitoare sau nesatisfacitoare; daci au fost nesatisficitoare, au dorit pasagerii o plecare sau
o sosire mai devreme sau mai tarziu?) si frecventa serviciilor de transport maritim oferite pe rutele maritime
utilizate. Intrebdrile 10-14 se refereau la tariful serviciilor in cauzd pentru rezidentii corsicani si urmireau in
special si se inteleagd dacd acest tarif este adecvat sau ar trebui modificat.

(106)  Intrebarile 15-19 au invitat utilizatorii si isi prezinte observatiile cu privire la alternativele la portul Marsilia pe
care le-ar putea utiliza. In special, aceste intrebiri au fost concepute pentru a stabili:

— dacd, la momentul rezervarii uneia dintre rutele din Marsilia, utilizatorii aveau in vedere si traversdrile
disponibile in celelalte porturi continentale (*%);

—  principalul motiv pentru alegerea portului Marsilia in comparatie cu celelalte porturi continentale (*);

—  dacd, in cazul unei cresteri ipotetice cu 5-10 % a tarifelor de transport maritim in portul Marsilia, utilizatorii
ar fi dispusi s utilizeze serviciile de transport maritim dintr-un alt port continental (Toulon, Nisa sau
ambele) pentru a caldtori citre sau dinspre Corsica;

—  dacd utilizatorii utilizaserd deja rute din Toulon sau Nisa citre Corsica incepand din 2019 (da sau nu) si, in
caz afirmativ, trebuia precizat motivul principal pentru alegerea unui alt port continental (Toulon sau Nisa)
in locul portului Marsilia (*°).

(107)  Intrebdrile 20-22 se refereau la substituibilitatea dintre transportul maritim si transportul aerian. Mai precis,
intrebdrile vizau sd se stabileascd frecventa cu care utilizatorii au comparat zborurile si traversdrile pe mare la
momentul rezervarii (*!), principalul motiv pentru care au ales sd cildtoreascd cu vaporul mai degraba decit cu
avionul (*3) si dacd, in cazul unei cresteri a tarifului cu 5-10 %, acestia erau dispusi sd utilizeze serviciile de
transport aerian (da sau nu).

(108)  Chestionarul adresat pasagerilor in scop medical includea atat intrebdri specifice, ct si intrebdri identice cu cele
din chestionarul general (considerentul 103) (*}). Printre intrebdrile specifice, intrebarea 3 se referea la grupa de
varstd a utilizatorilor; intrebarea 4 se referea la numdrul de cilitorii dus-intors efectuate anual de utilizatori;
intrebarea 5 se referea la prezenta sau absenta unui insotitor; intrebarea 6 se referea la necesitatea unei cabine si a
unui spatiu de parcare la bordul navei; intrebarea 7 se referea la tratamentul medical efectuat, iar intrebarea 12 se
referea la nivelul de acoperire a asigurdrii de sindtate pentru costurile legate de tratamentul medical.

(109) In general, chestionarele au permis utilizatorilor si trimitd contributii cu text liber la adresa
consultationpublique@ofc-corse.fr.

3.4.2.1.1.1.2. Rezumatul rispunsurilor primite

(110)  Autoritdtile franceze afirmi cd au primit peste 1 000 de raspunsuri la consultarea utilizatorilor, dintre care 987 au
fost utilizabile (686 de la rezidenti corsicani si 301 de la pasageri nerezidenti).

(111)  In schimb, s-au primit doar 42 de rispunsuri la chestionarul adresat pasagerilor in scop medical. Avand in vedere
numdrul scizut de raspunsuri primite, rezultatele acestei consultdri nu au fost luate in considerare de autoritdtile
franceze.

(**) Raspunsurile propuse (au fost posibile mai multe) au fost: vizitarea rudelor sau a prietenilor; cildtorie in scop turistic/de agrement;
cdlitorie de afaceri; cdlitorie din motive medicale; cilatorii ale studentilor; alte motive (se specificd).

(%) Raspunsurile propuse au fost: niciodatd; o datd pe an; de doud pana la cinci ori pe an; de sase pana la noud ori pe an; de peste zece ori
pe an.

(*’) Raspunsurile propuse au fost: cilitorie cu cabind si automobil; cdldtorie fird cabind sau automobil; cu automobil si fird cabind; cu
cabini si fard automobil.

(**) Raspunsurile propuse au fost: nu am de ales (rezervare impusd); sistematic; nu pentru unele cilitorii (se specificd tipul de céldtorie
pentru care nu se face nicio comparatie); niciodatd.

(**) Raspunsurile propuse au fost: cel mai mic tarif; orar; o mai bund calitate a serviciilor; proximitatea portului fatd de destinatia mea;
abonament pentru aceastd rutd; tipul cildtoriei; altele (se specificd).

(*) Raspunsurile propuse au fost: cel mai mic tarif; un orar mai adecvat; destinatia mea era mai apropiatd de portul ales; nu stiu; altele (se
specific).

(*") Raspunsurile propuse au fost: sistematic; in mod regulat; ocazional; niciodata.

(*) Réaspunsurile propuse au fost: tarif mai mic; nevoia de a cdlitori cu un vehicul; optiunea unei traversiri pe timp de noapte cu o cabing;
incapacitatea de a zbura; altele (se specificd).

() Intrebirile 1-2 si 8-24 (cu exceptia intrebirii 12) din chestionarul adresat pasagerilor in scop medical au fost identice cu cele din
chestionarul adresat tuturor pasagerilor.
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(112)  Réspunsurile la chestionarul trimis de autoritdtile franceze tuturor pasagerilor pot fi rezumate dupa cum urmeaza:

—  majoritatea rezidentilor si a nerezidentilor (aproape 60 %) cildtoresc cu vaporul intre Corsica si continent de
doud pani la cinci ori pe an (*);

— 95 % dintre rezidenti si 93 % dintre nerezidenti declard ci au nevoie de o cabind si de un automobil pentru a
cdldtori pe toate rutele;

—  principalele motive pentru care cilitoresc rezidentii sunt vizite familiale (72 %), turism (56 %), afaceri (29 %)
si motive medicale (23 %). Pasagerii nerezidenti cildtoresc exclusiv in scop turistic (56 %) si pentru vizite
familiale (52 %) (*°);

—  majoritatea rezidentilor si a nerezidentilor sunt in favoarea orelor de plecare si de sosire existente la
momentul consultdrii utilizatorilor (peste 80 % opinii favorabile in ambele cazuri pe toate rutele);

—  frecventa traversidrilor pe mare intre Marsilia si Corsica, existente la momentul consultdrii utilizatorilor,
rispunde in mare misurd nevoilor pasagerilor rezidenti (57 %) si ale celor nerezidenti (65 %) (*9).

(113)  Rezumatul arati, de asemenea, cd 54 % dintre pasagerii rezidenti (41 % dintre nerezidenti) compard in mod
sistematic traversarile disponibile in portul Marsilia cu celelalte porturi continentale (). Cu toate acestea, ratele de
comparatie variazd de la o rut la alta: pentru anumite rute, cum ar fi Marsilia — LTle-Rousse sau Marsilia — Porto-
Vecchio, respondentii rezidenti compard in mod sistematic cu alte traversiri disponibile in porturile continentale
(70 % si, respectiv, 60 % pentru rezidenti, 66 % si, respectiv, 35 % pentru nerezidenti), in timp ce ratele de
comparatie pentru ruta Marsilia-Propriano sunt scazute (*5).

(114)  In plus, indiferent de ruta in cauzi, principalul motiv pentru care atat pasagerii rezidenti, cat si cei nerezidenti aleg
portul Marsilia este proximitatea acestuia de destinatia lor finald (53 % si, respectiv, 50 %). In cazul unei cresteri
ipotetice de 5-10 % a tarifelor pentru traversarea pe mare din Marsilia, cel putin 60 % dintre respondenti
(rezidenti si nerezidenti) declard ci ar fi dispusi s treacd la Toulon si 35 % la Nisa (%*). In cele din urma, aproape
70 % dintre respondentii rezidenti au utilizat porturile Toulon sau Nisa in 2019 pentru cilitoriile citre/dinspre
Corsica (comparativ cu 52 % dintre respondentii nerezidenti) (°). Principalul motiv pentru utilizarea acestor alte
doud porturi il reprezintd tarifele mai mici prin Toulon sau Nisa (57 % dintre rezidenti, 56 % dintre
nerezidenti) ().

(*) 59 % dintre pasagerii rezidenti (57 % dintre nerezidenti) declari cd, in medie, cdlitoresc de doud pani la cinci ori pe an. 29 % dintre
pasagerii rezidenti cilitoresc o datd pe an (38 % dintre nerezidenti). Pasagerii care cilitoresc de mai mult de sase ori pe an sunt in
minoritate (12 % dintre rezidenti, 5 % dintre nerezidenti). Statisticile sunt destul de similare in ceea ce priveste ruta Marsilia-Propriano.

(**) Statisticile sunt destul de similare in ceea ce priveste ruta Marsilia-Propriano, desi turismul este mai putin important pentru pasagerii
rezidenti (46 %), in timp ce vizitele familiale (80 %), deplasirile medicale (27 %) si cdldtoriile de afaceri (26 %) sunt mai mari decat
media. In ceea ce priveste pasagerii nerezidenti, calitoriile in scop turistic sunt mai mari decat media (63 %), iar vizitele familiale sunt
mai mici (44 %).

(*%) Statisticile referitoare la ruta Marsilia-Propriano sunt, in linii mari, similare cu media.

() Tn schimb, 20 % dintre respondentii rezidenti (35 % dintre nerezidenti) nu compara niciodat si cilitoresc numai din/citre Marsilia.
Pentru 20 % dintre rezidenti (21 % dintre nerezidenti), comparatia nu este o optiune (rezervare impusd), iar 5 % dintre rezidenti (3 %
dintre nerezidenti) compari doar pentru unele calitorii.

(*) 31 % dintre respondentii rezidenti (27 % dintre nerezidenti) compara in mod sistematic, in timp ce 44 % (50 %) nu compara niciodata.

(**) Aceste rate sunt mai mici pentru ruta Marsilia-Propriano, in cazul cireia mai mult de jumdtate dintre respondenti nu ar trece la celelalte
porturi continentale.

(°) Aceastd proportie este valabild pentru toate rutele citre Corsica, cu exceptia portului Propriano, peste 60 % dintre respondentii care
utilizeaza ruta Marsilia-Propriano declarand cd nu au utilizat celelalte porturi continentale pentru a cilitori citre i dinspre Propriano
in 2019.

(") Aceastd proportie este mult mai mici pentru ruta Marsilia-Propriano, in cazul cireia doar 40 % dintre respondenti iau in considerare
un tarif mai mic in celelalte porturi, proximitatea portului fatd de destinatia finald fiind un alt motiv principal pentru utilizarea
traversarilor catre/dinspre celelalte porturi continentale (25 % dintre respondenti).
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(115)  In sfarsit, in ceea ce priveste substituibilitatea transportului aerian si a celui maritim, consultarea utilizatorilor a
ardtat cd 56 % dintre pasagerii rezidenti (79 % dintre nerezidenti) nu comparau zborurile cu cilatoriile cu vaporul
la momentul rezervarii (). Aceste proportii sunt mai mari pentru anumite rute, cum ar fi Marsilia-Propriano (7).
In ceea ce priveste intrebarea 21 (considerentul 107), principalul motiv pentru care atat rezidentii corsicani (83 %
dintre respondenti), cat si nerezidentii (76 %) aleg o traversare pe mare in locul transportului aerian pe toate rutele
este necesitatea de a cildtori cu un vehicul. In ceea ce priveste posibilitatea de a trece la transportul aerian in cazul
unei cresteri ipotetice cu 5-10 % a tarifului maritim, putin peste jumatate dintre respondenti afirma ci nu ar trece
la transportul aerian ().

3.4.2.1.1.2. Rezultatele consultdrii porturilor

3.4.2.1.1.2.1.  Intrebdri adresate
(116)  Chestionarul care insoteste consultarea porturilor a cuprins trei parti referitoare la traficul de pasageri.

(117)  In prima parte a chestionarului (intrebdrile 1.1-1.5), autorititile portuare au fost invitate si prezinte observatii cu
privire la caracteristicile cererii utilizatorilor, astfel cum au fost identificate si prezentate in documentul de sprijin
pentru consultarea utilizatorilor (considerentul 95). Mai precis, in prima parte, autoritatilor li s-a solicitat:

—  sd prezinte observatii cu privire la distinctia dintre pasagerii rezidenti, cei nerezidenti si pasagerii in scop
medical;

—  sd indice dimensiunea zonei deservite a portului lor, pe baza cunostintelor lor de piatd;

—  sd indice dacd considerd cd infrastructura lor portuard nu este substituibild cu alte porturi pentru intregul
trafic de pasageri dintre Corsica si continent sau pentru o parte a acestuia;

—  sd prezinte observatii cu privire la nivelul de concurentd, atit in prezent, cat si pe o perioadd de sapte ani,
intre porturi pentru transportul de pasageri.

(118) In a doua parte a chestionarului, autorittilor portuare li s-a solicitat si furnizeze o descriere completd a
infrastructurii portuare pe care este probabil si o atribuie serviciilor de transport maritim intre Corsica si
continent.

(119) In a treia parte (intrebarile 4.1-4.8), autorititile portuare au fost intrebate, in esentd, despre capacitatea
infrastructurii lor de a gestiona traficul de pasageri. Mai precis, autoritdtilor li s-a solicitat s indice:

—  dacd infrastructura lor dispune de zone dedicate traficului de pasageri regulat (”);
— tipul de nave pe care le-ar putea gazdui (");

—  dacd infrastructura lor gestioneazi in prezent traficul de pasageri regulat (”7);

(") Mai precis, potrivit rezumatului consultdrii utilizatorilor, 33 % dintre rezidenti nu compard niciodatd transportul aerian cu transportul
maritim; 23 % fac acest lucru ocazional; 13 % fac acest lucru in mod regulat, iar 31 % fac acest lucru in mod sistematic. Dintre
nerezidenti, 64 % nu compara niciodatd; 15 % fac acest lucru ocazional; 7 % fac acest lucru in mod regulat, iar 14 % fac acest lucru in
mod sistematic.

(”®) Aproape 80 % dintre respondentii pentru ruta Marsilia-Propriano nu compari sau rareori compari o cilitorie pe mare cu o cilitorie
aeriand.

(™ Mai mult de 60 % dintre respondentii pentru ruta Marsilia-Propriano nu ar trece la transportul aerian.

() Intrebarea a solicitat autoritdilor portuare si precizeze (i) dimensiunea zonelor de handling; (ii) disponibilitatea zonelor de handling
pentru traficul regulat cu Corsica; (iii) posibilitatea de a dedica, zilnic sau siptimanal, zone de handling traficului regulat cu Corsica si
(iv) daci sunt disponibile terminale pentru traficul regulat cu Corsica.

(%) Intrebarea a solicitat autoritatilor portuare si precizeze (i) numdrul de cheiuri disponibile; (ii) orele de primire, in functie de capacitatea
navei; (iii) masurile de mediu puse in aplicare.

(") Intrebarea a solicitat autorititilor portuare si precizeze (i) capacitatea zilnici de primire a pasagerilor; (ii) orele de primire a pasagerilor;
(iti) numarul de pasageri imbarcati sau debarcati care ar putea fi procesati pe ord.
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—  dacd infrastructura lor ar putea prelua cildtorii dus-intors zilnice (*®) si non-zilnice () pentru traficul de
pasageri;

— dacd autorititile portuare sunt in mdsurd si garanteze o serie de cilitorii dus-intors zilnice sifsau
sdptdmanale pentru serviciile de transport de pasageri citre Corsica (*).

3.4.2.1.1.2.2.  Rezumatul rispunsurilor primite

(120)  Autoritdtile franceze au colectat contributii de la autorititile portuare din Toulon (CCI Var) si Nisa (CCI Nisa Cote

d’Azur). Autoritdtile franceze au explicat, de asemenea, in cursul procedurii oficiale de investigare cd autoritatea
portuard din Marsilia (Grand Port Maritime de Marseille) furnizase deja o contributie sub formd de text liber la 21
decembrie 2021 in cadrul consultirii utilizatorilor i cd a prezentat aceeasi contributie ca rispuns la consultarea
porturilor, fird a rispunde in mod specific la chestionarul previzut in cadrul consultirii porturilor. Cu toate
acestea, autoritdtile franceze au explicat cd contributia din partea portului Marsilia contine informatiile relevante
solicitate in chestionarul adresat porturilor (*!).

(121)  In ceea ce priveste prima parte a chestionarului, niciunul dintre cele trei porturi nu a contestat distinctia dintre

diferitele categorii de pasageri identificate de Franta. In ceea ce priveste zona lor deservita, porturile Marsilia si
Toulon considerd ci atrag clienti din toati Franta si din afara acesteia, in timp ce portul Nisa indica faptul ¢ zona
sa deservitd este in principal regionala.

(122)  Cele trei porturi considerd infrastructura lor portuard ca fiind substituibild in ceea ce priveste transportul de

pasageri. In ceea ce priveste concurenta dintre porturile continentale, porturile Toulon si Marsilia afirma ci sunt
in concurentd deschisd, portul Toulon sustinind ci este ,liderul incontestabil al transportului de pasageri”. Ele
subliniazd, la fel ca insdsi autoritatea portuard din Nisa, cd portul Nisa se afld in urma porturilor Marsilia si
Toulon, ca urmare a unei scideri semnificative a traficului de pasageri in ultimii ani.

(123)  Inceeace priveste a treia parte a chestionarului:

)
)

(82

—  autoritatea portuard din Marsilia afirmd cd dispune de 13 dane capabile sd gestioneze traficul de pasageri citre
Corsica. Cinci dintre acestea sunt deja pe deplin dedicate traficului cdtre Corsica in temeiul CSP-urilor
2021-2022 si alte opt pot fi alocate in plus. Astfel, portul poate prelua traficul de pasageri regulat. In plus,
portul Marsilia explicd in contributia sa cd accesul la nave este usor atit pentru pasagerii cu vehicule, cat si
pentru pasagerii fird vehicule (*). In sfarsit, portul Marsilia afirma ci este in masurd s ofere un serviciu de
reparatii navale pentru interventii tehnice imediate;

Intrebarea a solicitat autorititilor portuare s precizeze (i) numirul de escale posibile pe zi; (i) durata minima si maxima a escalelor;
(iii) regulamentul de alocare a danelor.

Intrebarea a solicitat autorititilor portuare s precizeze (i) numarul de escale posibile intr-o sdptimani; (ii) durata minima si maxim3 a
escalelor respective si (iii) regulamentul de alocare a danelor.

Intrebarea a solicitat autorititilor portuare si precizeze numdrul de escale garantate.

Contributia Grand Port Maritime de Marseille descrie urmdtoarele: conexiunile portului cu hinterlandul pentru traficul de marfuri si de
pasageri; rutele maritime si lantul logistic de transport de marfuri intre Corsica si continent; infrastructura portuard, maritima si
terestrd a portului Marsilia; amprenta de mediu a tranzitului portuar; serviciile conexe si siguranta si securitatea instalatiilor portuare;
securitatea juridicd a terminalelor companiilor de transport maritim dedicate traficului din Corsica.

Pasagerii cu vehicule au acces in port printr-o poartd situati in imediata vecindtate a danelor dedicate liniilor care deservesc Corsica —
intregul circuit intre poarta de intrare si accesul la navd dureazd mai putin de o jumdtate de ori. Portul Marsilia are o suprafatd de
imbarcare de aproape 30 500 m? pentru vehicule, din care o parte este acoperiti. Gradul de ocupare al spatiilor de parcare este de
50 % in extrasezon si de pand la 90 % in perioadele de varf din timpul verii. Cu toate acestea, portul Marsilia explica faptul c, intrucat
serviciile internationale regulate au fost transferate cdtre un alt terminal din port, zonele de parcare pentru traficul citre Corsica pot fi
extinse. Portul Marsilia precizeazd cd, pentru pasagerii fird vehicule, terminalele maritime Joliette si Arenc se afld in imediata
vecindtate a centrului orasului si sunt bine deservite de transportul public.
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(124)

(125)

(126)

(127)

(128)

(129)

—  autoritatea portuard din Toulon afirmi cd infrastructura sa portuard ii permite sd gestioneze traficul de pasageri
regulat, dar numai la terminalul Toulon-Port de Commerce, intrucat traficul de pasageri este interzis la cele
doud terminale Brégaillon. Autoritatea afirmid cd Toulon-Port de Commerce dispune de zone dedicate
acestui tip de trafic, cu o zond de handling de 24 000 m2. Cu toate acestea, autoritatea portuard avertizeazd
cd, avand in vedere gradul actual de ocupare al acestor zone de citre Corsica Ferries (80 %), nu poate garanta
cd acestea pot fi alocate zilnic traficului regulat cu Corsica (**). Toulon-Port de Commerce are trei dane
pentru navele de pasageri. Acest terminal este capabil sd gestioneze imbarcarea/debarcarea a 2 000 de
pasageri pe ord si sd preia pand la trei escale lungi pe zi. Autoritatea portuard declard cd nu poate garanta
un serviciu zilnic de transport de pasageri dus-intors cdtre Corsica;

—  autoritatea portuard din Nisa afirmd cd infrastructura sa portuard poate gestiona traficul de pasageri regulat.
Aceastd infrastructurd are o zond de handling de 25900 m* Sunt disponibile patru dane. Autoritatea
portuard indicd, de asemenea, ¢ portul poate prelua pand la opt escale scurte pe zi. Portul Nisa sustine cd
poate garanta pana la patru servicii zilnice de transport de pasageri dus-intors citre Corsica.

In plus, autoritatile franceze au explicat, de asemenea, in cursul procedurii oficiale de investigare ci autoritatea
portuard din Corsica, CCI Corsica, a furnizat, de asemenea, o contributie sub formi de text liber la 7 ianuarie
2022 in cadrul consultirii utilizatorilor. Aceastd contributie sub forma de text liber a oferit informatii cu privire
la caracteristicile celor cinci porturi corsicane utilizate pentru serviciile maritime citre Corsica.

CCI Corsica nu indicd nicio constringere speciald in ceea ce priveste transportul de pasageri. Cu toate acestea,
autoritatea mentioneazd o congestionare considerabild in porturile corsicane, in special in Bastia (situatie criticd
pe tot parcursul anului), precum si Ajaccio si Porto-Vecchio (niveluri ridicate de congestionare in timpul verii).

3.4.2.1.1.3. Concluziile raportului Gecodia privind cererea calitativd a pasagerilor

Pe langd consultdrile publice, autorititile franceze au insdrcinat, de asemenea, Gecodia sd efectueze analize
suplimentare ale cererii pasagerilor pentru serviciile maritime citre Corsica. Concluziile acestor analize sunt
descrise in subsectiunile de mai jos.

3.4.2.1.1.3.1.  Cererea de transport maritim nesatisficutd de transportul aerian

In primul rdnd, raportul Gecodia a analizat dacd, din punctul de vedere al pasagerilor, o cildtorie cu avionul ar
putea fi consideratd substituibild unei cilitorii cu vaporul pentru a rispunde nevoii de transport intre Corsica si
Franta continentald. Raportul concluzioneazi ci nu a fost cazul.

Raportul Gecodia isi intemeiazd aceastd concluzie in primul rand pe practica decizionald a Comisiei Europene (*4),
care aratd cd substituibilitatea este practic inexistentd in cazul pasagerilor care cilitoresc cu propriul vehicul sau
cu un volum substantial de bagaje. Acest lucru este valabil in Corsica, intrucat raportul dintre numarul de
pasageri si numdrul de vehicule usoare de toate tipurile pe nave este de aproximativ 0,7 pentru pasagerii rezidenti
si de 0,4 pentru pasagerii nerezidenti (*°).

In al doilea rdnd, raportul Gecodia se referd la rezultatele consultirii utilizatorilor, care tinde in mare masurd sd
demonstreze cd transportul aerian si cel maritim nu sunt substituibile din punctul de vedere al utilizatorilor
(considerentul 115).

(*) CCI Var afirmd in rdspunsul sdu ci: ,Avand in vedere ci Corsica Ferries deserveste deja peste 1,3 milioane de pasageri pentru Corsica
prin serviciul siu non-CSP si peste 400 000 de pasageri pentru alte destinatii insulare europene prin celelalte servicii ale sale numai la
terminalul [Toulon-Port de Commerce] i, intrucat reprezentantii alesi locali au solicitat limitarea acestor cifre la volumele gestionate
intre 2019 si 2021 (si anume maximum 2 milioane de pasageri), pare foarte dificil de imaginat ci la aceastd activitate existenta i bine
stabilita se vor adduga alte activitati in conformitate cu obligatiile prevazute in CSP (si in special posibilitatea de a manipula marfuri pe
tot parcursul anului)”.

(s

Autoritatile franceze fac trimitere la Decizia Comisiei Europene din 9 octombrie 2013, COMP/M.6796 — Aegean/Olympic II (JO C 25,

24.1.2015), punctul 85.

(85

Aceasta inseamnd cd, in medie, existd un automobil la fiecare pasager rezident si aproape un automobil la doi pasageri nerezidenti, ceea

ce, potrivit Frantei, corespunde cildtoriei medii a unui cuplu cu un vehicul.
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(130)  In al treilea rand, potrivit raportului Gecodia, cdlitoriile cu vaporul sunt mult mai lungi decat cele cu avionul (intre
6 si 12 ore, in functie de porturi, in principal noaptea, fatd de 1 ord cu avionul) (*%). Acelasi lucru este valabil si in
cazul frecventelor, serviciile aeriene fiind mult mai frecvente decit serviciile maritime (*'). Prin urmare, potrivit
raportului Gecodia, o ciltorie cu vaporul nu poate fi consideratd o alternativd pentru pasagerii cu constrangeri
legate de timp.

(131)  Pe baza raportului Gecodia, autoritatile franceze au concluzionat ci existd o cerere calitativd de transport maritim
in randul rezidentilor corsicani si al nerezidentilor care cilitoresc intre Corsica si Franta continentala.

3.4.2.1.1.3.2.  Cerere separatd de transport maritim in functie de locul de resedintd al unui pasager (rezident/
nerezident in Corsica)

(132)  Raportul Gecodia a analizat dacd existi o diferent substantiald in ceea ce priveste cererea de transport maritim de
pasageri in functie de profilul utilizatorilor sau de alegerea de citre pasageri a portului de sosire continental.

(133)  Raportul Gecodia concluzioneazi in primul rind c&, in ceea ce priveste transportul maritim de pasageri intre
Corsica si Franta continentald, trebuie s se facd o distinctie intre pasagerii care locuiesc in Corsica si pasagerii
nerezidenti. Raportul a concluzionat urmitoarele:

—  principiul continuititii teritoriale impune ca rezidentilor corsicani si li se ofere un serviciu de transport
pentru a atenua constrangerile legate de insularitate si pentru a le permite si cildtoreascd pe continent.
Pasagerii rezidenti beneficiazi astfel de un tarif special impus de sistemul OSP 2019 (*%);

— tarifele oferite de companiile de transport maritim diferd foarte mult intre cele doud categorii de pasageri
(rezidenti si nerezidenti). Potrivit raportului Gecodia, pretul unui bilet perceput pasagerilor nerezidenti
variazd considerabil in functie de sezon, in timp ce pretul unui bilet perceput rezidentilor este stabil pe tot
parcursul anului. In plus, unele companii de transport maritim, cum ar fi Corsica Ferries, aplicd tarife
pentru rezidenti din proprie initiativd, in afara domeniului de aplicare al obligatiilor legale, in special pe
rutele dintre Italia si Corsica. In consecinti, companiile de transport maritim fac o distinctie intre pasagerii
rezidenti si cei nerezidenti;

—  pasagerii rezidenti au comportamente si preferinte diferite, astfel cum au confirmat, potrivit autorititilor
franceze, rezultatele consultdrii utilizatorilor. Cererea de transport maritim din partea rezidentilor continui
pe tot parcursul anului: 30-39 % din traficul pasagerilor rezidenti se inregistreaza in perioada noiembrie-
martie, care este extrasezonul, in timp ce nerezidentii cildtoresc in principal in sezonul turistic (80-94 %
din traficul nerezidentilor). De asemenea, aproape toti rezidentii preferd plecdrile de seard, in timp ce doar
doud treimi dintre nerezidenti sunt in favoarea acestora (**).

(134)  Din aceste motive, in ansamblu, cererea de transport maritim in rindul rezidentilor corsicani este diferitd de cea in
randul nerezidentilor.

(*) Potrivit raportului Gecodia, 82 % din serviciile dintre Corsica i Franta continentald sunt exploatate noaptea, cu o durati de navigare de
10-12 ore. Pentru traversarile pe timp de zi, care reprezintd exceptia pentru Toulon si regula pentru Nisa, timpul de navigare este, de
obicei, cuprins intre 5 si 8 ore.

(*’) Potrivit raportului Gecodia, existd trei zboruri dus-intors pe zi de la Marsilia la Ajaccio si Bastia si doud zboruri de la Nisa (pani la trei
in sezonul de varf). Existd doud zboruri dus-intors pe zi de la Marsilia la Calvi si Figari si unul de la Nisa. In ceea ce priveste transportul
maritim, in sezonul de varf si in extrasezon, doar porturile Ajaccio si Bastia sunt deservite cel putin zilnic din Marsilia sau Toulon.

(**) Autoritdtile franceze afirmd cd introducerea sistemului OSP 2019 a rispuns unei nevoi de serviciu public identificate anterior de CdC
in randul utilizatorilor (rezidenti corsicani) pe care piata nu a fost in masurd sd o satisfacd in absenta obligatiilor de serviciu public.

(*) Potrivit raportului Gecodia, aceastd concluzie se aplicd numai rutelor dintre Toulon si porturile corsicane: 91 % dintre rezidenti
cilitoresc seara intre Toulon si porturile corsicane, comparativ cu 67 % dintre pasagerii nerezidenti. In portul Marsilia, plecirile sunt
fixe si au loc doar la ora 19.00, prin urmare nu existd pleciri in timpul zilei. In portul Nisa, 19 % dintre rezidenti cilitoresc seara,
comparativ cu 15 % dintre nerezidenti.
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In plus, raportul Gecodia consider c, din punct de vedere geografic:

—  pasagerii nerezidenti nu fac nicio distinctie intre porturile continentale Marsilia, Nisa si Toulon atunci cdnd
aleg o traversare pe mare intre Corsica si Franta continentald. Prin urmare, pasagerii nerezidenti considerd
cd aceste trei porturi sunt substituibile in ceea ce priveste nevoile lor de transport maritim;

—  pasagerii rezidenti considerd cd porturile Marsilia si Toulon sunt substituibile in ceea ce priveste nevoile lor de
transport maritim, la fel ca porturile Toulon i Nisa. Cu toate acestea, porturile Marsilia §i Nisa nu sunt
substituibile din punctul lor de vedere, intrucat distanta dintre ele este mai mare de 200 km.

3.4.2.1.1.3.3.  Cererea specificd de transport maritim in rdndul pasagerilor in scop medical

Autoritdtile franceze au adresat un chestionar specific pasagerilor in scop medical pentru a identifica eventualele
caracteristici ale cererii din partea acestei categorii de utilizatori. Ele au primit putine rispunsuri la acest
chestionar (considerentul 111). Prin urmare, autorititile franceze au dispus efectuarea unei analize suplimentare
de citre Gecodia pentru a verifica dacd exista o cerere specificd din partea pasagerilor in scop medical.

Raportul Gecodia se referd mai intai la cadrul juridic care reglementeazd deplasirile medicale intre Corsica si
continent. El explici faptul i transportul medical intre Corsica si continent face obiectul unei politici coordonate
a autorititilor publice. CdC, statul (prin agentia regionald de sdndtate din Corsica) si casele de asigurdri de sindtate
[prin casele primare de asigurdri de sindtate din Corse-du-Sud (2A) si Haute-Corse (2B) —,,CPAM"] au intreprins
actiuni coordonate pentru a reduce obstacolele din calea accesului la asistentd medicald pentru corsicanii care
trebuie sd beneficieze de un tratament care nu este disponibil in Corsica sau sd continue tratamentul respectiv.

Potrivit raportului Gecodia, normele care reglementeaza acoperirea costurilor de transport se bazeazi pe articolele
R. 322-10-R. 322-10-9 din Codul de securitate sociald (,CSS”). Articolul R. 322-10 din CSS enumera cazurile in
care costurile de transport al unei persoane asigurate care este obligatd sd se deplaseze pentru a beneficia de
tratament sau pentru a se supune controalelor corespunzdtoare stirii sale pot fi acoperite de sistemul de asigurdri
de sdndtate (*). Sunt incluse aici situatiile in care persoana asiguratd utilizeaza transportul pentru a cilitori intr-un
loc situat la o distantd mai mare de 150 km, cum este cazul unei persoane asigurate care cilitoreste din Corsica
spre continent pentru a beneficia de tratament. Articolul R. 322-10-2 din CSS prevede ¢, in toate cazurile,
acoperirea costurilor de transport de citre sistemul de asigurdri de sdnitate ,este conditionatd de prezentarea de
citre persoana asiguratd a unei prescriptii medicale pentru transport si a unei facturi emise de transportator sau a
unei dovezi a transportului. Prescriptia medicald trebuie sd indice motivul transportului si modul de transport
utilizat [...]"

(*) Articolul R. 310-10 din CSS prevede cd ,costurile de transport ale persoanei asigurate sau ale beneficiarului obligat(e) s cilitoreascd
sunt acoperite:

1

Pentru a beneficia de tratament sau pentru a se supune controalelor corespunzitoare stirii lor in urmdtoarele cazuri:

(a) transport in legaturd cu spitalizarea;

(b) transport in legdturd cu tratamente sau controale prescrise in temeiul articolului L. 324-1 pentru pacientii recunoscuti ca
suferind de o afectiune pe termen lung si care prezintd una dintre afectiunile sau incapacititile previzute in orientirile
privind prescriptia mentionate la articolul R. 322-10-1;

(c) transport cu ambulanta justificat de starea pacientului in conditiile stabilite in ordinul previzut la articolul R. 322-10-1;

(d) transport cdtre un loc situat la mai mult de 150 de kilometri distantd, in conditiile previzute la articolele R. 322-10-4 si
R. 322-10-5;

(e) cdlatorii multiple, in cazul in care sunt prescrise cel putin patru ciltorii pentru acelasi tratament pe o perioadd de doud luni
si fiecare cildtorie se efectueazd intr-un loc situat la mai mult de 50 de kilometri distant3;

(f) transport in legiturd cu ingrijiri sau tratamente in centrele mentionate la articolul L. 312-1 punctul I subpunctul 3 din Codul
actiunii sociale i al familiilor sau in centrele medicale/psihologice/pedagogice previzute la articolul L. 160-14 punctul 19
din prezentul cod. [...]".
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(139)  Raportul Gecodia concluzioneazd cd medicul este cel care stabileste modul de transport cel mai adecvat pentru
pacient, in functie de starea de sdndtate §i de nivelul de autonomie al acestuia (articolul L. 322-5 din CSS), si cd
aceastd alegere este ea insisi supusi autorizirii prealabile de citre CPAM. In plus, articolul R. 322-10-4 din CSS
impune efectuarea unui control medical pentru a verifica dacd tratamentul nu poate fi aplicat intr-o unitate
situatd la o distantd de cel mult 150 km. Cu alte cuvinte, potrivit raportului Gecodia, sunt acoperite numai
costurile de transport pentru specialititile sau tratamentele care nu sunt disponibile in Corsica. in sfarsit,
articolul R. 322-10-5 din CSS prevede cd rambursarea costurilor de transport se calculeazd pe baza distantei
dintre locul de ingrijire initial al pacientului si cea mai apropiata unitate de tratament prescrisa.

(140)  Pe baza acestor informatii, autoritdtile franceze au tras doud concluzii.

(141)  In primul rdnd, modul de transport utilizat, si anume vaporul sau avionul, este prescris de medic si face obiectul
acordului CPAM-urilor pentru rambursarea costurilor de transport. Prin urmare, pasagerii in scop medical nu pot
alege modul de transport dacd doresc rambursarea costurilor lor de transport.

(142)  Autoritdtile franceze considerd ca acest lucru demonstreaza lipsa oricdrei substituibilitdti intre transportul aerian si
transportul maritim din punctul de vedere al pasagerilor in scop medical. Alegerea unuia sau a celuilalt mod de
transport le este impusd de cadrul juridic national care reglementeazad rambursarea cheltuielilor medicale.

(143)  In al doilea rand, deplasarile medicale acoperite de asigurarea de sinitate se referd la pacientii care nu pot gisi un
tratament adecvat in Corsica §i care, prin urmare, au nevoie urgentd de a se deplasa pe continent pentru a
beneficia acolo de un tratament adecvat. Raportul Gecodia precizeazd cd, prin lege, trebuie s se asigure un
tratament adecvat in centrul medical cel mai apropiat din punct de vedere geografic de locul in care pacientul
primeste ingrijiri medicale in Corsica. Prin urmare, raportul Gecodia presupune ci pasagerii in scop medical sunt
foarte sensibili la distantd si au tendinta de a favoriza porturile din locurile cu cel mai apropiat centru de
tratament prescris, pentru a evita ca costurile lor de cildtorie sd nu fie rambursate sau si fie rambursate doar
partial de cdtre CPAM-uri.

(144)  Raportul Gecodia mentioneazi ca in Corsica nu sunt disponibile o serie de servicii de ingrijire medicald legate de
activitdti spitalicesti in medicind, chirurgie si obstetrici (,MCO”), ingrijiri ulterioare si reabilitare (,SSR”) si
psihiatrie (,PSY”). Pe baza datelor colectate de agentia tehnicd pentru informatii privind spitalizarea (denumiti in
continuare ,ATIH”) pentru perioada 2015-2020, autoritdtile franceze au confirmat cd existd un flux citre
continent al pacientilor care locuiesc in Corsica si care beneficiazd de astfel de ingrijiri. Datele furnizate in
raportul Gecodia aratd cd, in medie, rezidentii corsicani au reprezentat aproape 15 000 de spitaliziri (MCO) pe an
pe continentul francez, dintre care doud treimi in departamentul Bouches-du-Rhone (Marsilia); rezidentii corsicani
au petrecut aproape 34 000 de zile pe an pentru tratamente SSR pe continentul francez, dintre care jumdtate in
departamentul Bouches-du-Rhéne si au beneficiat de aproape 1 700 de tratamente PSY pe an, aproape jumdtate
dintre acestea in departamentul Bouches-du-Rhone.

(145)  Pe aceastd bazd, raportul Gecodia concluzioneazd cd existd o cerere specificd din partea pasagerilor in scop
medical pentru transportul maritim intre Corsica si Franta continentald, tindnd seama in special de conditiile de
rambursare a costurilor de transport si de localizarea centrelor adecvate pentru tratament care nu sunt disponibile
in Corsica.

(146)  Raportul Gecodia a analizat, de asemenea, nevoile pasagerilor in scop medical in ceea ce priveste destinatia in
Franta continentali.

(147)  In acest context, autoritdtile franceze au solicitat CPAM-urilor sa le furnizeze date privind numdrul de cereri de
aprobare prealabild pe care le-au acceptat pentru acoperirea costurilor de transport de citre sistemul de asigurdri
de sdnitate. Conform datelor obtinute de la CPAM 2A (peste 15 000 de autorizatii acordate) (*!), peste 80 % au
vizat una sau mai multe cildtorii la Marsilia, comparativ cu mai putin de 14 % la Nisa, 1,1 % la Paris si mai putin
de 0,3 % la Toulon (*).

(") Contrar celor afirmate de Comisie in considerentul 79 din decizia de initiere a procedurii, CPAM 2A a informat autorititile franceze cu
privire la 15 237 de cereri de aprobare prealabild pe care le-a validat intre 17 septembrie 2020 si 31 decembrie 2021 (si nu 8 000).

(*) Raportul Gecodia se referd, de asemenea, la datele obtinute de la CPAM 2B colectate de la [...] (*) [(*): informatii confidentiale], care
aratd cd peste 75 % din céldtoriile medicale cu avionul au fost efectuate la Marsilia, comparativ cu mai putin de 25 % la Nisa.
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Prin urmare, raportul Gecodia a concluzionat ci este probabil ca cererea din partea pasagerilor in scop medical sd
fie doar pentru porturile continentale din apropierea destinatiei lor finale de pe continent (centre de ingrijire
prescrise). Marea majoritate a pasagerilor in scop medical cildtoresc la Marsilia.

3.4.2.1.2. Identificarea cererii cantitative de transport maritim a pasagerilor

3.4.2.1.2.1. Identificarea cererii cantitative in randul pasagerilor rezidenti din Corsica si al celor nerezidenti

Pentru a cuantifica cererea pasagerilor (rezidenti corsicani si nerezidenti), autorititile franceze s-au bazat atit pe
date istorice, cat si pe previziuni pentru perioada 2023-2030.

Autoritdtile franceze au analizat cererea istoricd in randul pasagerilor rezidenti in Corsica si al pasagerilor
nerezidenti pe baza datelor disponibile in perioada 2016-2021. In ceea ce priveste cererea preconizati pentru
perioada 2023-2030, autoritdtile franceze au elaborat previziuni pe baza cererii observate in 2019 (2020 si 2021
fiind ani afectati de criza provocatd de pandemia de COVID-19). Ele au estimat variatia cererii de transport
maritim din partea pasagerilor rezidenti si nerezidenti pe baza ratei medii anuale de crestere a cererii de transport
pe termen lung (2015-2030) publicate de Ministerul Tranzitiei Ecologice in iulie 2016 (*’) si actualizate in
octombrie 2021 (*).

Cererea preconizatd de transport maritim in 2030 este prezentati in tabelul 14.

Tabelul 14

Cererea pasagerilor in functie de ruti in 2030

2030 2030 2030
Pasageri nerezidenti (Marsilia, Pasageri rezidenti (zona Marsilia si T
A otal
Toulon si Nisa) Toulon)
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 330 500

Sursd: Raportul Gecodia, tabelele 43-44.

3.4.2.1.2.2. Identificarea cererii cantitative din partea pasagerilor in scop medical

In ceea ce priveste pasagerii in scop medical, autoritdtile franceze nu dispuneau de date directe privind numarul de
pacienti si de insotitori transportati, destinatia acestora sau modul de transport utilizat. In aceastd privintd,
raportul Gecodia aratd cd agentia regionald de sinitate din Corsica si CPAM-urile au fost intrebate cu privire la
aceste date. Agentia regionald de sdndtate din Corsica a declarat cd nu dispune de aceste informatii. CPAM-urile au
clarificat faptul ci sistemul lor de informatii nu furnizeaza date fiabile si complete.

() A se vedea studiul Ministerului Tranzitiei Ecologice din iulie 2016 privind cererea de transport pe termen lung preconizatd, disponibil
la adresa: https:/fwww.ecologie.gouv.fr[sites/default/files/publications/Th%C3%A 9ma%20-%20Projections%20de%20la%20demande%
20de%20transport%20sur%20le%20long%20terme.pdf (accesat la 18 octombrie 2024). Studiul arati cd rezultatele globale ale
variatiilor calculate in ceea ce priveste cererea de transport si traficul sunt menite si stea la baza previziunilor privind traficul local,
care urmeazd si fie elaborate de departamentele descentralizate ale ministerului sau de administratorii de infrastructurd, in scopul
analizdrii viitorului in regiuni si al evaludrii politicilor publice §i a proiectelor de infrastructurd de transport. Studiul prezintd
previziuni pentru 2030 si 2050.

(**) A se vedea studiul din octombrie 2021 de actualizare a studiului din 2016, ludnd in considerare in special impactul adoptarii unei noi

legislatii de

mediu. Actualizarea este disponibili la adresa: https://www.ecologie.gouv.fr[sites/default/files/publications/

document_travail_52_projection_transport_snbc2_oct2021.pdf (accesat la 18 octombrie 2024).
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(153)  Prin urmare, autoritdtile franceze au reconstituit o estimare a acestor caldtorii utilizind date indirecte.

(154)  Autoritdtile franceze s-au bazat mai intdi pe datele ATIH (considerentul 144) privind numdrul de tratamente

medicale sau de sederi (pentru tratamente care nu sunt disponibile in Corsica) inregistrate pentru rezidentii
corsicani pe continentul francez (si, mai precis, in regiunea Provence-Alpes-Cote-d’Azur, unde se afld orasele
Marsilia, Toulon si Nisa). Autoritdtile franceze au estimat numarul de pasageri in scop medical si de insotitori pe
baza numdrului de tratamente medicale sau de sederi inregistrate pentru activitdti SSR, MCO si PSY pentru
rezidentii corsicani in intreaga regiune Provence-Alpes-Cote-d’Azur (*%). In total, ele au ajuns la o estimare de
65 000 de pasageri in scop medical pe an in medie pentru toate tratamentele medicale legate de SSR, MCO si PSY.
Numai departamentul Bouches-du-Rhone (Marsilia) reprezintd aproximativ 53 000 de pasageri pe an in medie in
perioada 2015-2019.

(155)  Aceastd estimare include si insotitorii. Autoritdtile franceze au estimat cd un insotitor era prezent in mod

sistematic pentru pasagerii in scop medical cu vérsta sub 19 ani si peste 75 de ani, iar unul din doi era insotit de
persoane din celelalte grupe de varstd. Prin urmare, autoritdtile au stabilit cd o cildtorie medicald (dus-intors)
efectuatd de un pacient corsican creeazd o nevoie de facto pentru transportul a 1,4 pasageri (dus-intors), luand in
considerare nevoia de insotitori. Potrivit Frantei, aceastd ipotezd era in concordantd cu datele empirice colectate
de la CPAM 2A, intrucat din cele 15 237 de cereri de aprobare prealabild acceptate de CPAM 2A, 41,5 % (6 318)
au implicat un insotitor, iar dintre cele 6 318 cereri, 7,5 % au implicat si un al doilea insotitor.

(156)  Autoritatile franceze au estimat apoi numarul de calatorii pe mare in doud moduri.

(157)  Prima abordare a constat in obtinerea numarului de pasageri in scop medical prin sciderea numarului de pasageri

in scop medical care au cilitorit cu avionul din numdrul total estimat de pasageri in scop medical. Datele privind
pasagerii in scop medical care au cdlatorit cu avionul intre Corsica si departamentul Bouches-du-Rhone (Marsilia),
disponibile autorititilor franceze pentru perioada 2016-2019 (*%), aratd cd transportul aerian a reprezentat in
medie aproximativ 38 000 de pasageri pe an (aproximativ 70 % din totalul estimat de 53 000 de pasageri in scop
medical, considerentul 154). Pe baza acestor calcule, autoritatile franceze au concluzionat cd transportul maritim
ar putea reprezenta pand la 30 % din cildtoriile pasagerilor in scop medical citre departamentul Bouches-du-
Rhone.

(158) A doua abordare a constat in analizarea celor 15 237 de cereri de aprobare prealabild trimise CPAM 2A de citre

rezidentii corsicani intre 2020 si 2021 pentru rambursarea costurilor de transport legate de deplasirile medicale.
Analiza acestor cereri de aprobare prealabild, care trebuie sd includd prescriptia medicald indicind modul de
transport prescris de medic in functie de starea pacientului (considerentele 136-148), a aritat cd aproximativ 4 %
dintre acestea se refereau la transportul maritim.

(159)  Pe baza acestor doud abordari, proportia pasagerilor in scop medical care cilitoresc cu vaporul din numirul total

de pasageri in scop medical care cildtoresc citre Marsilia variaza intre 4 % si 30 %. Pentru a reconcilia cele doud
abordari si pentru a se asigura cd amploarea cererii din partea acestor pasageri a fost evaluatd in mod prudent,
autoritatile franceze au estimat, in cele din urmd, cd 10 % dintre pasagerii in scop medical cilitoresc cu vaporul
(aproximativ 5 400 de pasageri in scop medical pe an dintr-un total de 53 000 de pasageri in scop medical pe an
estimat de autoritdtile franceze pentru departamentul Bouches-du-Rhone in 2019).

() In ceea ce priveste activitatea MCO, cererea de cildtorii a pacientilor corsicani (dus-intors, cu exceptia insotitorului) a fost evaluatd in

raport cu numdrul de sederi inregistrate (1 sedere = 1 pasager dus-intors = 2 cilitorii). In ceea ce priveste activitdtile SSR, exprimate in
zile de spitalizare, autorititile franceze au estimat numarul de calatorii in raport cu numdrul de sederi inregistrate (1 sedere = 1 pasager
dus-intors = 2 caldtorii), tindnd seama de faptul 3, indiferent de locul de ingrijire, o sedere corespunde unei spitaliziri medii de 45 de
zile. In cele din urmi, in ceea ce priveste activititile PSY, numarul de pasageri a fost calculat pe baza numirului de tratamente
inregistrate (1 tratament = 1 pasager dus-intors = 2 calatorii).

(*) Datele colectate de autoritdtile franceze sunt preluate din contractele de transport incheiate [...] [cu] CPAM-urile.
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(160)

(161)

(162)

(163)

(164)

In sfarsit, autorititile franceze au alocat numdrul de pasageri in scop medical diferitelor porturi corsicane pe baza
defalcdrii activitdtii MCO pe regiuni (a cdrei hartd este disponibild pe site-ul ATIH).

Pentru a estima cererea anuald din partea pasagerilor in scop medical care trebuie satisficutd pentru perioada
2023-2030, autoritdtile franceze au considerat cd, pentru a tine seama, pe de o parte, de cresterea preconizatd a
populatiei si de imbdtranirea acesteia i, pe de altd parte, de dezvoltarea serviciilor de asistentd medicald in
Corsica, cererea preconizatd pentru perioada 2023-2030 ar rdmadne stabild, pe baza cilatoriilor pasagerilor in
scop medical estimate pentru 2019. Tabelul 15 prezintd estimarea cdldtoriilor medicale cu vaporul intre porturile
corsicane si portul Marsilia.

Tabelul 15

Estimarea cilitoriilor medicale cu vaporul ale pacientilor care locuiesc in Corsica si ale insotitorilor
acestora (pasageri anuali) intre Corsica si Marsilia

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
Sursd:  Observatiile autoritatilor franceze prezentate la 27 iulie 2023.

3.4.2.2. Determinarea capacitdtii pietei de a satisface cererea utilizatorilor

Dupi ce au estimat cererea calitativd si cantitativd din partea diferitelor categorii de utilizatori ai transportului
maritim de pasageri intre Corsica si Franta continentald, autorititile franceze au incercat si determine mdsura in
care oferta de pe piatd ar putea satisface aceastd cerere.

3.4.2.2.1. Consultarea operatorilor

3.422.1.1. Intrebiri adresate

Consultarea operatorilor a cuprins mai intdi un chestionar care contine patru intrebdri generale privind
transportul de pasageri:

— o primd intrebare a solicitat transportatorilor maritimi si prezinte observatii cu privire la caracteristicile
cererii utilizatorilor identificate si prezentate in documentul de sprijin pentru consultarea utilizatorilor
(considerentul 95);

— o adoua intrebare a solicitat operatorilor sd descrie flota pe care este probabil sd o utilizeze pentru servicii
maritime intre Corsica si Franta continentald;

— 0 a treia intrebare a fost dacd, in cadrul sistemului OSP 2019, operatorii intentioneaza si introduci un
serviciu pe una sau mai multe rute incepand cu 2023. Aceastd intrebare propunea si o listd de rute care si
cuprinda toate legiturile maritime intre Marsilia si porturile corsicane, intre Toulon si porturile corsicane si
intre Nisa si porturile corsicane. Pentru fiecare rutd, operatorii trebuiau sd indice daci vor exploata sau nu
ruta in cadrul sistemului OSP 2019. Chestionarul a permis, de asemenea, operatorilor sd prezinte observatii
cu privire la exploatarea rutei in cauza.

In cazul in care raspunsul la a treia intrebare era ,da” pentru una sau mai multe rute, chestionarul propunea apoi o
listd de intrebdri mai specifice privind serviciul pe care operatorul urma si il introducd. Operatorii au trebuit sd
furnizeze aceste informatii pentru fiecare rutd pentru care declaraserd cd sunt in masurd sd propund un serviciu
comercial in cadrul sistemului OSP 2019.
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(165)  De exemplu, in cazul in care un operator a declarat ci este in mdsurd si furnizeze un serviciu comercial pe ruta
Marsilia-Ajaccio, acesta trebuia sd raspunda la urmadtoarele intrebari:

—  a furnizat deja un serviciu de transport maritim pentru perioada 2015-2022 pe ruta in cauzd (”)?
—  in ce moment al anului va furniza operatorul serviciul (**)?

—  cetip de nave va utiliza operatorul pentru a-si furniza serviciul comercial (*)?

3.4.2.2.1.2. Rezumatul rdspunsurilor primite
(166)  Trei operatori au raspuns la consultarea operatorilor: Corsica Linea, La Méridionale si Corsica Ferries.

(167)  Corsica Linea si La Méridionale au declarat cd nu vor oferi niciun serviciu comercial intre Corsica si Franta
continentald in cadrul sistemului OSP 2019.

(168)  Corsica Ferries a prezentat serviciul comercial pe care il va implementa in absenta unui contract de servicii publice
pentru transportul de pasageri. In sustinerea raspunsurilor sale la chestionar, Corsica Ferries a prezentat mai multe
fisiere Excel care detaliazd, printre altele, capacitatile navelor sale si serviciul comercial pe care il va furniza.

(169) Ca raspuns la intrebarea 1 din consultarea operatorilor, Corsica Ferries a subliniat cd rdspunsurile sale la
chestionar, precum si fisierul Excel de date referitoare la serviciul sdu de transport au fost elaborate in lipsa
oricdrei indicatii in documentele furnizate de CdC cu privire la nevoile si cerintele de continuitate teritoriala.
Avand in vedere aceste incertitudini, Corsica Ferries nu a modelat, in fisierul Excel privind capacitatea navelor
sale, nicio crestere sau scidere a capacitdtii oferite in perioada 2023-2028: prin urmare, capacitatea raportatd a
fost identicd pe parcursul perioadei analizate.

(170)  Ca rispuns la intrebarea 4, Corsica Ferries a declarat c3, in lipsa unui contract de servicii publice, de la 1 ianuarie
2023, va opera servicii de transport de pasageri intre toate porturile continentale (Marsilia, Nisa, Toulon) si toate
porturile corsicane, cu exceptia portului Propriano. Mai precis, compania va oferi servicii comerciale pe timp de
zi si de noapte (mdrfuri §i pasageri), cuprinzand:

— o cdldtorie zilnicd dus-intors intre Franta continentald (de cel putin cinci ori pe siptimind din Toulon si de
doud ori pe sdptimand din Marsilia) si ambele porturi Ajaccio si Bastia;

—  doud cilitorii dus-intors lunare din Marsilia si cel putin trei cdlitorii dus-intors siptimanale din Toulon citre
fiecare dintre porturile Porto-Vecchio si LTle-Rousse;

—  niciun serviciu comercial cdtre Propriano deoarece, potrivit Corsica Ferries, acest port este substituibil
portului Ajaccio, pe care intentiona deja sd il deserveasca cel putin o datd pe zi din Marsilia si Toulon;

—  servicii suplimentare de transport maritim intre portul Nisa si Corsica din iulie pand in septembrie.

(171)  Corsica Ferries a informat autoritdtile franceze cd detine o flotd de 13 nave, care nu sunt alocate unei anumite rute.
Compania a declarat, de asemenea, cd 15 % din traversdrile sale, pe toate rutele, vor avea loc in timpul zilei
(plecarea intre orele 6 si 16.00, iar sosirea intre orele 14.00 si miezul noptii in ambele directii).

() In cazul in care raspunsul era ,nu”, operatorul trebuia s indice motivul absentei unui serviciu.

(**) Operatorul trebuia, de asemenea, s precizeze: (i) in absenta unui serviciu pe tot parcursul anului, care va fi perioada specificd a anului
avutd in vedere; (i) dacd serviciul propus este un serviciu direct; (iii) frecventa traversarilor; (iv) orele de plecare si de sosire avute in
vedere si (v) numarul total de traversdri directe avute in vedere in fiecare an.

(**) Operatorul a trebuit si precizeze (i) modul in care nava utilizatd pare si rdspundi nevoilor de continuitate teritorial; (i) numdrul de
nave avute in vedere; (iii) capacitatea navelor; (iv) caracteristicile acestora; (v) masurile de mediu puse in aplicare si (vi) serviciile oferite
la bordul navelor.
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(172)

(173)

(174)

(175)

(176)

(177)

(178)

In ceea ce priveste capacitatea navelor sale pentru serviciile de transport de pasageri, Corsica Ferries a furnizat
autoritdtilor franceze informatiile prezentate in tabelul 16.

Tabelul 16
Serviciul potential al Corsica Ferries in cadrul sistemului OSP 2019 (pasageri anuali) in absenta CSP-
urilor
2023-2028 2023-2028
Pasageri nerezidenti (Marsilia, Pasageri rezidenti (zona Marsilia si 2023-2028
A Total
Toulon si Nisa) Toulon)
Ajaccio 1790601 971940 2762541
Bastia 1881317 907 995 2789312
Porto-Vecchio 279532 136 803 416 335
Propriano 0 0 0
Lile-Rousse 586182 256158 842340
Sursd:  Raspunsul Corsica Ferries la testarea pe piatd privind serviciile maritime intre Corsica si Franta continentald (22

februarie 2022).

Corsica Ferries a precizat de asemenea ci oferta sa (din portul Marsilia) va fi valabild numai in absenta unui
contract de servicii publice intre Corsica si continent.

3.4.2.2.2. Analiza disfunctionalititii pietei

Dupi analizarea capacitdtii pe care Corsica Ferries urma si o utilizeze, autorititile franceze au concluzionat ¢, in
absenta CSP-urilor, piata ar putea satisface cererea preconizati pentru perioada 2023-2028 din partea pasagerilor
rezidenti (cu exceptia pasagerilor in scop medical) si a nerezidentilor pentru servicii maritime intre porturile
Ajaccio, Bastia, Lile-Rousse si Porto-Vecchio si porturile continentale franceze.

Cu toate acestea, autorititile franceze remarcd faptul ci Corsica Ferries nu va deservi portul Propriano. Prin
urmare, ele concluzioneazi ci existd o disfunctionalitate totald a pietei in ceea ce priveste transportul maritim
intre portul Propriano si porturile continentale franceze, atdt pentru pasagerii rezidenti, cat si pentru cei
nerezidenti.

In plus, in ceea ce priveste cererea din partea pasagerilor in scop medical, autorititile franceze considera ci Corsica
Ferries nu va deservi portul Marsilia dect de doud ori pe siptimand din porturile Ajaccio si Bastia si de trei ori pe
luna din porturile Porto-Vecchio si Lile-Rousse. In plus, astfel cum se indici in considerentul 170, Corsica Ferries
nu va deservi portul Propriano. Prin urmare, autorititile considerd cd serviciul oferit de Corsica Ferries nu era
suficient de regulat pand la portul Marsilia, care este portul preferat al pasagerilor in scop medical.

3.4.2.3. Concluzie privind existenta unei nevoi de serviciu public in ceea ce priveste
transportul maritim de pasageri

Avand in vedere disfunctionalitatea pietei intre portul Propriano si porturile continentale franceze in ceea ce
priveste transportul maritim al pasagerilor rezidenti si nerezidenti, autoritatile franceze au concluzionat ci existd
o nevoie de serviciu public care sd acopere intreaga cerere cantitativd estimata intre 2023 si 2030 din/citre portul
Propriano, astfel cum se indicd in tabelul 14.

Avand in vedere disfunctionalitatea pietei intre fiecare dintre porturile corsicane si portul Marsilia in ceea ce
priveste transportul maritim de pasageri in scop medical din cauza insuficientei serviciilor de transport care vor fi
furnizate de Corsica Ferries, autoritdtile franceze au concluzionat ci existd o nevoie de serviciu public care sd
acopere intreaga cerere din partea pasagerilor in scop medical care cildtoresc la Marsilia in perioada 2023-2030,
astfel cum se indicd in tabelul 15.
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3.4.3. Caracterizarea unei nevoi de serviciu public pentru transportul maritim de mdrfuri

(179)  Prezenta subsectiune descrie concluziile autoritatilor franceze in ceea ce priveste (i) existenta unei cereri din partea
utilizatorilor transportului maritim de marfuri intre Corsica si continent si (i) descrierea incapacitatii pietei de a
satisface aceastd cerere.

3.4.3.1. Identificarea cererii utilizatorilor

(180)  Urmatoarele subsectiuni descriu analizele efectuate de autorititile franceze cu privire atat la cererea calitativa a
utilizatorilor transportului maritim de marfuri intre Corsica si continent, cit si la cererea cantitativd a acestor
utilizatori.

3.43.1.1. Identificarea cererii calitative

(181)  Prezenta subsectiune prezintd mai inti rezultatele consultdrii utilizatorilor; in al doilea rand, rezultatele consultarii
porturilor; in sfarsit, concluziile raportului Gecodia care completeazi rezultatele consultirilor publice.

3.4.3.1.1.1. Rezultatele consultdrii utilizatorilor

3.43.1.1.1.1. intrebiri adresate

(182)  In documentul de sprijin pentru consultarea utilizatorilor (considerentul 95), autorititile franceze au ficut o
distinctie preliminard intre transportul de marfuri remorcate si transportul de marfuri neremorcate ().

(183)  Consultarea utilizatorilor a inclus un chestionar adresat tuturor utilizatorilor transportului maritim de marfuri.
Chestionarul continea o listd de aproximativ 20 de intrebdri, cu rdspunsurile propuse (in unele cazuri, utilizatorii
au putut bifa mai multe rdspunsuri) si un timp estimat de finalizare de cinci minute.

(184)  Primele trei intrebari au vizat informatii generale despre profilurile utilizatorilor. La prima intrebare, utilizatorii au
fost invitati sd furnizeze informatii despre ruta (rutele) maritimd (maritime) citre Corsica pe care au utilizat-o
(le-au utilizat) intre portul Marsilia si cele cinci porturi corsicane (*!). La a doua intrebare se solicitau informatii
privind sectorul de activitate al utilizatorilor si codul postal al sediului acestora. La a treia intrebare utilizatorii au
fost invitati s isi exprime opinia cu privire la distinctia dintre transportul de marfuri remorcate si transportul de
mdrfuri neremorcate §i sd furnizeze informatii cu privire la volumul de marfuri remorcate si/sau neremorcate
transportate pe ruta in cauzd in anul 2019.

(185) La intrebdrile 4-13 utilizatorilor li s-au solicitat informatii despre gradul lor de satisfactie in ceea ce priveste
serviciile de transport maritim oferite pe ruta (rutele) in cauza. Mai precis, acestia au fost intrebati:

—  dacd serviciul oferit pe ruta in cauzd rispundea nevoilor utilizatorilor (rispuns: da sau nu);
—  dacd utilizatorii au intdmpinat dificultiti in ceea ce priveste capacitatea disponibild (1*);

— i precizeze tipul de mrfuri pentru care utilizatorii au intimpinat astfel de dificultiti si dacd si-au transferat
mdrfurile pe alte rute ca urmare a dificultitilor respective (**%);

—  dacd utilizatorii au fost multumiti de orele de plecare si de sosire cu Corsica (satisficitoare sau
nesatisficitoare; dacd au fost nesatisficitoare, au dorit utilizatorii o ord de plecare sau de sosire mai
devreme sau mai tarziu?) si frecventa serviciilor de transport maritim oferite pe rutele maritime utilizate;

—  dacd tariful maxim de transport de marfa in cadrul sistemului OSP 2019 ar trebui modificat.

(") Documentul de sprijin pentru consultarea utilizatorilor explicd faptul cd marfurile neremorcate necesitd un proces important de
handling in port (echipamente portuare, fortd de munci), spre deosebire de marfurile remorcate.

() In cazul in care au utilizat mai multe rute, utilizatorii au trebuit si completeze un chestionar pentru fiecare dintre ele.

(1) Raspunsurile propuse au fost: sistematic; in mod regulat; ocazional; niciodata.

(") Rdspunsurile propuse au fost: aceeasi rut; alte rute prin Marsilia; alte rute prin Toulon; alte rute prin Nisa; altele (se specifica).
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(186)

(187)

(188)

(189)

(190)

La intrebarile 14-20 utilizatorii au fost invitati sd isi prezinte evaluarea cu privire la alegerea portului continental
pentru serviciu. In special, aceste intrebdri au solicitat utilizatorilor s precizeze:

—  dacd, la momentul rezervirii uneia dintre rutele din Marsilia, utilizatorii au avut in vedere si traversdrile
disponibile din celelalte porturi continentale (**%);

—  principalul motiv pentru alegerea portului Marsilia in comparatie cu celelalte porturi continentale (1**);

—  dacd, in cazul unei cregteri ipotetice cu 5-10 % a tarifului de transport maritim in portul Marsilia, utilizatorul
a fost dispus sd utilizeze serviciile de transport maritim dintr-un alt port continental (Toulon, Nisa sau
ambele) pentru a cildtori citre sau dinspre Corsica;

—  dacd utilizatorul utilizase deja rute din Toulon sau Nisa citre Corsica incepand din 2019 (da sau nu) si, in caz
afirmativ, se precizeazd motivul principal pentru alegerea unui alt port continental (Toulon sau Nisa) decit
portul Marsilia (")

In sfarsit, la intrebarea 21 utilizatorii au fost invitati s furnizeze informatii cu privire la caracterul adecvat al unui
serviciu de transport care utilizeazd nave destinate exclusiv transportului de marfuri (Ro-Ro) in comparatie cu
serviciul actual (Ro-Pax).

3.4.3.1.1.1.2.  Rezumatul rispunsurilor primite

Autoritdtile franceze au primit doar cinci rispunsuri la chestionar pana la sfarsitul perioadei de consultare. Avand
in vedere acest numdr redus, Gecodia a contactat in mod direct mai multe societdti de logistica si transport care
utilizeazd servicii de transport maritim de marfuri intre Corsica si continent, pentru a parcurge chestionarul
direct cu acestea prin telefon.

Autoritdtile franceze afirmd ci Gecodia a contactat 21 de societiti de transport reprezentand aproximativ 90 %
din traficul total de mdrfuri neremorcate si 70 % din traficul de mérfuri remorcate care se deplaseazd intre Corsica
si continent. Operatorii de transport intervievati utilizau in principal rute dinspre Marsilia, in timp ce peste
jumdtate dintre acestia utilizau si rute dinspre Toulon. Operatorii de transport au rdspuns pentru fiecare dintre
rutele pe care le utilizau intre Corsica (fiecare dintre porturile corsicane) si continent (fiecare dintre porturile
continentale) si pentru fiecare tip de marfd (marfd remorcatd si neremorcatd).

In ceea ce priveste marfurile neremorcate ('*”), rispunsurile la chestionar pot fi rezumate dupa cum urmeazi:

—  putin peste jumdtate dintre respondenti considerd ci actualul serviciu de transport maritim oferit nu
rispunde in general nevoilor lor. Aceste rezultatele variazd in functie de rutd: in timp ce aproape toti
utilizatorii serviciilor de transport dintre continent si Propriano si Lile-Rousse sunt multumiti de oferta
actuald, utilizatorii serviciilor de transport spre/dinspre Ajaccio si Bastia sunt aproape toti nemultumiti (:);

—  majoritatea utilizatorilor se confrunti cu dificultdti in ceea ce priveste capacitatea disponibild, in special pe
rutele dintre continent §i Bastia (100 % intdmpind dificultdti in mod regulat sau sistematic), Ajaccio si
Porto-Vecchio (peste 50 % intdmpind dificultdti in mod regulat sau sistematic);

—  respondentii apreciazd in mare masuri orele de plecare si de sosire in Corsica si frecventele cilitoriilor dus-
intors existente la momentul consultarii utilizatorilor;

(1) Rdspunsurile propuse au fost: nu am de ales (rezervare impusd); sistematic; numai pentru anumite fluxuri (se specificd fluxul pentru
care nu se face nicio comparatie); niciodata.

(1) Rdspunsurile propuse au fost: cel mai mic tarif; infrastructura portuard; orar; o mai bund calitate a serviciilor; proximitatea portului
fatd de destinatia mea; tipul caldtoriei; altele (se specificd).

(1) Raspunsurile propuse au fost: cel mai mic tarif; un orar mai adecvat; destinatia mea era mai apropiatd de portul ales; servicii la Marsilia
rezervate integral; altele (se specificd).

(%) Pentru a recapitula, mdrfurile neremorcate sunt transportate exclusiv intre porturile corsicane si portul Marsilia.

(1%%) Situatia este mai eterogend in cazul Porto-Vecchio, 64 % dintre respondenti considerand serviciul nesatisfacitor.
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(191)

(192)

(193)

—  niciunul dintre respondenti nu compara traversirile disponibile in portul Marsilia cu traversdrile disponibile
in alte porturi. Proximitatea de portul Marsilia este aproape singurul motiv pentru alegerea acestui port.
Chiar si in cazul unei cresteri ipotetice a preturilor transportului maritim din Marsilia, niciunul dintre
respondenti nu s-ar orienta citre celelalte porturi continentale;

—  aproape toti respondentii ar prefera un serviciu cu nave destinate exclusiv transportului de marfuri (Ro-Ro),
mai degrabd decat un serviciu de transport de pasageri si de marfuri.

In ceea ce priveste marfurile remorcate, raspunsurile la chestionar pot fi rezumate dupd cum urmeaza:

—  putin peste jumdtate dintre rdspunsuri afirmd ci actualul serviciu de transport maritim oferit din/citre
Marsilia rispunde, in general, nevoilor, in timp ce serviciul din Toulon este considerat nesatisficitor (77 %
din rdspunsuri). Aceste rezultatele variaza in functie de rutd: aproape toti utilizatorii se plang de ruta spre/
dinspre Bastia (in cazul respondentilor care utilizeazd Marsilia si Toulon). Jumdtate dintre acestia sunt, de
asemenea, nemultumiti de serviciul spre/dinspre Ajaccio si Porto-Vecchio (in cazul respondentilor care
utilizeazd Marsilia si Toulon), in timp ce isi exprimd satisfactia generald cu privire la rutele spre/dinspre
Propriano si Lile-Rousse;

—  majoritatea utilizatorilor se confruntd cu dificultdti in ceea ce priveste capacitatea disponibild, in special pe
rutele citre Bastia (100 % intdmpind dificultidti in mod regulat sau sistematic, atat in Marsilia, cit si in
Toulon) si citre Ajaccio si Porto-Vecchio (50 % intdmpind dificultdti in mod regulat sau sistematic din
Marsilia si 100 % din Toulon);

—  respondentii apreciazd in mare masurd orele de plecare si de sosire, precum si frecventa calitoriilor dus-
intors existente la momentul consultirii utilizatorilor atat in Toulon, cat si in Marsilia;

—  aproape niciunul dintre respondenti nu compari traversdrile disponibile in portul Marsilia cu traversarile
disponibile in celelalte porturi. Proximitatea de portul Marsilia este aproape singurul motiv pentru alegerea
acestui port. Chiar si in cazul unei cresteri a preturilor transportului maritim din Marsilia, niciunul dintre
respondenti nu s-ar orienta citre alte porturi continentale;

—  mai putin de 40 % dintre respondenti au utilizat alte porturi continentale decit Marsilia in 2019. Rezultatele
variazd in functie de rutd: 80 % si (respectiv) 50 % dintre respondentii care cdldtoresc spre/dinspre Bastia si
Ajaccio au utilizat Toulon, in comparatie cu aproape niciunul care cildtoreste spre/dinspre alte porturi
corsicane. Singurul motiv pentru utilizarea portului Toulon este absenta locurilor disponibile in portul
Marsilia. Chiar si in cazul unei cresteri a preturilor transportului maritim din Marsilia, niciunul dintre
respondenti nu s-ar orienta citre celelalte porturi continentale;

—  majoritatea respondentilor ar prefera un serviciu cu nave destinate exclusiv transportului de madrfuri
(Ro-Ro), mai degrabd decit un serviciu bazat pe Ro-Pax.

3.4.3.1.1.2. Consultarea porturilor

3.43.1.1.2.1.  Intrebiri adresate
Chestionarul care insoteste consultarea porturilor a cuprins trei parti referitoare la traficul de marfuri.

In prima parte a chestionarului, autorititile portuare au fost invitate si prezinte observatii cu privire la
caracteristicile cererii utilizatorilor, identificate si prezentate in documentul de sprijin pentru consultarea
utilizatorilor (considerentul 95). Mai precis, in prima parte, autorititilor portuare li s-a solicitat:

—  sd prezinte observatii cu privire la distinctia dintre marfurile remorcate si cele neremorcate;
—  sd indice dimensiunea zonei deservite a portului lor, pe baza cunostintelor lor de piatd;

—  sd indice dacd considerd cd infrastructura lor portuard nu este substituibild cu alte porturi pentru intregul
trafic de marfuri remorcate si neremorcate dintre Corsica si continent sau pentru o parte a acestuia;

—  sd prezinte observatii cu privire la nivelul de concurentd, atit in prezent, cat si pe o perioada de sapte ani,
intre porturi pentru transportul de marfuri.
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(195)

(196)

(197)

(198)

In a doua parte a chestionarului, autoritdtilor portuare li s-a solicitat s furnizeze o descriere completd a
infrastructurii portuare pe care este probabil sd o utilizeze pentru serviciile de transport maritim intre Corsica si
Franta continentali.

In a treia parte (intrebdrile 5.1-5.8 pentru transportul de marfuri neremorcate si intrebirile 6.1-6.8 pentru
transportul de mdrfuri remorcate), autorititile portuare au fost intrebate, in esentd, despre capacitatea
infrastructurii lor de a gestiona traficul de marfuri. Mai precis, autoritatilor li s-a solicitat s indice:

—  dacid infrastructura lor include zone de handling pentru mérfuri neremorcate si remorcate (rispuns: da sau
) ()

—  tipul de nave pe care le-ar putea gazdui ("');

— dacd infrastructura lor portuard gestioneazd in prezent transportul de marfuri remorcate sifsau
neremorcate (');

—  dacd infrastructura lor ar putea prelua cilitorii dus-intors zilnice ('*?) si sdptimanale ('*®) pentru traficul de
mdrfuri (rispuns: da sau nu);

—  dacd autorititile portuare sunt in médsurd sd garanteze o serie de cildtorii dus-intors zilnice §i siptimanale
pentru serviciile de transport de marfuri citre Corsica (rdspuns: da sau nu) (**4).

3.4.3.1.1.2.2. Rezumatul rispunsurilor primite

Astfel cum se mentioneazd in considerentul 120, autoritdtile franceze au colectat contributii de la autorititile
portuare din Toulon, Marsilia si Nisa.

In ceea ce priveste prima parte a chestionarului, cele trei porturi considerd adecvati abordarea autorititilor
franceze de a face distinctia intre marfurile remorcate si cele neremorcate. In ceea ce priveste zona lor deservitd
pentru transportul de marfuri, porturile Nisa si Toulon considerd cd zona lor deservitd este doar locald si limitatd
la hinterlandul imediat, in timp ce portul Marsilia considerd cd atrage transportul de marfuri din toatd Franta, in
special transportul de mirfuri care traverseazd valea Ronului.

In ceea ce priveste conditiile de concurentd, portul Nisa considerd cd infrastructura sa, situatd in centrul orasului, si
structura industriald si comerciald slaba din jurul Nisei nu i permit si nu ii vor permite, pe o perioadd de sapte ani,
sd satisfacd cererea de transport de mirfuri intre Corsica si continent. Portul Toulon precizeazi de asemenea cd
portul Marsilia este liderul incontestabil al pietei transportului de marfuri si ci nu poate decat si se pozitioneze in
completarea Marsiliei. Portul Toulon subliniazi cd nivelul concurentei dintre Marsilia si Toulon este ,sdndtos, in
pofida capacititii reduse a portului Toulon, care nu ii permite si concureze cu adevirat pe aceastd piatd”. Portul
Marsilia considerd cd amplasarea sa geograficd, in centrul nodurilor de autostradi si de cale feratd si in apropierea
principalelor noduri logistice si de transport, precum si accesul foarte usor la infrastructura sa de pe trei autostrazi
ii conferd un avantaj major pentru transportul de marfuri.

(1) Chestionarul a solicitat porturilor s precizeze dimensiunea zonelor de handling, disponibilitatea acestora pentru traficul citre Corsica
si capacitatea lor de a prelua marfuri periculoase din clasele 1 si 2.

(1% Autoritdtile portuare au trebuit sd precizeze si (i) numarul de cheiuri disponibile; (i) capacitatea maxima in metri liniari a navelor care
pot fi gizduite; (iii) misurile de mediu puse in aplicare.

(") Autoritdtile portuare au trebuit sd precizeze si (i) capacitatea zilnici de gdzduire a semiremorcilor/camioanelor; (i) orele de primire
pentru semiremorci/camioane; (iii) timpul mediu de stationare pentru semiremorci/camioane; (iv) numdrul de semiremorci/camioane
care pot fi procesate pe ord pentru imbarcare sau debarcare.

(""?) Autoritatile portuare au trebuit si precizeze §i (i) numdrul de escale posibile pe zi; (i) durata minimd si maximi a escalelor;
(ifi) regulamentul de alocare a danelor.

("Y) Autoritatile portuare au trebuit s precizeze si (i) numirul de escale posibile pe sdptimand; (i) durata minima i maxima a escalelor
respective si (iii) regulamentul de alocare a danelor.

(") Intrebarile au solicitat autoritatilor portuare sd precizeze numirul de escale garantate.
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(199)  in ceea ce priveste a treia parte a chestionarului:

—  Autoritatea portuard din Marsilia declard ci dispune de 13 dane capabile sd receptioneze traficul de marfuri
remorcate si neremorcate citre Corsica. Cinci dintre acestea sunt deja pe deplin dedicate traficului citre
Corsica in temeiul CSP-urilor 2021-2022 si alte opt pot fi alocate in plus. Portul Marsilia detine zone de
handling cu o suprafatd de 120 000 m?, care pot fi dedicate in intregime traficului de marfuri remorcate si
neremorcate citre Corsica. Se pot pune la dispozitie aproape 30 000 m? de spatiu suplimentar, in functie de
conditiile meteorologice sau pentru a gestiona marfuri periculoase. In cele din urma, un proiect de extindere
a terminalului implici crearea de zone de handling suplimentare cu o suprafatd de peste 60 000 m?, pe care
portul le poate utiliza pentru serviciile maritime catre Corsica. in plus, portul Marsilia afirma in contributia
sa cd accesul la nave este usor pentru camioane ('"%). Portul Marsilia are, de asemenea, capacitatea de a
imbarca/debarca, in medie, 35 de remorci pe ord si de a manipula aproape 240 de remorci pe zi. In sfarsit,
portul Marsilia afirmd ci este in masurd sd furnizeze un serviciu de reparatii navale pentru Ro-Pax pentru a
asigura interventii tehnice imediate.

—  Autoritatea portuard din Toulon afirmi ci infrastructura sa portuard poate gestiona traficul de marfuri
remorcate §i neremorcate. Autoritatea subliniazd ¢ Toulon-Port de Commerce dispune de zone de
handling (3 400 m?) si de trei dane pentru navele de tip Ro-Pax, care pot asigura doud cilitorii dus-intors
pe zi ("%). Autoritatea portuard afirmi cd poate s gestioneze imbarcarea sau debarcarea a 80 de remorci pe
zi (dar numai aproximativ zece in perioada de vard) la acest terminal. Cu toate acestea, autoritatea portuard
avertizeazd cd, avind in vedere nivelul actual de ocupare al acestor zone dedicate de citre Corsica Ferries
(80 %), nu poate garanta cd acestea pot fi alocate zilnic traficului regulat cu Corsica (V). Toulon-Port de
Commerce poate prelua marfuri remorcate, cu exceptia marfurilor periculoase. Toulon-Brégaillon dispune,
la randul sdu, de zone de handling cu o suprafatd de 30 000 m? pe care le poate utiliza pentru traficul de
marfuri neremorcate, inclusiv de mdrfuri periculoase. Cu toate acestea, terminalul dispune de o singurd
dand, numai pentru navele Ro-Ro. El poate manipula 120 de remorci pe zi. CCI Var afirmi cd Toulon-
Brégaillon se preteazd cel mai bine traficului exclusiv de marfuri, neputind prelua traficul de pasageri
deoarece terminalul se afla intr-o zond in care se manipuleazi explozivi.

—  Autoritatea portuard din Nisa afirmd cd infrastructura sa portuard nu poate prelua traficul de mdrfuri
neremorcate. Cu toate acestea, mdrfurile remorcate pot fi manipulate. Aceastd infrastructurd are o zond de
handling de 25900 m? dar portul precizeazd cid traficul de pasageri are prioritate fatd de orice altd
activitate. Sunt disponibile patru dane. Autoritatea portuard sustine cd poate garanta pand la patru cdlitorii
dus-intors zilnice pentru serviciile de transport de marfuri remorcate citre Corsica.

(200)  Astfel cum se indicd in considerentul 124, CCI Corsica a furnizat, de asemenea, o contributie sub forma de text

liber in cadrul consultirii utilizatorilor. CCI Corsica a furnizat mai multe informatii privind transportul de
mdrfuri in porturile corsicane.

(201)  In general, CCI Corsica subliniazi problemele legate de capacitate cu care se confruntd toate porturile corsicane, cu

exceptia portului Propriano. Aceastd situatie necesitd in mod regulat derogari din partea prefecturii in perioada de
vard, pentru a permite vehiculelor grele de marfa si circule in zilele cu trafic rutier intens (zile ,rosii”). Mai precis,
CCI Corsica observa ca:

—  portul Bastia a inregistrat o crestere foarte accentuatd a traficului de marfuri incepand din 2010, care nu a
fost incetinitd de pandemia de COVID-19. Cu toate acestea, capacitatea portului Bastia a ajuns la un punct
de saturatie, cu zone de handling supraaglomerate, operatiuni de handling tot mai dificile intr-un interval
de timp limitat si intr-un spatiu restrdns, precum si congestionarea traficului rutier, ceea ce face imposibild
livrarea regulatd si la timp a marfurilor de citre operatorii de transport. Desi portul Bastia are opt dane,

(') Autoritatea portuard din Marsilia precizeazd cd transferul unui camion de la intrarea in port la terminalul maritim dureazd mai putin

de cinci minute. In plus, portul afirma ci procedurile portuare de tranzit si de inregistrare sunt complet digitalizate, asigurand astfel
desfisurarea fluentd a traficului.

("'%) Autoritatea portuard din Toulon afirmi ¢ una dintre cele trei dane, cheiul Fournel, este rezervatd cu prioritate navelor de croazierd

intre orele 8.30 si 18.30.

(") CCI Var afirmd in rdspunsul sdu cd: ,Avand in vedere cd Corsica Ferries deserveste deja peste 1,3 milioane de pasageri pentru Corsica

prin serviciul siu non-CSP si peste 400 000 de pasageri pentru alte destinatii insulare europene (Sardinia, Menorca, Mallorca) prin
celelalte servicii ale sale numai la terminalul [Toulon-Port de Commerce] si, intrucat reprezentantii alesi locali au solicitat limitarea
acestor cifre la volumele gestionate intre 2019 si 2021 (si anume maximum 2 milioane de pasageri), pare foarte dificil de imaginat 3
la aceastd activitate existentd si bine stabilitd se vor adduga alte activititi in conformitate cu obligatiile prevazute in CSP (si in special
posibilitatea de a manipula marfuri pe tot parcursul anului).”
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(203)

(204)

(205)

acesta nu poate gizdui simultan opt nave, in special din cauza caracteristicilor tehnice ale danelor sale
(lungime limitatd si pescaj). Prin urmare, in contributia sa, CCI Corsica solicitd mentinerea cilitoriilor dus-
intors zilnice intre Bastia si Marsilia si addugarea de cilitorii dus-intors suplimentare pentru a dispersa
traficul si pentru a evita congestionarea/rimanerea marfurilor pe chei;

—  porturile Ajaccio si Porto-Vecchio se confruntd, de asemenea, cu cresteri bruste ale traficului de marfuri,
mdrfurile rimanand din ce in ce mai mult pe chei din cauza lipsei de spatiu la bordul navelor. CCI Corsica
solicitd mentinerea clatoriilor dus-intors zilnice si siptdménale pentru ambele porturi, cu addugarea de
calatorii dus-intors suplimentare pentru a dispersa traficul si pentru a evita congestionarea/riméanerea
mdrfurilor pe chei;

—  potrivit CCI Corsica, portul LTle-Rousse suferd de un dezechilibru in raport cu celelalte porturi corsicane, in
sensul cd una din trei cilitorii dus-intors siptimanale este dedicatd transportului de mirfuri periculoase,
ceea ce reprezintd o problemd in ceea ce priveste vitalitatea economicd a zonei deservite a portului
(Balagne), a doua cea mai populard destinatie turistici dupd Porto-Vecchio. In plus, portul Lile-Rousse
dispune de doud dane care nu pot fi ocupate simultan, avand in vedere litimea singurului dig utilizat
pentru ambele dane si lungimea cheiurilor. Potrivit CCI Corsica, numdrul de cildtorii dus-intors
siptdmanale ar trebui si fie majorat la trei, plus o cildtorie dus-intors specifici pentru transportul de
mirfuri periculoase;

—  nuexistd o congestionare semnificativa in portul Propriano.

3.4.3.1.1.3. Concluziile raportului Gecodia privind cererea calitativi a utilizatorilor transportului de marfuri

Pe langd consultdrile publice, autorititile franceze au solicitat, de asemenea, Gecodia si efectueze analize
suplimentare la cererea utilizatorilor transportului de mérfuri pentru serviciile maritime citre Corsica.

Astfel cum se mentioneazd in considerentul 95, autoritdtile franceze au subliniat in documentul de sprijin pentru
consultarea utilizatorilor ci trebuie si se facd o distinctie intre transportul de mirfuri remorcate si transportul de
mdrfuri neremorcate, in special din cauza constrangerilor de handling diferite pe care le implica un astfel de trafic.

Studiul realizat de Gecodia confirmd aceastd distinctie intre transportul de mdrfuri remorcate si de marfuri
neremorcate. Gecodia a efectuat, de asemenea, o analizd a domeniului de aplicare geografic al cererii utilizatorilor
de transport maritim de marfuri remorcate si neremorcate, pentru a stabili dacd a existat o cerere din partea
utilizatorilor pentru unul sau mai multe porturi continentale pentru a-si transporta marfurile intre Corsica si
continent. In special, la efectuarea acestei analize au fost luati in considerare urmitorii parametri:

—  capacitatea porturilor de a accepta traficul;
—  observatiile colectate in cursul consultirilor publice;

—  costul suplimentar al trecerii printr-un port sau altul, in functie de punctul de plecare al mirfurilor de pe
continent spre Corsica sau de punctul de destinatie al mérfurilor din Corsica spre continent si

—  observarea unui soc permanent si semnificativ al cresterii preturilor (numai pentru transportul de marfuri
remorcate).

3.4.3.1.1.3.1.  Cerere separatd din partea utilizatorilor in functie de tipul de transport de marfuri (transport de
marfuri remorcate i transport de mérfuri neremorcate)

Raportul Gecodia considerd ci existd o diferentd substantiald intre transportul de mérfuri remorcate si transportul
de marfuri neremorcate. In primul rand, transportul de marfuri neremorcate inseamna cd semiremorca trebuie si
fie detasatd de camion pentru a fi incdrcatd pe navi, ceea ce necesitd echipamente specializate si interventia
docherilor. In al doilea rand, portul trebuie sd dispund de o capacitate suficientd (zone de handling) pentru a
depozita semiremorcile inainte de incircare. In cele din urmi, incdrcarea semiremorcilor nu poate avea loc in
acelasi timp cu imbarcarea pasagerilor §i a camioanelor, ceea ce inseamnd cd nava are o escald lungi. Cu toate
acestea, o escald lungd limiteazd utilizarea unui chei, astfel incat portul trebuie si aibd mai multe cheiuri pentru a
deservi simultan mai multe destinatii. Raportul Gecodia se bazeazd pe rezultatele consultdrilor cu utilizatorii si
porturile pentru a sprijini caracterul adecvat al acestei distinctii.
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(206)  In plus, raportul Gecodia subliniazi ci, din punctul de vedere al operatorilor de transport, transportul de marfuri
remorcate i transportul de marfuri neremorcate prezintd caracteristici diferite. In cazul in care transportul de
mdrfuri remorcat necesitd o flotd mare de tractoare cu semiremorcd pentru a asigura transportul zilnic al mai
multor remorci (''¥), transportul de mdarfuri neremorcat permite optimizarea flotei de tractoare in raport cu
numdrul de semiremorci, permitnd operatorului de transport sd efectueze mai multe cildtorii dus-intors cu un
singur tractor intre port si baza sa logisticd intr-o singurd zi. Raportul Gecodia aratd cd, in cursul consultirii
utilizatorilor, operatorii de transport au declarat, in general, cd au efectuat intre patru si sase cildtorii dus-intors
intr-o zi cu un tractor pentru transportul de marfuri neremorcat.

(207)  Raportul Gecodia concluzioneazd astfel cd, pentru un operator de transport, trecerea de la transportul de marfuri
neremorcat la transportul de marfuri remorcat implicd costuri semnificative in ceea ce priveste personalul si
achizitionarea de tractoare suplimentare cu semiremorcd. Prin urmare, transportul de mdrfuri remorcat si
transportul de marfuri neremorcat implica doud tipuri diferite de cerere.

(208)  Cu toate acestea, raportul Gecodia subliniazi ci existd unele puncte comune intre transportul de mdrfuri remorcat
si cel neremorcat. In special, raportul Gecodia precizeaza ci livrarile (mirfuri remorcate sau neremorcate) trebuie
sd fie efectuate dimineata, inainte de o ord impusd de clientul operatorului de transport, sub rezerva unei
penalititi dacd livrarea este efectuatd cu intarziere sau trebuie si fie reprogramatd. Prin urmare, raportul Gecodia
subliniazd importanta preludrii in port cat mai curdnd posibil (intre orele 6.00 si 7.00) pentru a putea livra la
timp destinatarilor, indiferent de expeditor (supermarketuri, constructii, curieri sau incircitoare). in cazul
transportului de mdrfuri neremorcat, preluarea in port foarte devreme este necesard si pentru semiremorcile
neincircate (care se intorc pe continent), ca urmare a timpului necesar pentru a returna semiremorcile debarcate
la bazele logistice (comercianti cu amdnuntul sau operatori de transport), pentru a le incirca si apoi pentru a le
returna in port. In plus, in ambele cazuri, trebuie asigurate servicii maritime regulate pentru a garanta furnizarea
de mdrfuri citre Corsica si returnarea semiremorcilor/camioanelor pe continent.

3.4.3.1.1.3.2.  Cererea de transport maritim de marfuri neremorcate exclusiv in portul Marsilia

(209)  Raportul Gecodia considerd cd utilizatorii transportului de marfuri neremorcat utilizeazd exclusiv portul Marsilia
si cd, prin urmare, acest port nu este substituibil cu celelalte porturi continentale Toulon si Nisa.

(210)  In primul rdnd, raportul Gecodia afirmd ci numai porturile Marsilia (") si Toulon-Brégaillon dispun de
infrastructura necesard pentru a prelua acest tip de trafic, ceea ce nu este cazul porturilor Toulon-Port de
Commerce si Nisa. Toulon-Brégaillon are, de asemenea, o capacitate limitatd la o singurd dand, ceea ce nu i-ar
permite si asigure mai mult de o traversare zilnicd spre Corsica, avand in vedere constrangerile legate de durata
escalei si de ora de plecare pentru transportul de marfuri neremorcat (*). Prin urmare, substituibilitatea acestui
tip de trafic intre porturile Marsilia si Toulon-Brégaillon ar putea exista cel mult pe o singura rut.

(211)  In al doilea rind, potrivit raportului Gecodia, consultarea utilizatorilor confirmd in mare misurd ci, pentru
transportul de marfuri neremorcat, operatorii de transport nu iau niciodatd sau iau foarte rar in considerare o
alternativi la portul Marsilia atunci cand realizeaza planificarea cilatoriilor lor. Niciunul dintre respondenti nu a
indicat cd o crestere a pregurilor cu 5-10 % in portul Marsilia i-ar determina si se orienteze cdtre porturile Toulon,
deoarece trecerea prin Toulon nu le-ar permite sd isi optimizeze operatiunile zilnice.

("1%) Pentru a recapitula, transportul de mirfuri remorcat implicd transportul intregului camion (tractor + semiremorcd) cu conducitorul
auto, in timp ce transportul de marfuri neremorcat implicd doar transportul semiremorcii.

(") Potrivit raportului Gecodia, portul Marsilia afirma in contributia sa ci are o suprafatd disponibild de aproape 210 000 de metri patrati,
cu 13 dane care pot fi dedicate traficului dintre Corsica si continent si toate echipate cu instalatii moderne si digitalizate pentru a
asigura desfdsurarea fluentd a traficului.

(") Raportul Gecodia aratd cd rata medie de incdrcare a remorcilor pe nave in portul Toulon-Brégaillon era cuprinsd intre 15 si 20 de
remorci pe ord, cu mult sub cea din Marsilia (35 de remorci), iar capacitatea disponibild pe zi este estimatd la 120 de remorci. Prin
comparatie, numdrul median de remorci incdrcate in portul Marsilia avind ca destinatie porturile corsicane era de 237 in 2021, si
anume de doud ori mai mare decat acest numar.
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In ceea ce priveste autorititile portuare, CCI Nisa Cote d’Azur a afirmat ci zona deservitd a portului este doar
locald si ¢ ,portul Nisa, cu infrastructura sa situatd in oras si structura sa industriald si comerciald slabd, este
dezavantajat si nu va fi niciodatd in misurd si satisfacd cererea de transport de mdrfuri citre Corsica, intrucat
Toulon si Marsilia sunt mai bine adaptate la nevoi”. In plus, raportul Gecodia subliniazi declaratia portului
Toulon in timpul consultdrii porturilor, potrivit cireia portul Toulon nu poate decat si se pozitioneze in
completarea Marsiliei, avand in vedere zona sa deservitd limitatd din hinterlandul Toulon si nivelurile limitate de
capacitate ale terminalelor sale maritime.

In al treilea rand, raportul Gecodia aratd c4, pentru a asigura livrarile citre magazine, marile unitdti de distributie se
bazeazd in principal pe depozite regionale sau nationale. In ceea ce priveste Corsica, peste 90 % din livrarile citre
magazinele universale din Corsica sunt efectuate prin intermediul acestor baze logistice, astfel incit majoritatea
mdrfurilor importate in Corsica provin din centrele logistice din regiunea PACA (**!). Raportul Gecodia explicd
faptul ca depozitele si platformele logistice sunt concentrate in principal in nord-vest si in jurul Marsiliei, precum
si pe culoarul Ronului. In acest sens, autoritatile franceze fac referire la studiul comun realizat in octombrie 2021
de agentia de urbanism din zona metropolitand Marsilia si de agentia de urbanism din regiunea Aix-Durance, care
prezintd localizarea geograficd a acestor depozite si platforme (*?). Acest studiu aratd concentrarea foarte mare a
fluxurilor logistice citre Marsilia. Prin urmare, raportul Gecodia considerd cd alegerea portului Marsilia este
justificatd in mare mdsurd de apropierea portului de locurile de incdrcare si de prezenta infrastructurii adecvate.

Potrivit raportului Gecodia, proximitatea majoritatii bazelor logistice si a depozitelor fatd de portul Marsilia are
doud implicatii. In primul rand, pe baza simulatorului de costuri publicat de comitetul national rutier, utilizarea
portului Toulon-Brégaillon pentru toti operatorii de transport cu sediul in jurul Marsiliei sau pe culoarul Ronului
ar conduce la un cost suplimentar mediu de 11 EUR/ML per cursd cu semiremorcd in comparatie cu portul
Marsilia (*%)). In al doilea rand, pe langd acest cost suplimentar de transport rutier, s-ar inregistra o crestere a
costului de productie pentru operatorii de transport. Aceastd crestere este cauzatd de faptul cd, avand in vedere
distanta mai mare care trebuie parcursid, operatorii de transport ar fi obligati sd reducd la jumdtate numdrul de
caldtorii dus-intors pe tractor pe care le-ar putea efectua intr-o zi intre baza lor logisticd si portul de plecare/
sosire, ceea ce ar insemna c ar trebui si achizitioneze tractoare suplimentare pentru a mentine acelasi volum de
activitate.

Raportul Gecodia concluzioneazi cd, din punctul de vedere al utilizatorilor transportului maritim de marfuri
neremorcate, portul Marsilia nu este substituibil cu porturile Toulon sau Nisa pentru serviciile maritime ctre
Corsica.

3.4.3.1.1.3.3.  Cerere specificd de transport maritim de marfuri remorcate in portul Marsilia

Raportul Gecodia considerd cd, din punctul de vedere al utilizatorilor transportului maritim de marfuri remorcate,
portul Marsilia este substituibil numai cu terminalul Toulon-Port de Commerce (excluzind substituibilitatea cu
Nisa si cu celelalte terminale Toulon) si doar partial, in misura in care unii utilizatori ai transportului maritim de
mdrfuri remorcate nu considerd acest terminal ca fiind o alternativi la portul Marsilia.

(*") Potrivit raportului Gecodia, acest aspect este confirmat §i de avizul autoritdtii franceze de concurentd (avizul nr. 20-A-11,
punctele 337-345), potrivit cdruia ,portul Marsilia se afld in apropierea principalelor centre logistice din sudul Frantei, ceea ce il face
mai atractiv pentru transportul maritim de marfuri citre Corsica, in special in comparatie cu Toulon, care este mai indepirtat de
aceste centre”.

(") Studiu privind legdturile dintre zona metropolitand Aix-Marseille-Provence si zonele invecinate, octombrie 2021, pp. 32-35,
disponibil, printre altele, la adresa: https:|/www.agam.org/relations-de-voisinage-metropole (accesat la 18 octombrie 2024).

(") Pentru a recapitula, Toulon se afld la aproximativ 70 km de Marsilia.
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(217)  In primul rind, raportul Gecodia arati ci transportul de mirfuri remorcate nu necesitd nicio infrastructurd
portuard specificd, intrucit semiremorca este incdrcatd de conducitorul auto direct pe nava ca un singur vehicul.
Prin urmare, fiecare dintre cele trei porturi continentale poate prelua transportul de marfuri remorcate fard
constrangeri speciale (**). Cu toate acestea, potrivit raportului Gecodia, in cursul consultirii porturilor, portul
Toulon a declarat ¢ va intdmpina dificultdti in a prelua un trafic mai mare de marfuri remorcate pe tot parcursul
anului, intrucat capacitatea portului este deja ocupatd in proportie de 80 % de traficul existent al Corsica Ferries,
in timp ce portul Nisa a declarat ci doreste sd acorde prioritate traficului de pasageri.

(218)  In al doilea rand, raportul Gecodia arati c3 niciunul dintre respondentii la consultarea utilizatorilor nu a indicat ci o
crestere a preturilor cu 5-10 % la Marsilia ar conduce la redirectionarea transportului lor de marfuri remorcate
citre Toulon (si cu atit mai putin citre Nisa). Astfel, din aceastd consultare reiese cd operatorii de transport nu iau
in considerare o rutd alternativi atunci cand realizeazi planificarea cilitoriilor lor. Alegerea portului Marsilia este
justificatd in mare masurd de proximitatea acestuia fatd de locurile de incircare ale operatorilor de transport si de
infrastructura portuard disponibild.

(219)  In al treilea rdnd, la fel ca in cazul transportului de mirfuri neremorcate, raportul Gecodia explica faptul ci, avand
in vedere proximitatea majorititii bazelor logistice ale operatorilor de transport fatd de portul Marsilia
(considerentul 213), transferul anumitor utilizatori, ale ciror baze logistice sunt apropiate de Marsilia, citre
portul Toulon ar conduce la distante mai lungi si la costuri de transport suplimentare (4,5 EUR/ML). Aceste
costuri suplimentare ar putea majora costurile de productie pentru un operator de transport cu pani la 17 % (').
Raportul Gecodia aratd ci aceste constatiri sunt in concordanti cu declaratiile ficute de porturile Nisa si Toulon in
cadrul consultdrii porturilor, potrivit cirora aceste doud porturi atrag doar trafic local, limitat la hinterlandul lor
imediat. Autorititile franceze subliniazd, de asemenea, cid tariful maritim plitit de operatorii de transport este
transferat integral clientilor lor si cd, in consecintd, variatia tarifului de transport maritim de la un port
continental la altul nu are niciun efect asupra costului de productie pentru transportatori.

(220)  In sfarsit, raportul Gecodia prezinti o analiz3 cantitativa care aratd ci o crestere a tarifului lunar pe metru linear de
marfd remorcatd in Marsilia nu a condus la un transfer al traficului de marfuri remorcate citre porturile din
Toulon. Mai precis, raportul Gecodia a investigat doud episoade recente de socuri persistente ale cresterii
preturilor pe rutele din Marsilia ('), in timp ce tariful lunar pe metru liniar a rdmas, in linii mari, stabil in
Toulon (*¥). Raportul Gecodia aratd ci, in perioada iulie 2018-mai 2019, socul cresterii preturilor nu a condus la
o reactie din partea operatorilor de transport, intrucit cota de piatd a portului Toulon a rdmas stabild in aceastd
perioadd.

(221)  Raportul Gecodia concluzioneazd astfel cd porturile Toulon §i Marsilia sunt doar partial substituibile in ceea ce
priveste transportul maritim de marfuri remorcate intre Corsica si Franta continentald.

(%) Cu toate acestea, existd 0 exceptie pentru transportul materialelor periculoase din clasa 1 (explozivi) si al materialelor periculoase din
clasa 2 (gaze comprimate, lichefiate sau dizolvate), care sunt interzise la terminalul Toulon-Port de Commerce si in portul Nisa.

(1) Costul de productie de referintd pentru transportul rutier (transport regional, date nationale din decembrie 2021 bazate pe o cilitorie
de 360 km, care reprezintd distanta zilnici medie parcursd in transportul regional, luind in considerare cilitoriile pani la locul de
incdrcare si cildtoriile de intoarcere la baza operatorului de transport). Aceste costuri suplimentare iau in considerare costurile pe
kilometru cu taxele de trecere, tariful orar si tariful zilnic (costurile de proprietate asupra vehiculului, impozitul|zi, asigurareajzi etc.).
Potrivit autoritdtilor franceze, costul logistic suplimentar mediu este invers proportional cu distanta rutiera totald a cilitoriei. Astfel,
cu cat punctul de plecare este mai apropiat de Marsilia, cu atat costurile logistice suplimentare totale sunt mai mari.

(%) Cele doud episoade corespund urmdtoarelor perioade:

— intre octombrie 2017 si octombrie 2018, o crestere anuald medie de 6 % a tarifului lunar pe metru liniar de marfd remorcatd;
— intre octombrie 2019 §i octombrie 2020, o reducere anuald medie de 16 % a tarifului lunar pe metru liniar de marfd remorcati.

(") Pe baza informatiilor privind tarifele percepute de Corsica Ferries colectate pentru raportul Gecodia de pe site-ul Corsica Ferries in

2020.
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3.4.3.1.2. Identificarea cererii cantitative de transport maritim de marfuri

3.4.3.1.2.1. Cererea cantitativa de transport maritim de marfuri neremorcate

(222)  Raportul Gecodia a estimat cererea anuald viitoare de transport maritim de marfuri remorcate si neremorcate in
perioada 2023-2030 pentru fiecare dintre rutele dintre portul Marsilia si porturile corsicane.

(223)  Cererea istoricd de transport de marfuri neremorcate a fost stabilitd pe baza datelor colectate de la companiile de
transport maritim. Pentru a evalua cererea preconizatd pentru perioada 2023-2030, cresterea anuald observatd
intre 2010 si 2019 (2,3 % pe an) a fost aplicatd traficului in 2019. Cererea preconizati a fost stabilitd dupd cum
urmeaza:

Tabelul 17

Cererea de transport de mirfuri neremorcate pe ruti maritima (in ML) din Marsilia, observatd pentru
perioada 2018-2020 si estimatd pentru perioada 2023-2030

2018 2019 2020 2023+ 2025* 2030*

Ajaccio 523 874 516 467 505631 565 647 591965 663 246

Bastia 677 280 674081 677 321 738269 772620 865 653

Porto-Vecchio 141610 155785 155461 170619 178558 200059

Propriano 52331 54160 52453 59317 62077 69 552

Lile-Rousse 73374 85229 66952 93 345 97 688 109 451
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023 (raportul Gecodia, tabelul 56).

3.4.3.1.2.2. Cerere cantitativi de transport maritim de marfuri remorcate

(224)  Cererea cantitativd de transport maritim de mdrfuri remorcate a fost estimati pe baza acelorasi parametri ca si
cererea cantitativd de transport maritim de marfuri neremorcate (considerentele 222 si 223).

(225)  Astfel cum s-a explicat in sectiunea 3.4.2.1.1.3.3, raportul Gecodia a concluzionat ci portul Marsilia si portul Nisa
nu sunt substituibile in ceea ce priveste transportul maritim de marfuri remorcate si ci porturile Marsilia si Toulon
sunt doar partial substituibile in aceastd privina.

(226)  Autoritdtile franceze au considerat, pe baza raportului Gecodia, cd ponderea cererii din partea utilizatorilor
transportului de marfuri remorcate care considerd ci portul Marsilia nu este substituibil cu portul Toulon
reprezintd 80 % din cererea istoricd de marfuri remorcate intre Marsilia si Corsica in 2019, in timp ce restul de
20 % considerd Toulon o alternativa la portul Marsilia.

(227)  Autoritatile franceze au explicat ci aceastd estimare de 80 % provine din declaratiile sindicatului operatorilor de
transport din Corsica si ale Corsica Linea, ficute in cadrul unei consultdri a pietei care dateazd din 2020. Mai
precis, sindicatul (care reprezintd [20-50] % din volumul ML de mdrfuri remorcate transportate intre Corsica si
continent) si Corsica Linea au indicat cd 84 %/85 % din mdrfurile remorcate proveneau din departamentul
Bouches-du-Rhéne sau erau destinate acestui departament (al cdrui principal port de origine este Marsilia).

(228)  Dupi ce au stabilit cererea specificd estimatd de transport de marfuri remorcate in portul Marsilia, autoritdtile
franceze au cuantificat aceastd cerere pentru anii urmatori. Cererea cantitativd de transport de marfuri remorcate
din partea grupului de utilizatori care nu iau in considerare nicio alternativa la portul Marsilia (si anume 80 % din
cererea estimatd pentru perioada 2023-2030 intre Marsilia si Corsica) este prezentati in tabelul 18.
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Tabelul 18

Cererea de transport de mirfuri remorcate pe ruti maritima (in ML) din Marsilia, observatd pentru
perioada 2018-2020 si estimatd pentru perioada 2023-2030

2018 2019 2020 2023+ 2025 2030

Ajaccio 116797 113958 95040 99 848 104 493 117076

Bastia 172671 166 125 120 047 145555 152328 170670

Porto-Vecchio 36082 43222 37063 37870 39632 44 404

Propriano 17 489 17992 14294 15764 16498 18 484

Lile-Rousse 24017 26878 22753 23550 24 646 27613
Sursd:  Observatiile autorititilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023 (raportul Gecodia, tabelul 57 pentru perioada

2018-2020 si tabelul 60 pentru anii 2023, 2025 si 2030).

(229)  In plus, intrucat transportul de mirfuri remorcate necesitd si transportul conducitorilor auto (care constituie o
categorie de pasageri), autoritdtile franceze au identificat si cererea de transport de conducitori auto. Autoritdtile
franceze au considerat cd cererea din partea conducdtorilor auto era proportionald cu volumul de madrfuri
remorcate transportate si cd aceastd proportie era constanta in timp.

(230)  Pentru a estima, pentru fiecare rutd maritimd, raportul dintre conducitorii auto si ML de mirfuri remorcate,
autoritdtile franceze s-au bazat pe valoarea medie observatd pentru perioada 2018-2021. Acest raport a fost
aplicat cererii estimate de transport de mdrfuri remorcate pentru 2030. In consecintd, potrivit autorititilor
franceze, cererea de transport al conducitorilor auto este urmitoarea:

Tabelul 19

Traficul maritim de conducitori auto (numdrul de conducitori auto) din Marsilia observat pentru
perioada 2018-2021 si estimat pentru perioada 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
Porto- 2222 2664 2699 2536 2651 2774 3108
Vecchio
Propriano 1414 1446 1203 1411 1576 1650 1848
Lile-Rousse 1900 2289 1768 2233 1884 1972 2209
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 27 julie 2023.
3.4.3.2. Determinarea capacitdtii pietei de a satisface cererea utilizatorilor

(231)  Dupd ce au estimat cererea calitativd si cantitativd din partea diferitelor categorii de utilizatori ai transportului
maritim de marfuri intre Corsica si Franta continentald, autorititile franceze au urmadrit si determine masura in
care oferta de pe piatd ar putea satisface aceastd cerere.
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(232)

(233)

(234)

(235)

(236)

(237)

(238)

(239)

(240)

3.4.3.2.1. Rezultatele consultarii operatorilor

3.4.3.2.1.1. Intrebiri adresate

Operatorii de transport maritim au trebuit sd rispundi la aceleasi intrebari prezentate in considerentele 163-165
in ceea ce priveste serviciul de transport de marfuri pe care l-ar implementa in absenta unui contract de servicii
publice. in special, operatorilor de transport maritim li s-a solicitat sd completeze un fisier Excel in care si
furnizeze informatii separate cu privire la volumele de marfuri remorcate si neremorcate pe care le vor transporta.

3.43.2.1.2. Rezumatul rispunsurilor primite
Trei operatori au raspuns la consultarea operatorilor: Corsica Linea, La Méridionale si Corsica Ferries.

Corsica Linea §i La Méridionale au declarat c3, in lipsa unui contract de servicii publice, nu vor oferi niciun serviciu
comercial intre Corsica si Franta continentala.

Corsica Ferries a prezentat oferta comerciald pe care o va face in absenta unui contract de servicii publice pentru
transportul de mdrfuri. In sustinerea rispunsurilor sale la chestionar, Corsica Ferries a prezentat mai multe fisiere
Excel care detaliazd, printre altele, capacitatea navelor sale si oferta comerciald pe care o va pune in aplicare.

Ca rdspuns la intrebarea 2 din consultarea operatorilor, in care operatorilor li s-a solicitat s isi exprime punctul de
vedere cu privire la caracterul adecvat al distinctiei dintre transportul de marfuri remorcate si transportul de
marfuri neremorcate, Corsica Ferries a subliniat caracterul artificial si ineficace al distinctiei sistematice efectuate
de OTC intre transportul de marfuri remorcate i transportul de marfuri neremorcate, care depindea mai degraba
de dimensiunea, organizarea si alegerea fiecdrui operator de transport, decat de serviciul furnizat de companiile de
transport maritim. Corsica Ferries a subliniat, de asemenea, ci, potrivit autorititilor franceze, transportul de
mdrfuri remorcate presupune prezenta unui conducitor auto la bordul navei, existind o distinctie intre marfurile
remorcate insotite (cu conducdtor auto) si marfurile remorcate neinsotite (fird conducitor auto).

Corsica Ferries a afirmat in raspunsul sdu ci serviciul pe care il va oferi in absenta unui contract de servicii publice
nu va face distinctie intre capacitdtile de transport oferite in functie de tipul de marfi avut in vedere. Fisierul de
date Excel pe care l-a prezentat a indicat astfel capacitdtile cumulate de transport de marfuri ale societdtii, si
anume incluzand atét transportul de marfuri neremorcate, cat si transportul de marfuri remorcate, fird a face
distinctie intre cele doua.

Corsica Ferries a formulat, de asemenea, aceleasi critici mentionate in considerentul 169.

Ca rispuns la intrebarea 4, Corsica Ferries a declarat c3, in absenta unui contract de servicii publice, de la 1
fanuarie 2023, va opera servicii de transport de mdrfuri intre toate porturile continentale (Marsilia, Ajaccio,
Toulon) si toate porturile corsicane, cu exceptia portului Propriano. Mai precis, compania va oferi servicii
comerciale pe timp de zi §i de noapte (marfuri §i pasageri), cuprinzand:

— o cdlatorie zilnicd dus-intors intre Franta continentald (de cel putin cinci ori pe siptiman din Toulon si de
doud ori pe sdptimand din Marsilia) si fiecare dintre porturile Ajaccio si Bastia;

—  douad cilatorii dus-intors lunare din Marsilia si cel putin trei cilitorii dus-intors pe sdptimand din Toulon
citre fiecare dintre porturile Porto-Vecchio si Llle-Rousse;

—  niciun serviciu comercial citre Propriano avind in vedere, potrivit Corsica Ferries, substituibilitatea acestui
port cu portul Ajaccio, pe care a propus si il deserveascd cel putin o datd pe zi din Marsilia si Toulon;

—  servicii suplimentare de transport maritim intre portul Nisa si Corsica din iulie pand in septembrie.

Corsica Ferries a informat autoritdtile franceze cd detine o flotd de 13 nave, care nu sunt alocate unei anumite rute.
Compania a declarat, de asemenea, cd 15 % din traversdrile sale, pe toate rutele, vor avea loc in timpul zilei
(plecarea intre orele 6 si 16.00, iar sosirea intre orele 14.00 si miezul noptii in ambele directii).
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(241)  In ceea ce priveste capacitatea navelor sale pentru serviciile de transport de mdrfuri, Corsica Ferries a furnizat
autoritdtilor franceze informatiile prezentate in tabelul 20.

Tabelul 20

Transportul maritim de marfuri al Corsica Ferries pe rutd maritimd (in ML) din Marsilia si Toulon,
observat pentru perioada 2016-2019 si estimat pentru perioada 2023-2028 in absenta CSP-urilor

- s | Mol aalt Crsere 4
Ajaccio - 232566 NU SE APLICA
Bastia - 270297 NU SE APLICA
Porto-Vecchio - 47 371 NU SE APLICA
Propriano - - NU SE APLICA
Lile-Rousse - 51123 NU SE APLICA
Total Marsilia - 601 357 NU SE APLICA
Toulon Media anuali Media anuald %
(2016-2019, ML) (2023-2028, ML)
Ajaccio 163611 1172434 617 %
Bastia 223077 1069916 380 %
Porto-Vecchio 6425 122 404 1805 %
Propriano - - NU SE APLICA
Lile-Rousse 3999 310533 7665%
Total Toulon 397112 2675288 574 %
Total Marsilia si 397112 3276 644 825 %
Toulon
Sursd:  Raspunsul Corsica Ferries la testarea pe piatd privind serviciile maritime intre Corsica si Franta continentald (22

februarie 2022).

(242)  Corsica Ferries a precizat de asemenea cd oferta propusd va fi valabild numai in absenta unui contract de servicii
publice intre Corsica si continent.

3.4.3.2.2. Analiza disfunctionalititii pietei

(243)  Dupd analizarea capacititii (retrospective si prospective) desfdsurate de Corsica Ferries, raportul final a
concluzionat ci, in absenta CSP-urilor, oferta de pe piatd nu va satisface intreaga cerere de transport de marfuri
neremorcate si remorcate din partea utilizatorilor.

(244)  In ceea ce priveste transportul de mdrfuri neremorcate, raportul Gecodia a considerat ci oferta Corsica Ferries contrazice
anumite concluzii formulate in raport, in mdsura in care Corsica Ferries intentiona si transporte mdrfuri
neremorcate pe nave de pasageri si de marfd (Ro-Pax) din portul Toulon de cinci ori pe siptimand pe rutele
Marsilia-Ajaccio si Marsilia-Bastia si de trei ori pe sdptiméind pentru porturile corsicane secundare. Cu toate
acestea, numai (i) Toulon-Brégaillon (si nu Toulon-Port de Commerce) dispune de infrastructura necesard pentru a
gestiona mdrfurile neremorcate si (ii) Toulon-Brégaillon poate gdzdui numai nave Ro-Ro si cel mult pe o singurd
rutd (considerentul 210).
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(245)

(246)

(247)

(248)

In plus, raportul Gecodia a considerat ci oferta propusi de Corsica Ferries este insuficientd pentru a satisface
cererea utilizatorilor de transport maritim de marfuri neremorcate din cauza numdrului insuficient de frecvente
sdptdmanale oferite intre Marsilia si Corsica. Potrivit raportului Gecodia, Corsica Ferries s-a limitat initial sd ofere
doud cildtorii dus-intors sdptimanale intre portul Marsilia si porturile Ajaccio si Bastia, in timp ce utilizatorii
aveau nevoie de cilitorii dus-intors aproape zilnice pentru a-si transporta marfa neremorcati. In plus, raportul
Gecodia a aritat ci frecventele propuse intre portul Marsilia si porturile Lle-Rousse si Porto-Vecchio erau limitate
la trei caldtorii dus-intors lunare, in timp ce utilizatorii aveau nevoie de transport maritim siptimanal. In sfarsit, in
raportul Gecodia s-a constatat cd Corsica Ferries nu a propus niciun serviciu comercial intre portul Marsilia si
portul Propriano, in pofida faptului ci utilizatorii aveau nevoie de transport maritim sdptdmanal.

In ceea ce priveste transportul de mdrfuri remorcate, raportul Gecodia a considerat, pentru aceleasi motive prezentate in
considerentele 244 si 245, cd Corsica Ferries a propus frecvente insuficiente intre portul Marsilia si porturile
corsicane pentru a satisface cererea de transport de marfuri remorcate, fard a lua in considerare nicio alternativd
la portul Marsilia (si anume 80 % din traficul total de mdrfuri remorcate intre Marsilia si Corsica). Autoritdtile
franceze au subliniat, de asemenea, ci, avind in vedere declaratiile CCI Var privind nivelul de saturatie a
infrastructurii sale si dificultatea terminalului Toulon-Port de Commerce de a-si spori traficul actual de marfuri
remorcate, oferta Corsica Ferries, care prevedea si o crestere a capacitdtii sale dinspre Toulon, parea nerealistd.

3.4.3.3. Concluzie privind existenta unei nevoi de serviciu public pentru transportul
maritim de marfuri

Pe baza celor de mai sus, autoritdtile franceze au concluzionat ci existd o nevoie de serviciu public pentru
transportul maritim de marfuri remorcate si neremorcate corespunzator cererii estimate in perioada 2023-2030
intre Marsilia si fiecare dintre cele cinci porturi corsicane, astfel cum este prezentatd in tabelul 21.

Tabelul 21

Nevoia de serviciu public pentru transportul maritim de marfuri (in ML) din Marsilia, estimat3 pentru
perioada 2023-2030

Transport de marfuri Transport de marfuri
P remorcate — Zona Marsilia Total transport de marfuri
neremorcate e
(ML anual) (nesubstituibild) (ML anual)
(ML anual)
2023 2030 2023 2030 2023 2030
Ajaccio 565 647 663 246 99 848 117076 665 495 780 322
Bastia 738269 865653 145555 170670 883 824 1036323
Porto-Vecchio 170619 200059 37870 44 404 208 489 244463
Propriano 59317 69 552 15764 18 484 75081 88036
Lile-Rousse 93345 109 451 23550 27613 116 895 137 064
Total 1627197 1907 961 322587 378 247 1949784 2286208
Sursd:  Observatiile autorititilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
3.5. Necesitatea si proportionalitatea CSP-urilor

Dupi ce au constatat existenta mai multor nevoi de serviciu public in domeniul transportului maritim de marfuri
si de pasageri, autorititile franceze au urmdrit si stabileascd instrumentul juridic necesar si obligatiile de serviciu
public corespunzitoare pentru a rdspunde acelor nevoi care au afectat cel mai putin libertdtile esentiale pentru
buna functionare a pietei interne (considerentul 92).
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3.5.1. Necesitatea si proportionalitatea contractului de servicii publice

(249)  Autoritdtile franceze au examinat mai inti posibilitatea de a consolida sistemul OSP 2019 (considerentul 62)
pentru rutele sau utilizatorii pentru care a fost identificatd nevoia unui serviciu public de transport maritim. Cu
toate acestea, ele au considerat ci o astfel de abordare prezintd mai multe limitdri.

(250)  In primul rdnd, autoritdtile franceze au considerat ci sistemul OSP 2019 nu compenseaz lipsa ofertei private
pentru a satisface cererea identificatd. Ele au considerat cd, in absenta unui contract de servicii publice, oferta
propusd de Corsica Ferries in cadrul sistemului OSP 2019 din portul Marsilia este deja inadecvatd pentru a
raspunde tuturor nevoilor identificate de Franta (sectiunile 3.4.2.3 si 3.4.3.3) si cd, prin urmare, consolidarea
sistemului OSP 2019 nu ar avea niciun efect.

(251)  In al doilea rind, autorititile franceze au constatat cd orele de plecare si de sosire ale navelor intre Franta
continentald si Corsica constituie caracteristici importante ale cererii de transport maritim de marfuri si de
pasageri (considerentele 112, 190, 191 si 208). Potrivit Frantei, Regulamentul privind cabotajul nu a permis
statelor membre si stabileasci orele de sosire si de plecare ale navelor in cadrul unui sistem OSP. In conformitate
cu articolul 4 alineatul (2) din regulament, in cazul in care impun obligatii aferente serviciilor publice, statele
membre se limiteazd la cerinte privind porturile care urmeazd si fie deservite, regularitatea, continuitatea,
frecventa, capacitatea de a furniza serviciul, tarifele practicate si echipajul navei.

(252)  In cele din urmd, autoritdtile franceze au considerat ¢ un astfel de sistem, dacd ar fi insotit de o compensatie, nu ar
permite CdC sd controleze costurile legate de serviciul public, deoarece nu ar fi in masurd si estimeze aceste
costuri (care sunt compensate dupd prestarea serviciului) din cauza numdrului incert de traversdri care ar fi
efectuate.

(253)  Din toate aceste motive, autorititile franceze au considerat ci incheierea unor CSP-uri parea necesard pentru a
stabili cerintele de servicii publice de transport maritim adecvate pentru a raspunde nevoilor de serviciu public
identificate pentru fiecare rutd maritima dintre portul Marsilia si porturile corsicane.

3.5.2. Necesitatea si proportionalitatea obligatiilor de serviciu public impuse in contextul CSP-urilor

(254)  Autoritatile franceze au considerat c nevoile de serviciu public identificate necesitd incheierea unor CSP-uri care
sd prevadd urmdtoarele obligatii de serviciu public.

(255)  In primul rand, autorititile franceze au decis s3 atribuie un contract de servicii publice pentru fiecare rutd maritimd
care face obiectul unei nevoi de serviciu public identificate. Fiecare contract de servicii publice trebuia sd includd
obligatia de a furniza servicii de transport maritim de marfuri remorcate si neremorcate, precum si transport de
pasageri (conducitori auto si pasageri in scop medical) intre portul Marsilia si fiecare dintre portumle corsicane,
fard escale intermediare. In plus contractul de servicii publice pentru ruta Marsilia-L'fle-Rousse trebuia sa includ
si obligatia de a transporta marfuri periculoase (Lile-Rousse fiind singurul port corsican autorizat si primeasci
astfel de marfuri), in timp ce ruta Marsilia-Propriano trebuia si includd obligatia de a transporta pasageri rezidenti
si nerezidenti, precum si pasageri in scop medical si conducitori auto. Autorititile franceze au explicat ci aceste
obligatii rezultd strict din disfunctionalitdtile pietei identificate in timpul consultirii operatorilor.

(256)  In al doilea rind, autorititile franceze au considerat ci este necesar si se impuni orare specifice in fiecare CSP, cu
pleciri seara spre/dinspre porturile corsicane si sosiri dimineata devreme in Corsica sau Marsilia. Aceste orare ar
fi in deplind concordanti cu cererea utilizatorilor stabilitd prin consultarea utilizatorilor (pasageri/marfuri) si cu
concluziile raportului Gecodia privind organizarea lantului logistic dintre Corsica si Franta continentald
(considerentul 208). Aceste obligatii sunt prezentate pentru fiecare rutd in tabelul 22.
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(257)

(258)

Tabelul 22

Obligatii privind orarele pentru traficul de marfuri si de pasageri previzute in CSP-uri, in ambele directii
(Marsilia-Corsica si Corsica-Marsilia)

Marsilia

Ajaccio

Bastia

Porto-Vecchio

Propriano

Lile-Rousse

Ora de plecare

intre orele 18.30 si 20.00

Ora de sosire (ziua
urmadtoare)

Intre orele
6.00 si 8.00

Intre orele
6.00 si 8.00

Intre orele 7.00
5 8.00

Intre orele
7.00 si 8.00

Intre orele 6.00
i 8.00

Sursd:

Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 28 iunie 2023.

In al treilea rand, autorititile franceze au considerat necesar s stabileascd obligatii privind frecventa, al ciror scop
este de a asigura regularitatea serviciilor in conformitate cu nevoile identificate (considerentele 112 si 208) si o
flexibilitate suficientd in furnizarea serviciului public, aviand in vedere fluctuatiile semnificative ale cererii.
Autoritdtile franceze au considerat cd CSP-urile ar trebui s includi trei obligatii privind frecventa pentru fiecare

rutd maritima in cauza:

—  obligatia de a asigura un numdr minim de caldtorii dus-intors sdptimanale;

—  obligatia de a asigura un numdr minim de cildtorii dus-intors anuale;

—  obligatia, in anumite cazuri si pentru anumite rute maritime, de a asigura cdldtorii dus-intors suplimentare
in limita stabilitd de CSP-uri.

Aceste obligatii privind frecventa pentru fiecare CSP sunt prevdzute in tabelul 23. Aceste frecvente sunt, in special,
mai ridicate pentru rutele maritime Bastia si Ajaccio, intrucit aceste doud porturi reprezintd o proportie
semnificativi a traficului de pasageri si de marfuri citre Corsica (considerentele 54, 55 si 59).

Tabelul 23

Obligatiile privind frecventa pentru traficul de mirfuri si de pasageri previzute in CSP-uri

Ajaccio

Bastia

Porto-Vecchio

Propriano

Lile-Rousse

Numarul minim de
cilitorii dus-intors
sdptimanale in
extrasezon (') (trafic de
bazd)

2-3

2-3

Numdirul minim de
calitorii dus-intors
sdptdmanale in sezonul
de varf () (trafic de
bazi)

Numirul minim de
cdlatorii dus-intors
anuale (trafic de bazd)

365

365

156

156

156

Numadrul de cilitorii
dus-intors anuale
suplimentare

10

30

10

(")  Definit ca fiind din noiembrie pana in martie.
()  Definit ca fiind din aprilie pana in octombrie.
Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 28 iunie 2023.

Sursd:
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(259)  Modul in care functioneazd aceste obligatii privind frecventa poate fi ilustrat prin urmdtorul exemplu. Astfel cum
se aratd in tabelul 23, concesionarul trebuie si efectueze sase cildtorii dus-intors pe siptimand pe ruta Marsilia-
Ajaccio in extrasezon si sapte in sezonul de varf. Astfel, frecventa minima a cldtoriilor dus-intors sdptimanale
care trebuie respectatd implicd 130 de cilitorii dus-intors in extrasezon si 214 cilatorii dus-intors in sezonul de
varf, ceea ce reprezintd un total de 344 de cilitorii dus-intors. Operatorul trebuie si efectueze 365 de cilitorii
dus-intors pe an: diferenta dintre cele 365 de cildtorii dus-intors necesare pe an si cele 344 de cilitorii dus-intors
necesare pe sdptimind este numdrul de astfel de cildtorii (19 caldtorii dus-intors) care trebuie efectuate de
operator in cursul anului (in plus fatd de numarul minim de cilitorii dus-intors sdptdmanale necesare), dar pe
care operatorul este liber si le programeze in zilele din an pe care le doreste. Cu toate acestea, caracteristica
speciald a acestor 19 cildtorii dus-intors este ci ele pot fi reprogramate la cererea autorititilor franceze (,calitorii
dus-intors reprogramabile”). Reprogramarea ar putea avea loc, de exemplu, in cazul in care autorititile constatd
cd, intr-o anumitd zi, cererea ar fi foarte scizutd si ar fi oportun sd amane serviciul pentru o altd zi. Aceste caldtorii
dus-intors reprogramabile se caracterizeazd astfel prin flexibilitatea lor §i oferd autoritdtilor franceze un
instrument flexibil de adaptare a ofertei de servicii publice la fluctuatiile cererii sau la evenimente neprevizute.

(260)  Cu alte cuvinte, autoritdtile franceze au stabilit un numir minim de calitorii dus-intors anuale care trebuie
efectuate pentru a rispunde nevoii cantitative si calitative de serviciu public (atat pasageri, cat si marfuri), inclusiv
obligatia operatorului de a efectua (i) cildtorii dus-intors siptimanale fixe si minime pentru a asigura regularitatea
serviciilor de transport maritim si (i) cilatorii dus-intors reprogramabile in vederea asigurdrii flexibilitatii
serviciilor pentru a rispunde nevoii de serviciu public.

(261)  In plus, pentru a completa sistemul, autoritatile franceze au considerat necesar sd introduci obligatii de a efectua
cildtorii dus-intors suplimentare pentru anumite rute maritime. Aceste clatorii dus-intors corespund numarului
de cilatorii dus-intors care ar putea fi efectuate in plus fatd de numdrul minim de astfel de cdlitorii pe an. Scopul
cilatorii dus-intors suplimentare este de a rispunde unor perioade de varf exceptionale in trafic. Acestea ar fi
organizate la cererea exclusivi a autoritdtilor franceze in cazul in care constatd ci cererea de transport de marfuri
intr-o anumitd zi (si numai transport de marfuri — célatorii dus-intors suplimentare nu se referd la pasageri)
depidseste capacitatea maximd de transport a navelor puse la dispozitie in ziua respectivd. Scopul cildtorii dus-
intors suplimentare este, prin urmare, de a evita rimanerea marfurilor pe chei, ceea ce ar conduce la intarzieri in
livrarea citre Corsica. Dupd cum se aratd in tabelul 23, autorititile franceze au planificat cilitorii dus-intors
suplimentare pe trei rute (Ajaccio, Bastia si LTle-Rousse), unde probabilitatea de a organiza astfel de cilitorii este
cea mai ridicatd.

(262)  In cele din urmd, autorititile franceze au considerat ci este necesar si impund capacititi minime de transport ale
navelor pe traversare. Aceste obligatii corespund capacititii minime pe traversare pe care operatorul trebuie si o
transporte pentru a satisface nevoia cantitativd zilnicd de serviciu public estimatd de autorititile franceze pentru
transportul de pasageri (rezidenti si nerezidenti pentru ruta maritimd Marsilia-Propriano si pasageri in scop
medical pentru toate rutele) si de marfuri (remorcate si neremorcate, inclusiv conducitorii auto).

(263)  Pentru a obtine capacititile minime de pasageri pe traversare, autorititile franceze s-au bazat pe cererea anuald
preconizatd in 2030 pentru fiecare categorie de pasageri si pentru fiecare rutd (tabelul 14 si tabelul 19), tindnd
seama de numirul de traversiri necesare pe an (tabelul 23). In plus, pentru transportul pasagerilor in scop
medical si al conducitorilor auto, autorititile franceze au considerat cd respectiva cursi se efectueaz in fiecare zi,
cu exceptia sfarsitului de siptimand, pentru porturile principale Ajaccio si Bastia, si trei zile pe siptimand pentru
celelalte porturi corsicane. Rezultatul final (numdrul de pasageri pe traversare) este prezentat in tabelul 24.
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(264)

(265)

(266)

Tabelul 24

Obligatiile privind capacitatea minima pentru traficul de pasageri previzute in CSP-uri

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lile-Rousse Total
Pasageri in scop
medical pe
traversare (trafic 4 5 1 1 2 13
de bazd)

Conducitori auto
pe traversare 14 19 10 4 7 54
(trafic de baza)

Pasageri (cu
exceptia
pasagerilor in
scop medical si a
conducitorilor
auto) pe
traversare (trafic
de bazi)

- - - 186 - 186

Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 28 iunie si 28 iulie 2023.

In sfarsit, pentru a obtine cererea din partea pasagerilor in scop medical pe traversare (inclusiv a insotitorilor),
autoritdtile au considerat ¢ respectiva cursi a fost efectuatd in fiecare zi, cu exceptia sfarsitului de siptimana,
pentru porturile principale Ajaccio si Bastia, si trei zile pe siptimand pentru celelalte porturi corsicane. Nivelul
ales este ajustat pentru rotunjire. Rezultatul final (numdrul de pasageri in scop medical pe traversare si pe rutd
maritimd) este prezentat in tabelul 25.

Tabelul 25

Cererea estimatd din partea pasagerilor in scop medical si a insotitorilor acestora care cilitoresc cu
vaporul intre Corsica si Marsilia (pasageri pe traversare)

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

Sursd:  Observatiile autoritatilor franceze prezentate la 27 iulie 2023.

In ceea ce priveste capacitatea minim de transport de mdrfuri pe traversare, autorititile franceze au precizat cd au
stabilit aceastd capacitate dupd cum urmeaza.

Pentru a calcula capacititile de transport de marfuri necesare pe siptimand, autorititile franceze au luat drept
referintd nevoia sdptimanali estimatd de serviciu public pentru transportul de marfuri in luna iulie 2030 (care
constituie nivelul maxim al nevoii de serviciu public identificate in perioada vizatd de misurile in cauz). In cazul
rutelor citre Ajaccio si Bastia, autorititile franceze au presupus cd 90 % din transportul de marfuri se efectueazd in
zilele lucrdtoare din timpul sdptdmanii, in timp ce aceastd cifrd este majoratd la 100 % in cazul rutelor citre
celelalte trei porturi corsicane. Prin combinarea volumului sdptiménal de mirfuri necesar cu numirul minim de
caldtorii dus-intors siptimanale impuse (si anume sase cilitorii dus-intors pe sdptimand in perioada de iarnd pe
rutele Marsilia-Ajaccio si Marsilia-Bastia si trei cdlitorii dus-intors sdptimanale citre celelalte porturi), autoritdtile
franceze au obtinut capacitatea minimi necesard pentru fiecare traversare de marfi, astfel cum se indicd in
tabelul 26.
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Tabelul 26

Obligatiile privind capacitatea minimd pentru traficul de marfuri previzute in CSP-uri

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lile-Rousse
Volumul minim de
mérfuri (ML) pe 1470 1860 1040 520 700
traversare (trafic de
bazd)
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 28 iunie si 28 iulie 2023.
3.6. Procedura de atribuire a CSP-urilor
3.6.1. Deliberarea nr. 22/050 din 28 aprilie 2022

(267)  In urma identificirii unei nevoi de serviciu public si avand in vedere necesitatea de a utiliza un contract de servicii
publice pentru a o indeplini in mod corespunzitor, CdC a lansat, la 28 aprilie 2022, procedura de licitatie pentru
CSP-uri.

(268)  In spetd, prin deliberarea nr. 22/050 a Adundrii din Corsica din 28 aprilie 2022, CdC a decis s3 utilizeze CSP-uri
Jpentru fiecare rutd in parte” pentru furnizarea serviciilor de transport maritim de marfuri (inclusiv marfuri
periculoase) si de pasageri intre portul Marsilia si porturile Ajaccio (lotul 1), Bastia (lotul 2), Porto-Vecchio
(lotul 3), Propriano (lotul 4) si Lile-Rousse (lotul 5) pentru o perioadd de 7 ani (cu optiunea de maximum 12 luni
suplimentare, si anume o perioadd maxima de 8 ani) intre 1 ianuarie 2023 si 31 decembrie 2030.

(269)  Domeniul de aplicare al CSP-urilor a inclus toate obligatiile de serviciu public previzute in sectiunea 3.5.2 din
prezenta decizie.

(270)  In conformitate cu articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie (*2%), ,caracteristicile minime ale
fiecdrui contract sunt urmdtoarele: tarifele maxime aplicabile rezidentilor corsicani si transportului de marfuri,
capacitatea de transport a navelor, orarele si frecventele serviciului, durata contractului, valoarea maximi a
compensatiei financiare platite de OTC”.

(271)  Articolul 9.2 din regulamentul privind procedura de licitatie prevedea ci ,fiecare ofertd va fi examinatd pe baza
unor criterii care permit stabilirea celei mai bune oferte in termeni de beneficiu economic general pentru [CdC].
Aceste capacitdti vor fi evaluate ca un intreg pentru consortii”.

Criterii Analiza pe criterii Ponderare
Criteriul 1: Valoarea tehnici a ofertei 60 %
Subcriteriul 1 Calitatea tehnicd a navelor: caracterul adecvat al flotei propuse de 20 %

candidat in ceea ce priveste urmitoarele:

— prezentarea flotei (numdrul, alocarea, certificarea si controlul
navelor, clasificarea, statul de pavilion, respectarea diferitelor
coduri si conventii). Orice contract de navlosire trebuie notificat;

— caracterul adecvat pentru conditiile maritime si de navigatie si
pentru constrangerile portuare (anul de livrare, tipul, numarul
de punti si motoare, puterea unitard, viteza, viteza in modul de
avarie).

(%) Regulamentul privind procedura de licitatie ficea parte din documentatia pentru cererea publicd de oferte publicatd la 6 mai 2022
(considerentul 272).
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Criterii Analiza pe criterii

Ponderare

Subcriteriul 2 Frecvente si orare: caracterul adecvat al flotei candidatului la
frecvente si orare in raport cu specificatiile din anexa 1:

— frecvente minime (pasageri, conducitori auto, marfa)
— cilatorii dus-intors suplimentare

— ora de plecare si ora de sosire

15%

Subcriteriul 3 Adaptarea flotei la nevoile utilizatorilor (metri liniari de marf,
lungime, iniltime, rezistenta puntii, numadrul de iesiri pentru
containerele cu temperaturd controlatd pentru toate rutele si
numdrul de cabine si scaune), cabine i ascensoare pentru PMR

15%

Subcriteriul 4 Calitatea serviciilor pentru utilizatorii profesionisti si privati:

— servicii pentru utilizatori (catering, servicii hoteliere, facilititi de
agrement, conditii pentru persoanele cu mobilitate redusi si, in
general, pentru persoanele care cdlitoresc din motive medicale,
servicii de informare pentru utilizatori etc.)

— servicii de transport de marfuri (prelucrare si gestionare,
comunicare)

— siguranta la bordul flotei (instructiuni de sigurantd, situatii de
urgentd)

— continuitatea serviciului public (inclusiv a serviciului social si
bazat pe solidaritate [ (!)]): plan de informare in caz de
intreruperi, gestionarea plangerilor, mecanisme de
compensare etc.)

10 %

Criteriul 2: Valoarea compensatiei financiare si soliditatea planului de afaceri

30 %

Subcriteriul 1: Acest subcriteriu este analizat din punctul de vedere al valorii totale
Valoarea totald a a compensatiei financiare propuse de candidat pentru prestarea
compensatiei serviciului pe durata contractului. Aceastd compensatie este
financiare impdrtitd intr-o componentd pentru costurile de exploatare, o
componentd pentru costurile de investitii §i 0 componentd pentru
costurile cu combustibilul.

20 %

Subcriteriul 2: Coerenta costurilor si veniturilor prezentate in contul de exploatare
Soliditatea planului | provizoriu (anexa 9 la proiectul de contract) cu ipotezele de

de afaceri provizoriu | exploatare utilizate de candidat, pe care acesta le va fi explicat in

al candidatului situatia financiard.

10 %

Criteriul 3: Responsabilitatea sociali a intreprinderilor (RSI)
Vor fi prezentate actiunile si nivelul de angajament al candidatului, precum si mijloacele de
monitorizare a acestora in ceea ce priveste responsabilitatea sociald a intreprinderilor:
performante etice, sociale si de mediu.

10 %

(")  Serviciul social si bazat pe solidaritate, care se referd la ruta spre Bastia, este definit la articolul 25.3 din CSP referitor la
aceastd rutd ca garantind ,transportul maritim de pand la 1 300 de metri liniari de marfuri pe zi” §i pe o singurd traversare

(observatiile autorititilor franceze din 7 iunie 2022).
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3.6.2. Procedura de atribuire

(272)  Cererea publicd de oferte a fost publicatd la 6 mai 2022 (%), termenul de primire a candidaturilor si a ofertelor
fiind 25 iulie 2022.

(273)  Inainte de termenul de depunere a ofertelor, Corsica Ferries a adresat o serie de intrebiri CdC in vederea obtinerii
de clarificari cu privire la mai multe aspecte ale regulamentului privind procedura de licitatie. Intrucat CdC nu a
rispuns sau nu a raspuns in mod satisficitor la intrebdrile sale, Corsica Ferries a depus o cerere de misuri
provizorii precontractuale la judecitorul Tribunalului Administrativ din Bastia prin care a solicitat anularea
procedurii de atribuire a CSP ca urmare a incalcdrii de cdtre CdC a obligatiilor de publicitate si de organizare a
unei proceduri competitive de atribuire impuse autoritdtii contractante (**°).

(274)  Prin ordonanta nr. 2200797 din 20 iulie 2022, judecitorul delegat cu luarea masurilor provizorii de la Tribunalul
Administrativ din Bastia a considerat, in cea mai mare parte, ci dificultatile invocate de Corsica Ferries nu intrd in
sfera de competentd a instantei. In rest, judecdtorul a respins incilcarile invocate de Corsica Ferries pe motiv cd, in
opinia judecitorului, candidatii interesati aveau posibilitatea de a depune o ofertd care sd respecte toate cerintele
tehnice prevazute in documentele de licitatie. Ulterior, Corsica Ferries a introdus un recurs impotriva hotararii in
cauzd la Consiliul de Stat. Printr-o hotdrire din 25 noiembrie 2022, Consiliul de Stat a declarat recursul
inadmisibil (Société Corsica Ferries, nr. 466415).

(275)  In cele din urmd, Corsica Ferries a decis sd nu participe la procedura de atribuire a CSP-urilor, considerand in
special cd nu dispune de nave care sd indeplineasci toate cerintele tehnice previzute de CdC in CSP-uri.

(276)  CdC a primit trei candidaturi:
—  consortiul Corsica Linea — La Méridionale: lotul 1;
—  Corsica Linea: loturile 2, 3, 4 si 5;

—  La Méridionale: loturile 3 si 4.

(277)  Comisia de delegare de serviciu public a deschis ofertele la 26 iulie 2022. In urma avizului acestei comisii din 2
august 2022, cei trei candidati au fost admisi sd depund o ofertd. La 31 august 2022, dupi analizarea ofertelor
acestora, comisia a recomandat deschiderea procedurii negociate cu respectivii candidati.

(278)  Potrivit Frantei, CdC a purtat negocieri cu candidatii dupd cum urmeaza:

—  prima rundd de negocieri a avut loc la 6 si 7 septembrie 2022: ulterior, candidatilor li s-a solicitat sd
imbundtiteascd in mod cuprinzitor aspectele financiare ale ofertelor lor;

— adoua rundd a avut loc la 4, 5 si 6 octombrie 2022: ulterior, candidatilor li s-a solicitat s3 identifice
modalititi suplimentare de optimizare a aspectelor financiare;

— atreia rundd a avut loc la 18 i 19 octombrie 2022 si a vizat consolidarea ofertei financiare a candidatilor si
revizuirea propunerilor lor de modificare a contractului;

— apatrarundi a avut loc la 7 noiembrie 2022, cu scopul de a finaliza proiectul de contract si de a consolida
progresul financiar in vederea depunerii ofertelor finale de citre candidati;

— la 10 noiembrie 2022, candidatii si-au prezentat ofertele finale.

(") Anuntul nr. 22-63447 din Buletinul oficial al anunturilor de achizitii publice (BOAMP), publicat la 6 mai 2022, https:/[www.boamp.fr/
pagesfavis[?q=idweb:%2222-63447%22 si in TED cu numdrul de referintd 2022/S 089-246001 la aceeasi datd, https://ted.europa.eu/
udl?uri=TED:NOTICE:246001-2022: TEXT:FR:HTML.

(% Corsica Ferries a sustinut in special ¢ documentele de licitatie contineau numeroase inexactitdti si contradictii in ceea ce priveste
durata CSP-urilor, natura investitiilor care urmau sa fie suportate de viitorul concesionar si natura exactd a navelor atribuite de
candidati. Corsica Ferries a criticat, de asemenea, imprevizibilitatea si lipsa echilibrului economic al cildtoriilor dus-intors
reprogramabile si suplimentare, care necesitau, firi justificare, mobilizarea a doud pani la trei nave pe rutd. In sfarsit, societatea a
sustinut ca criteriile utilizate pentru selectarea ofertelor erau imprecise si lipsite de pertinentd.
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(279)  Comisia de delegare de serviciu public responsabild pentru depunerea ofertelor finale s-a intrunit la 23 noiembrie
2022.

3.6.3. Deliberarea nr. 22/188 din 20 decembrie 2022

(280)  Prin deliberarea nr. 22/188 din 20 decembrie 2022, Adunarea din Corsica a aprobat alegerea consortiului Corsica
Linea — La Méridionale pentru lotul 1, Corsica Linea pentru loturile 2, 4 si 5 si La Méridionale pentru lotul 3.
Tabelul 27 prezint3 valoarea compensatiei financiare pe lot.

Tabelul 27

Valoarea totald a compensatiei financiare pe lot CSP (milioane EUR)

Porturile corsicane Compensaia fizr:)azn ;j;rél}%entru perioada Compensatia financiard anuald (medie)
Lotul 1: Ajaccio 245,9 30,7
Lotul 2: Bastia 251,1 31,4
Lotul 3: Porto-Vecchio 132,2 16,5
Lotul 4: Propriano 122,6 15,3
Lotul 5: Lile-Rousse 101,8 12,7
Total 853,6 106,6

Sursd:  Notificarea din partea autoritatilor franceze din 27 decembrie 2022.

3.7. Dispozitii relevante ale CSP-urilor

(281)  Scopul prezentei sectiuni este de a descrie clauzele contractuale ale CSP-urilor. Aceste clauze sunt, in general,
comune celor cinci CSP-uri.

3.7.1. Dispozitii privind obligagiile de serviciu public si durata acestora

3.7.1.1. Continutul obligatiilor de serviciu public

(282)  Articolele 1 si 2 din cele cinci CSP-uri precizeazi ¢, in cadrul continuitdtii teritoriale dintre porturile corsicane si
portul Marsilia, concesionarului i se incredinteazd executarea obligatiilor de serviciu de interes economic general
(denumit in continuare ,SIEG”) referitoare la:

—  transportul de marfuri (inclusiv mirfuri periculoase pe ruta citre Lile-Rousse) sub formd de transport de
mdrfuri neremorcate si de transport de marfuri remorcate si

— transportul de (i) pasageri care cilitoresc din motive medicale ("), (i) pasageri care cildtoresc in calitate de
conducitori auto care transportd marfuri remorcate si, (iii) numai pentru ruta dintre Marsilia si Propriano,
pasageri rezidenti corsicani si pasageri nerezidenti.

(283)  Articolul 1 prevede, de asemenea, cd orice serviciu de transport de mdrfuri sau de pasageri prestat de concesionar
care nu intrd in domeniul de aplicare al SIEG intrd in domeniul de aplicare al ,serviciului comercial sau care nu
reprezintd SIEG”.

(284)  Articolul 4 precizeazi cd documentele contractuale obligatorii pentru pdrti sunt contractul si anexele la acesta (si,
in temeiul articolului 1, orice modificari ale acestuia). In caz de contradictie, contractul prevaleazd asupra anexelor.

(") Articolul 26.1 din CSP-uri precizeazd ca acesti pasageri sunt rezidenti corsicani care cildtoresc din motive medicale.
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(285)

(286)

(287)

(288)

(289)

(290)

(291)

(292)

3.7.1.2. Modalitadti de punere in aplicare a obligatiilor de serviciu public

Anexa 1 la cele cinci CSP-uri detaliazd caracteristicile serviciilor maritime asociate. Acestea sunt descrise in
sectiunea 3.5.2 din prezenta decizie.

Articolul 17 din CSP-uri prevede c3, in ceea ce priveste transportul de marfuri si pentru fiecare traversare,
concesionarul nu trebuie si lase remorci pe chei, cu exceptia cazului in care operatorul de transport solicitd acest
lucru sau capacitatea navei este deosebit de saturatd, pentru a asigura satisfacerea cererii din partea utilizatorilor
profesionisti si pentru a garanta continuitatea teritoriald. Aceastd dispozitie adaugd ci ,pentru a optimiza
organizarea traficului, autoritatea contractantd poate reprograma caldtoriile dus-intors in functie de numarul total
de cildtorii dus-intors pe an previzut in anexa 1 la contract. Aceastd reprogramare va avea loc in contextul
comitetului tehnic mentionat la articolul 10.2” (a se vedea, de asemenea, considerentul 290).

Articolul 18 din contractele pentru rutele cu Ajaccio, Bastia si Lile-Rousse prevede ci ,avand in vedere nevoia de a
presta serviciul public, autoritatea contractanti poate solicita concesionarului si efectueze ad-hoc cilatorii dus-
intors suplimentare, al cdror numir maxim si ale ciror conditii sunt previzute in anexa 1. Efectuarea acestor
caldtorii dus-intors suplimentare va fi examinatd de comitetul tehnic previzut la articolul 10.2”. In practic,
potrivit autoritdtilor franceze, aceste cildtorii dus-intors vor fi organizate numai daci, la reuniunea siptimanald a
comitetului tehnic, autoritdtile franceze constatd cd navele sunt la capacitate maximd si cd existd o cerere
suplimentard pentru cel putin 40 de remorci. In urma reuniunii comitetului tehnic, concesionarul isi va oficializa,
printr-o scrisoare, propunerile de cilitorii dus-intors suplimentare in conformitate cu nevoia exprimatd de
autoritatea contractantd si va primi confirmarea prin postd a oricdror cdldtorii dus-intors suplimentare convenite.
Perioada minimd de preaviz acordati contractantului de citre autoritatea contractantd este estimatd ,in
sdptdmani”, pentru a se apropia cit mai mult posibil de modelele de angajamente; autoritdtile franceze au indicat
cd, In practicd, cererea de transport de mdrfuri este in general cunoscuti cu cel putin 15 zile inainte.

Conform articolului 20 din CSP-uri, concesionarul poate, sub rezerva acceptdrii de citre autoritatea contractanta,
sd inlocuiascd o navd cu o altd navd pusi la dispozitie de concesionar pentru executarea contractului, cu conditia,
in special, ca nava inlocuitoare si respecte dispozitiile previzute in anexa 1.

Articolul 22 din CSP-uri prevede obligatia ca navele utilizate pentru punerea in aplicare a contractului, precum si
serviciile prestate de concesionar si respecte standardele de accesibilitate ale PMR. Conditiile de preluare a acestor
persoane sunt previzute in anexa 5 la CSP-uri.

3.7.1.3. Monitorizarea respectdrii obligatiilor de serviciu public

Articolul 10.2 din CSP-uri prevede ci un comitet de monitorizare tehnicd, alcituit, printre altele, din reprezentanti
ai OTC, ai concesionarului, ai administratorului infrastructurii portuare §i ai transportatorilor de marfuri, se
reuneste sdptdmanal pentru a monitoriza performanta serviciului si orice ajustdri care ar putea fi necesare.

Articolul 11.1 din CSP-uri prevede cd, in caz de fortd majord sau de evenimente neprevdzute, partile vor colabora
pentru a identifica masurile menite si restabileascd echilibrul economic al CSP-urilor.

3.7.1.4. Durata CSP-urilor

Articolul 3 din CSP-uri prevede cd contractul intrd in vigoare la 1 ianuarie 2023 si expird la 31 decembrie 2029.
Articolul adauga cd partile pot conveni asupra unei eventuale prelungiri de maximum de 12 luni, in special in
cazul in care la sfarsitul contractului nu se atribuie un nou contract de concesiune. Prin urmare, durata maxima
posibild a contractului este de 8 ani.
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(293)

(294)

(295)

3.7.2.

3.7.2.

3.7.2.

3.7.2.

Dispozitii privind compensatia acordatd beneficiarilor CSP-urilor

1. Parametri generali

Articolul 30 din CSP-uri stabileste principiile generale privind compensatia pentru obligatiile SIEG. Articolul
prevede in special ci:

concesionarul este plitit din veniturile generate de prestarea SIEG si suportd costurile aferente. El este
autorizat sa ofere servicii de transport maritim de marfuri sau de pasageri pe bazd comerciald, in masura in
care sunt indeplinite conditiile de executare a SIEG. Veniturile din prestarea serviciului comercial sunt
retinute de concesionar;

compensatia financiard maxima platitd de OTC concesionarului pentru obligatiile sale SIEG nu trebuie sd
depiseascd ceea ce este necesar pentru a se acoperi costurile nete ale furnizirii SIEG, luand in considerare
un profit rezonabil [in conformitate cu normele Cadrului Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub
forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu public (**?) (,cadrul SIEG”)];

compensatia financiard se calculeazd pe baza metodologiei de alocare a costurilor si reprezintd diferenta
dintre costurile i veniturile preconizate ale concesionarului legate de executarea SIEG (astfel cum se
prevede in anexa 9 la CSP-uri, care contine contul de exploatare preconizat al concesionarului), sub rezerva
dispozitiilor articolelor 35.1, 37.1 si 40 privind verificarea oricdrei supracompensatii;

costurile SIEG care trebuie luate in considerare pentru calcularea compensatiei includ toate costurile directe
necesare pentru executarea SIEG si o contributie adecvatd la costurile indirecte comune atat SIEG, cit si
activitdtilor comerciale;

costurile i veniturile estimate se bazeaza pe parametri plauzibili si observabili;

contabilitatea internd a concesionarului trebuie s3 prezinte separat costurile si veniturile asociate SIEG si pe
cele asociate celorlalte servicii. Utilizarea contabilititii analitice si a cheilor de repartizare este necesard
pentru a identifica:

—  costurile aferente activitdtii SIEG si cele aferente activititii comerciale;

—  intrucat natura traficului nu exclude utilizarea navelor de tip Ro-Pax, defalcarea, in cadrul activitatii
SIEG, intre activitatile de transport de marfuri si de pasageri pentru rutele in cauzd.

Articolul 31 din CSP-uri impune ca echilibrul economic al fiecdrei rute si fie stabilit in anexa 9 prezentatd de
concesionar, care determind performanta prognozatd a CSP-urilor, pe propriul risc al concesionarului.

2. Parametri referitori la veniturile si costurile asociate executirii SIEG

2.1. Venituri

Conform articolului 32 din CSP-uri, concesionarul primeste in mod direct toate veniturile rezultate din executarea
SIEG, in special:

veniturile din transportul de mirfuri in conformitate cu baremul tarifar previzut la articolul 33.2 din
CSP-uri;

("*?) Comunicarea Comisiei — Cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu
public (2011) JO C 8, 11.1.2012, p. 15).
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—  veniturile aferente transportului pasagerilor rezidenti in Corsica care cilitoresc din motive medicale in
conformitate cu baremul tarifar prevazut la articolul 33.3 din CSP-uri (**);

—  veniturile aditionale provenite, printre altele, din serviciile speciale prestate de concesionar din proprie
initiativd conducdtorilor auto care transportd marfuri sau rezidentilor corsicani care cilitoresc din motive
medicale (catering, bagaje, jocuri etc.).

(296)  In plus, articolul 32 din CSP-uri prevede de asemenea ci, pentru perioada 2023-2028, excedentul rezultatului
comercial care nu este aferent SIEG in comparatie cu anexa 9 trebuie utilizat cu prioritate de citre concesionar
pentru a finanta investitii care favorizeaza solutii tehnice de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd si, mai
general, pentru a urmdri obiectivele de imbundtitire a calitdtii mediului SIEG, astfel cum se prevede la
articolul 11.2 din CSP-uri. Excedentele neutilizate intr-un anumit exercitiu financiar vor fi capitalizate pand la
realizarea investitiilor sau pand la sfarsitul contractului. Excedentele neutilizate vor fi rambursate integral
autoritdtii contractante la expirarea normald sau anticipatd a contractului. Utilizarea acestor excedente va fi
analizatd de comitetul de mediu, economic si juridic mentionat la articolul 10.1 din CSP-uri.

(297)  Articolul 33.2 din CSP-uri precizeazd cd baremul tarifar pentru transportul de marfuri in cadrul SIEG este
previzut in anexa 8, care stabileste urmitoarele tarife si prevede ci, pentru marfurile remorcate, traversarea
primului conducitor auto este inclusa in baremul tarifar:

Tabelul 28

Tarifele maxime aplicabile transportului de mérfuri in cadrul CSP-urilor

Pentru o singurd cildtorie Tarife de transport de marfuri (in euro, fird taxe)

Metru liniar de marfd Ro-Ro sau conventionald 40

Metru liniar ,Export”

PO 20
sau ,Materii prime”

Metru liniar ,,Export +” 15

Tariful este stabilit in mod liber de citre concesionar in

Alt tip de marfa conformitate cu sistemul OSP 2 019.

Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 28 iunie 2023.

(298)  Articolul 33.3 din CSP-uri prevede cd baremul tarifar pentru transportul rezidentilor corsicani in cadrul SIEG este
cel care rezultd din aplicarea sistemului OSP 2019. In plus, tarifele aplicate pasagerilor nerezidenti din Corsica in
cadrul SIEG sunt stabilite in mod liber de concesionar, dar nu trebuie si depaseascd tarifele maxime previzute de
sistemul respectiv.

(***) Cu toate acestea, in observatiile lor din 28 iulie 2023, autoritdtile franceze au precizat, astfel cum s-a mentionat, cd, pe ruta Propriano,
si rezidentii corsicani si nerezidentii sunt inclusi in sfera serviciului public. In consecintd, contractantul primeste venituri si din
serviciile legate de transportul acestor pasageri. In plus, contractantul primeste venituri si din serviciile legate de transportul
conducitorilor auto care transportd marfuri remorcate.
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(299)

(300)

(301)

(302)

(303)

Tabelul 29

Tarife aplicabile transportului de pasageri in cadrul CSP-urilor

O singura cursa pe Tarife maxime pentru rezidentii corsicani (in euro, . . g .
< . < = ’ Tarife pentru nerezidentii din Corsica
persoand (sau unitate) fard taxe)
Pasaver Adult 35
8 Copil 20
Cabin3 exterioard 51 . g .
RS Tarifele sunt stabilite in mod liber de

Cazare Cabini interioard 46 . s

) concesionar (dar nu trebuie sd
Fotoliu 7

depiseasci tarifele maxime stabilite
in Deliberarea nr. 19/128) (}).

Mai mic sau egal cu

46
Vehicul Lo Aom 51
Intre 4,5 msi 5m 56
Peste 5 m.
()  In conformitate cu nota de subsol 138.
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 28 iunie 2023.

3.7.2.2.2. Costuri si compensatie financiard

In conformitate cu articolul 34.1 din CSP-uri, concesionarul suportd toate costurile de exploatare, altele decat cele
pentru combustibil (inclusiv cele de personal, taxele portuare, produsele alimentare care urmeaza si fie vandute) si
se va aplica o marji acestor costuri de exploatare, astfel cum se prevede in anexa 9.

Conform articolului 34.2 din CSP-uri, costurile de investitii asociate navelor sunt stabilite pe baza flotei alocate de
concesionar pentru exploatarea rutelor care fac obiectul CSP-urilor.

Articolul 35.1 din CSP-uri prevede cd compensatia financiard pentru exploatare si investitii (,CFEI”) plititd anual
de OTC concesionarului constd in doud componente:

— o componentd referitoare la costurile de exploatare (,CFE”), care corespunde costurilor de exploatare
rezultate din prestarea SIEG (excluzdnd costurile pentru combustibil si investitii), fird veniturile generate de
prestarea SIEG prevazute la articolul 31 si in anexa 9. CFE ia in considerare cresterea eficientei preconizatd
de concesionar pe durata contractului. In practici, mecanismul de eficientd garanteazi ci cuantumul CFE
este calculat astfel incat cresterea costurilor ca urmare a inflatiei reale sd nu fie compensati integral;

— o componentd referitoare la costurile de investitii (,CFI”) corespunzitoare cheltuielilor de amortizare sifsau
taxelor de inchiriere si/sau costului de navlosire a navei desemnate si execute SIEG, calculatd in anexa 9.

In conformitate cu articolul 35.3 din CSP-uri, anexa 9 este actualizati anual pentru a tine seama de evolutia
inflatiei reale si descrie metoda de calcul al acestei actualizdri, tinind seama in special de cresterea eficientei.

Articolul 36.2 din CSP-uri prevede ci costul combustibilului necesar pentru prestarea de servicii de transport
maritim (cu exceptia cildtorii dus-intors suplimentare) face obiectul unui mecanism de acoperire impotriva
riscurilor legate de combustibil pentru o perioadd de pand la 24 de luni. Dupd aceastd perioadd, concesionarul va
fi responsabil de negocierea unui nou contract de acoperire a riscurilor prin solicitarea a cel putin trei cotatii.
Concesionarul va trimite cotatiile autoritdtii contractante si va indica prestatorul de servicii pe care doreste s3 il
selecteze. Prin derogare, la expirarea contractului initial de acoperire a riscurilor legate de combustibil, OTC poate
decide sd pund in aplicare un mecanism care si permitd partajarea costurilor cu combustibilul (in conditiile
mentionate la articolul 11.1 din CSP-uri). Acest mecanism va inlocui noul contract de acoperire a riscurilor care
urmeazi si fie incheiat de concesionar. In plus, variatiile costurilor cu combustibilul nu se reflectd in baremele
tarifare. Costul unitar al combustibilului inclus in contul de exploatare provizoriu (anexa 9) pentru perioada
corespunzitoare si mecanismul aferent sunt descrise in anexa 10.
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(304)  Articolul 37.1 din CSP-uri prevede cd, in fiecare an, OTC trebuie sd pliteascd concesionarului o compensatie

financiard pentru costurile cu combustibilul asociate furnizarii SIEG (,CFC”). Compensatia financiard maxima
pentru CFC este prevazutd in anexa 9.

(305)  Articolul 38.1 din CSP-uri prevede compensatia forfetard maximi pentru cildtorii dus-intors suplimentare

(+CFsup”). Aceastd compensatie constd in trei componente:

— o componenti a costurilor de exploatare (,CFEsup”), care corespunde costurilor de exploatare rezultate din
efectuarea unei cdldtorii dus-intors suplimentare (excluzand cheltuielile cu combustibilul), fird veniturile
generate de o cilitorie dus-intors suplimentard. Componenta ia in considerare costurile de exploatare si
veniturile care intrd in domeniul de aplicare al SIEG, ludnd in considerare un profit rezonabil, astfel cum se
prevede in anexa 9;

— o componenti a costurilor de investitii (,CFIsup”), care corespunde cheltuielilor de amortizare si/sau taxelor
de inchiriere sifsau costului de navlosire a navei utilizate pentru efectuarea cilitoriilor dus-intors
suplimentare (calculati in anexa 9);

— o componentd a costurilor cu combustibilul (,CFCsup”), care corespunde costurilor cu combustibilul
suportate de concesionar pentru efectuarea unei calitorii dus-intors suplimentare (valoarea CFCsup este
stabilitdi in anexa 9 pentru 2023 si va fi ajustatd pentru anii urmdtori in conformitate cu pretul
combustibilului).

(306)  Inplus, articolul 38.1 din CSP-uri precizeazd ci compensatia pentru o cilitoriei dus-intors suplimentara, daci este

efectuatd, este valoarea cea mai micd dintre (i) valoarea preconizatd a compensatiei pentru fiecare cildtorie dus-
intors indicatd in anexa 9 (contul de exploatare provizoriu) si (i) valoarea rezultatd din contul de exploatare
actualizat, care include costurile nete reale suportate pentru efectuarea unei cilitorii dus-intors suplimentare si
face parte din raportul anual prezentat OTC de contractanti (mentionat la articolul 46 din CSP-uri).

3.7.2.3. Parametri referitori la alocarea costurilor legate de prestarea SIEG

(307)  Articolele 35.1 si 37.1 din CSP-uri prevdd de asemenea ci, in misura in care concesionarul utilizeazd navele

pentru a oferi activitdti comerciale in afara SIEG, cheia de repartizare mentionatd in anexa 9 este utilizatd pentru
stabilirea contabilititii analitice si stabilirea valorii compensatiei financiare forfetare. Aceastd cheie de repartizare
este stabilitd pe durata contractului si este obligatorie pentru parti.

(308)  Conform informatiilor furnizate de autoritatile franceze (***), alocarea costurilor pentru SIEG si serviciul comercial

a fost efectuatd (si prezentatd ofertantilor in cadrul procedurii de licitatie pentru CSP-uri) pe baza urmdtoarelor
principii, care, potrivit Frantei, au fost deja recunoscute de Comisie in cazurile anterioare (***):

—  costurile legate direct de transportul de pasageri sau de marfuri sunt alocate SIEG pe baza numdrului de
pasageri sau a volumului de mdrfuri (in ML) pe care concesionarii trebuie sd il garanteze in temeiul
obligatiilor privind capacitatea previzute in CSP-uri;

—  costurile comune (de exemplu, personal, intretinere, combustibil, cost de navlosire a navelor, amortizare
etc.), care reprezintd majoritatea costurilor de exploatare ale concesionarilor, sunt percepute SIEG
proportional cu capacitatea (exprimati in m* de volum) rezervatd pe navd pentru activititile SIEG (**).

("**) Observatiile autorititilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023.
("**) Decizia 2011/98/CE a Comisiei din 28 octombrie 2009 privind ajutorul de stat C 16/08 (ex NN 105/05 si NN 35/07) pus in aplicare

de Regatul Unit al Marii Britanii si Irlandei de Nord — Subventii acordate intreprinderilor CalMac si NorthLink pentru servicii de
transport maritim prestate in Scotia (JO L 45, 18.2.2011, p. 33, ELL http://data.europa.eufeli/dec/2011/98(1)/0j) si Decizia Autoritdtii
AELS de Supraveghere nr. 70/17/COL din 29 martie 2017 privind Acordul cu Hurtigruten pentru prestarea de servicii de transport
maritim costier in perioada 2012-2019 (Norvegia) [2018/887] (JO L 158, 21.6.2018, p. 19, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2018/
887/0j).

(") Pentru a estima valoarea compensatiei ex ante, costurile vor fi alocate pe baza capacititii rezervate. Se vor efectua controale ex post cu

privire la capacitatea utilizatd efectiv. Aceasta inseamna cd, in cazul in care capacitatea SIEG rezervati este utilizatd pentru transporturi
care nu sunt legate de SIEG, valoarea compensatiei va fi redus in consecintd. Cu toate acestea, in cazul in care capacitatea SIEG rimane
neutilizatd, operatorul va primi in continuare o compensatie pentru punerea la dispozitie a capacitatii.
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(309)  Astfel cum se indicd in tabelul 30, in cadrul CSP-urilor, concesionarii au alocat in medie [60-75] % din costurile de
exploatare activitdtilor SIEG, cu exceptia CSP privind ruta Marsilia-Propriano, in care 100 % din costuri au fost

alocate SIEG.
Tabelul 30
Ponderea costurilor alocate SIEG in cadrul CSP-urilor
Costuri Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano Lile-Rousse
Echipaj () [.]% [..]% [.]% 100 % [...]%
Personalul de la tdrm () [...]% [...]% [...]% 100 % [...]1%
Costuri comerciale — o o o o o
Costuri comerciale — o o o o o
automobile () [...]% [...]% [...]% 100 % [...]%
Costuri comerciale — o o o o o
mirfuri () [...]% [...]% [...]% 100 % [...]%
Handling () () [...]% [...]% [...]% 100 % [...]%
Taxe portuare (°) [...]% [...]% [...]% 100 % [...]1%
Gestionarea pasagerilor (}) [...1% [...1% [...]1% 100 % [...]1%
Produse alimentare (care o o o o o
urmeaz3 sa fie vandute) () [...]% [...]% [...]% 100 % [...]1%
Produse alimentare pentru
echipaj () [...]% [...]% [...]% 100 % [...]1%
Cheltuieli de o o o o o
aprovizionare () [.]% [.]% [.]% 100 % [.]%
Comunicare (*) [...]% [...]% [...]% 100 % [...]1%
Asigurdri (%) [...]1% [...]% [...]% 100 % [...]%
IT (%) [...]% [...]% [...]1% 100 % [...]1%
Taxe vamale si alte taxe (?) [...1% [...1% [...]1% 100 % [...]%
Costuri structurale ale o o o o o
societatii concesionare (°) [--]% [-1% [--]% 100% [--]%
Intreti i ti
Cll’lrr:nltl;e(ﬂ)e streparan [...]% [...]% [..]% 100 % [..]%
Costul punerii la dispozitie
anavelgr 0 pozti [...]% [.]% [...]% 100 % [...]%
Costuri de navlosire a L.1% 1% [.1% 100 % [.1%
navelor ()
Costuri cu
combustibilul () [...]1% [...]% [...]% 100 % [...]%
Medie ponderatd [...]% [...]% [...]% 100 % [...]%

') Costuri direct legate de transportul de pasageri.

()

()  Costuri direct legate de transportul de marfuri.

()  Costuri comune.

(") Costuri direct legate de serviciul comercial (cu exceptia rutei Marsilia-Propriano).

()  Cheltuielile de manipulare corespund costurilor docherilor responsabili cu manipularea remorcilor la plecare i la sosire in
timpul escalelor. Prin natura lor, aceste costuri sunt alocate integral activitdtii de transport de marfuri.

Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 28 iunie 2023.

5

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj 59/173



RO JO L, 30.12.2025

3.7.2.4. Parametri pentru calcularea profitului rezonabil

(310)  Articolul 39 din CSP-uri prevede ci profitul rezonabil este stabilit in conformitate cu cadrul SIEG si corespunde
urmdtorului raport (calculat in anexa 9 la CSP-uri): veniturile curente din SIEG inainte de deducerea impozitelor si
a dobanzilor/cifra de afaceri aferentd SIEG (inclusiv compensatia financiard primitd de contractant). Pentru fiecare
rutd, profitul rezonabil nu trebuie sd depaseascd 2,13 % pe durata contractului, cu exceptia cazului in care un
studiu independent suplimentar, efectuat in caz de perturbare a pietei, justificd o revizuire a acestei rate.

(311)  Ratade 2,13 % provine din ofertele financiare depuse de Corsica Linea si La Méridionale, care au estimat pentru
toate rutele, pe baza conturilor de profit si pierderi preconizate, o marjd de exploatare pentru activititile legate de
SIEG cuprinsd intre 0,69 % (lotul 4: Propriano) si 2,13 % (lotul 3: Porto-Vecchio. In plus, autorititile franceze au
furnizat Comisiei rezultatele unui studiu extern comandat de Franta (**’), care estima, pe baza unui esantion de
companii de transport maritim comparabile cu Corsica Linea si La Méridionale (**)), 0 marjd de exploatare de
referintd de 7,8 %.

3.7.2.5. Parametri pentru monitorizarea absentei supracompensatiei

(312)  Articolul 7 din CSP-uri prevede ca autoritatea contractanti (si anume OTC §i CdC) si verifice dacd valoarea
compensatiei plitite concesionarului in temeiul contractului nu conduce la o supracompensare si si oblige
concesionarul sd ramburseze orice supracompensatie, plus dobdnda penalizatoare, in conformitate cu
articolele 35.1, 37.1 si 40.

(313)  In conformitate cu articolul 46 din CSP-uri, concesionarul trebuie s prezinte OTC, in raportul siu anual, un cont
de exploatare in acelasi format ca si contul de exploatare provizoriu. O comparatie a contului provizoriu si a celui
final trebuie s3 fie insotitd de o notd explicativd privind diferentele constatate. Compensatia platiti efectiv trebuie
sd fie rambursatd de cdtre concesionar dacd analiza efectuatd de OTC demonstreaza ci aceasta este mai mare
decit ceea ce este necesar pentru a acoperi costul net al obligatiilor de serviciu public, luand in considerare un
profit rezonabil, in conformitate cu articolele 35.1, 37.1, 39 si 40 din CSP-uri.

(314)  Articolele 35.1, 37.1 si 40 din CSP-uri prevdd cd, pentru a evita riscul de supracompensare, OTC va efectua o
verificare anuald a calculului compensatiei pe baza unui raport anual privind serviciile, pentru a evalua orice
diferentd dintre calculul bazat pe cheia de repartizare mentionatd in anexa 9 si calculul bazat pe o cheie de
repartizare care ar rezulta din exploatarea efectivi (costuri si venituri reale, exploatarea efectiva a navelor etc.). In
cazul unei diferente intre calculul care rezultd din exploatarea efectiva si cel mentionat in contul de exploatare
provizoriu (anexa 9), jumdtate din orice compensatie excedentard platitd poate fi retinutd de citre concesionar
pand la maximum 5 % din compensatie, iar surplusul va fi returnat OTC in conformitate cu modalititile pe care
le decide, plus dobanda penalizatoare. In orice caz, compensatia nu trebuie si depdseasci cuantumul care rezultd
din anexa 9.

(315)  Articolele 35.2 si 37.2 din CSP-uri previd cd neefectuarea unei traversiri, indiferent de cauzi, conduce la o
reducere a compensatiei corespunzitoare economiilor realizate de concesionar pentru CFEI si CFC ca urmare a
nefurnizarii SIEG. Valoarea reducerii nu poate fi negativa.

(316)  In cazul in care inlocuirea unei nave prevazutd la articolul 20 din CSP-uri (considerentul 288) conduce la o
crestere a costurilor stabilite initial in contul de exploatare provizoriu care constituie anexa 9, aceastd crestere va
fi suportatd de concesionar. In cazul in care inlocuirea conduce la o reducere a costurilor respective, autoritatea
contractantd si concesionarul vor efectua ajustdrile financiare necesare in urma prezentdrii raportului anual
mentionat la articolul 46 din CSP-uri.

(") Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 5 aprilie 2023 (,Criteriul de referintd privind rentabilitatea transportului maritim,
elaborat in cadrul procedurii de atribuire a CSP maritim intre Corsica si Franta continentald”, OTC, 20 noiembrie 2022).

(*%) Esantionul cuprinde urmatoarele companii: Brittany Ferries, Condor Ferries, Corsica Ferries, DFDS, Irish Ferries, P&O Ferries, Stena
Lines, Grimaldi Group, Finnlines, Fjord Line, Tallink si Viking Line. In cazul in care au fost disponibile date, studiul comparativ
acoperd perioada 2017-2019.
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(317)

(318)

(319)

(320)

(321)

(322)

(323)

(324)

(325)

(326)

(327)

Articolul 38 din CSP-uri adaugi cd, in raportul sdu anual, concesionarul ,trebuie sd indice costul real al fiecdrei
cildtorii dus-intors suplimentare, care corespunde diferentei dintre costurile si veniturile reale ale cdlitoriei dus-
intors respective. Autoritatea contractantd va plati o compensatie cunoscutd sub denumirea de compensatie reald
pentru traversarea i [(denumitd in continuare «Cri»)] corespunzitoare valorii minime dintre costul real al acestei
cildtorii dus-intors suplimentare si compensatia maximd pentru fiecare cilitorie dus-intors suplimentard in
perioada in care se efectueazd traversarea”.

3.8. Plangere din partea Corsica Ferries

La 23 martie 2023, Corsica Ferries a depus o plangere la Comisie impotriva masurilor acordate in favoarea La
Méridionale si a Corsica Linea.

In plangerea sa, Corsica Ferries a sustinut ci masurile in cauzd constituie ajutoare de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE. Plangerea pune un accent deosebit pe faptul ¢ masurile in cauzi conferd un avantaj acestor
companii, in sensul ¢d nu respectd niciunul dintre cele patru criterii stabilite de jurisprudenta Altmark (**). Corsica
Ferries a sustinut, de asemenea, cd mdsurile sunt incompatibile cu piata internd, intrucét incalcd dispozitiile
Directivei 2014/23/UE a Parlamentului European si a Consiliului ('*) privind atribuirea contractelor de
concesiune (,Directiva privind concesiunile”), ,coroborate cu articolele 49 si 56 din TFUE”.

Prin scrisorile din 13 octombrie si 20 decembrie 2023, Corsica Ferries a furnizat informatii suplimentare cu
privire la plangere, demonstrand, in opinia sa, cd nu existd o nevoie de serviciu public si cd obligatiile de serviciu
impuse in cadrul CSP-urilor sunt disproportionate. Aceste informatii suplimentare, impreund cu plangerea din 23
martie 2023, vor fi denumite in prezenta decizie ,plangerea”.

Scrisoarea din 13 octombrie 2023 se referd la informatii despre traversirile efectuate in afara si in cadrul CSP-
urilor de citre Corsica Linea in vara anului 2023.

In scrisoarea sa din 20 decembrie 2023, Corsica Ferries a prezentat rezultatele unui studiu din 14 decembrie
2023, pe care l-a comandat de la Berkeley Research Group (,studiul BRG 17).

Studiul BRG 1 mentioneazi ci scopul sdu este de a evalua caracterul adecvat al includerii in domeniul de aplicare
al CSP-urilor pe rutele citre Ajaccio si Bastia a unei nevoi de serviciu public pentru transportul a peste 12 pasageri
pe traversare. Studiul BRG 1 analizeazd numai nevoia de a transporta conducitori auto evaluati de Franta,
excluzand orice alte nevoi de serviciu public identificate de Franta.

In plus, studiul BRG 1 arati c4, avand in vedere lipsa de informatii furnizate de autoritatile franceze cu privire la
evaluarea nevoii de serviciu public in cadrul CSP-urilor, studiul s-a bazat pe rapoarte si pe studii referitoare la
CSP-urile anterioare pentru a reconstrui metodologia care parea si fi fost utilizati de Franta.

In observatiile prezentate Comisiei in cadrul procedurii oficiale de investigare, Corsica Ferries a repetat in mare
mdsurd continutul plangerii. Prin urmare, continutul plangerii este prezentat in sectiunea care cuprinde aceste
observatii (sectiunea 5.1).

3.9. Motivele initierii procedurii oficiale de investigare

In primul rind, Comisia a considerat, cu titlu preliminar, ¢ CSP-urile constituie ajutor de stat in temeiul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

Comisia a considerat cd CSP-urile conferd, printre altele, concesionarilor un avantaj pe care acestia nu l-ar fi
obtinut in conditii normale de piatd. Mai precis, CSP-urile in cauzd nu indeplineau toate criteriile stabilite in
jurisprudenta Altmark pentru a exclude un astfel de avantaj.

(") Hotdrarea Curtii din 24 iulie 2003, Altmark Trans GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
(**) Directiva 2014/23UE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2014 privind atribuirea contractelor de concesiune
(JO L 94, 28.3.2014, p. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2014/23/oj).
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(328)  In primul rand, Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la indeplinirea de citre CSP-uri a unei nevoi reale de
serviciu public in ceea ce priveste transportul maritim de marfuri remorcate (primul criteriu Altmark).

(329)  Comisia a considerat cd autorititile franceze nu au stabilit in mod suficient a priori ¢d porturile Marsilia si Toulon
sunt doar partial substituibile in ceea ce priveste transportul maritim de marfuri remorcate
(considerentele 310-312 din decizia de initiere a procedurii).

(330)  Comisia a observat cd autorititile franceze s-au bazat numai pe declaratiile generale ale participantilor pe piatd
pentru a cuantifica aceastd substituibilitate partiald (considerentul 227). in decizia sa de initiere a procedurii,
Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la aceastd evaluare, intrucat autoritdtile franceze nu au verificat datele
care stau la baza acesteia. Comisia a solicitat autoritatilor franceze sd furnizeze dovezi mai concludente pentru a
justifica evaluarea acestei cereri specifice pentru portul Marsilia din partea unora dintre utilizatorii transportului
maritim de marfuri remorcate.

(331)  Inplus, Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la proportionalitatea si necesitatea anumitor obligatii de serviciu
public impuse de CSP-uri pentru indeplinirea nevoilor de serviciu public identificate (considerentele 337-340 din
decizia de initiere a procedurii). Potrivit Comisiei, capacitatea minimd de transport de mirfuri (remorcate si
neremorcate) impusa de autorititile franceze si obligatia beneficiarilor misurilor de a efectua un numdr minim de
cildtorii dus-intors anuale nu par sd fie suficient de justificate avind in vedere nevoile de serviciu public
identificate in raportul Gecodia. Comisia si-a exprimat ingrijorarea cu privire la faptul cd aceste obligatii ar putea
conduce la o capacitate de transport de marfuri oferitd de concesionari semnificativ mai mare dect nevoia
cantitativd de serviciu public.

(332) De asemenea, Comisia a considerat, cu titlu preliminar, cd misurile nu indeplinesc al patrulea criteriu Altmark.
Aceasta a considerat cd procedura de atribuire a CSP-urilor desfisuratd de autorititile franceze nu este suficient de
competitivd pentru a garanta cd compensatia acordatd beneficiarilor CSP constituie cel mai mic cost pentru
comunitate. Comisia a considerat de asemenea ci valoarea compensatiei respective nu a fost stabilitd in raport cu
costurile suportate de o societate tipicd, bine gestionatd si care dispune de mijloace adecvate pentru a indeplini
obligatiile de serviciu public atribuite.

(333) De asemenea, Comisia a considerat, cu titlu preliminar, cd misurile au fost imputabile statului i finantate din
resurse de stat. Masurile au fost, de asemenea, in mod selectiv in favoarea beneficiarilor si au constituit un
obstacol in calea comertului intra-UE si o denaturare a concurentei pe o piati liberalizatd.

(334)  In al doilea rdnd, Comisia a observat ci autorititile franceze nu au furnizat suficiente dovezi pentru a demonstra
compatibilitatea CSP-urilor cu cadrul SIEG. Pe langd indoielile exprimate de Comisie cu privire la domeniul de
aplicare al CSP-urilor, Comisia a pus sub semnul intrebdrii si conformitatea procedurii de atribuire a CSP-urilor cu
legislatia UE privind concesiunile.

4. OBSERVATIILE DIN PARTEA FRANTEI

(335)  Autorititile franceze si-au prezentat observatiile prin scrisoarea din 27 martie 2024. Observatiile se referd la (i)
evaluarea existentei unei nevoi de serviciu public i (i) respectarea Directivei privind concesiunile.

4.1. Existenta unei nevoi de serviciu public

(336) Ca raspuns la examinarea preliminard efectuati de Comisie cu privire la existenta unei nevoi reale de serviciu
public, autorititile franceze au formulat observatii cu privire la cinci aspecte.

4.1.1. Franta a estimat in mod corect cererea cantitativd specificd din partea utilizatorilor de transport de marfuri
remorcate pentru portul Marsilia

(337)  Astfel cum se mentioneazd in considerentul 227, autorititile franceze au estimat ci ponderea utilizatorilor de
transport de mdrfuri remorcate care nu au in vedere nicio alternativd la portul Marsilia pentru a caldtori in
Corsica reprezintd 80 % din cererea istoricd totald de marfuri remorcate intre Marsilia si Corsica.
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(338)

(339)

(340)

(341)

(342)

(343)

(344)

(345)

(346)

Avand in vedere indoielile exprimate de Comisie in considerentul 329 din decizia de initiere a procedurii,
autoritdtile franceze au efectuat analize mai detaliate, realizate de societatea Gecodia, pentru a furniza dovezi
cantitative ale nivelului de substituibilitate intre porturile Marsilia i Toulon in ceea ce priveste cererea de
transport maritim de marfuri remorcate.

In primul rand, potrivit autorititilor franceze, o analizd a localizirii sediilor, a depozitelor si a bazelor logistice ale
operatorilor de transport, care reprezintd 80,8 % din volumul de marfuri remorcate transportate pe rutele dintre
Marsilia §i Corsica, aratd cd instalatiile lor se afld in imediata vecinitate a portului Marsilia, ceea ce justificd
preferinta lor pentru acest port.

In al doilea rdnd, Gecodia a analizat fluxurile de transport de marfuri remorcate ale unui numdr de 122 de clienti ai
Corsica Linea (reprezentdnd 85 % din traficul sdu de marfuri remorcate) si de 62 de clienti ai La Méridionale
(reprezentand 78 % din traficul sdu de mairfuri remorcate). Analiza aratd ci 83 % (Corsica Linea) si 88 % (La
Méridionale) din aceste fluxuri pot fi urmadrite pand la bazele logistice din apropierea portului Marsilia, ceea ce
implica o preferintd pentru portul respectiv.

In al treilea rdnd, Gecodia a analizat operatiunile a 32 de transportatori de marfuri remorcate (dintre care unii au
mai multe baze logistice in apropiere de Marsilia sau Toulon) intre Corsica si Franta continentald, care utilizeazd
portul Marsilia sifsau portul Toulon, reprezentind aproximativ 65 % din volumul de marfuri remorcate intre
Corsica si porturile Marsilia si Toulon in perioada 2017-2019 siin 2021 (**).

Pentru a obtine aceste date, autorittile franceze au adresat companiilor de transport maritim o solicitare de
informatii cu privire la o listd a principalilor lor clienti si la volumele aferente de mdrfuri remorcate (in ML).
Aceste date au fost agregate pentru a obtine un numdr reprezentativ de operatori de transport principali din
intreaga zond Marsilia si Toulon. Pentru a corela cit mai precis fluxurile cu o baza logistica de plecare, autoritdtile
franceze au utilizat informatiile colectate in cursul interviurilor realizate in cadrul consultirii utilizatorilor.

Lista astfel intocmitd indicd, pentru fiecare client, localizarea bazei logistice, distanta dintre baza logisticd si
porturile Toulon si Marsilia, precum si volumul anual de mérfuri remorcate (in ML) transportate in fiecare port in
perioada 2017-2021. Pentru unii clienti se specificd si tipul de marfuri transportate (de exemplu, transportul de
echipamente militare, produse perisabile, materiale de constructii sau marfuri periculoase). Autoritdtile franceze
au colectat, de asemenea, informatii calitative suplimentare specifice operatorilor de transport individuali si
relevante pentru evaluarea substituibilitdtii celor doud porturi. De exemplu, unii utilizatori au indicat ci au
utilizat portul Toulon in trecut din cauza constrangerilor de capacitate din portul Marsilia.

Analiza acestor date aratd, potrivit autoritdtilor franceze, ci majoritatea operatorilor de transport utilizeazad doar
portul cel mai apropiat de baza lor logistica (22 de operatori de transport din 32). Analiza aratd cd, desi au o bazd
logisticd mai apropiatd de Marsilia, ceilalti zece operatori de transport au utilizat in mod exclusiv sau foarte
frecvent portul Toulon. Autorititile franceze au explicat cd unii operatori de transport au declarat ci utilizeazd
portul Toulon deoarece au legituri pe autostradd cu Toulon care le permit sd evite zona metropolitand Marsilia
(soseaua de centurd din nord), in timp ce altii si-au mutat baza/depozitul din regiunea Marsilia in regiunea
Toulon, ceea ce a dus la o reorientare a fluxurilor de transport citre portul Toulon.

Potrivit autoritatilor franceze, analiza informatiilor colectate aratd ci alegerea portului de citre un utilizator este
influentatd in mare mdsurd de proximitatea portului fatd de baza logisticd a operatorului de transport pe cale
rutierd. Potrivit autoritdtilor, in principal constringerile in materie de aprovizionare ii determind pe utilizatorii cu
baze mai apropiate de Marsilia sd isi transfere traficul la Toulon.

Potrivit autoritdtilor franceze, toate aceste informatii confirmd ci (i) portul pentru transportul de mdrfuri
remorcate este ales in principal in functie de localizarea bazelor logistice ale operatorilor de transport si (ii) peste
80 % din volumul de marfuri remorcate transportate de societitile contractante poate fi legat de o bazi logisticd
situatd in zona Marsilia. Prin urmare, utilizatorii au o preferintd reald pentru portul Marsilia, iar pentru acesti
utilizatori portul Marsilia nu este substituibil cu Toulon.

(") Cu exceptia anului 2020, din cauza impactului pandemiei de COVID-19 asupra fluxurilor comerciale.
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4.1.2. Obligatiile de serviciu public referitoare la volumul minim de mdrfuri care trebuie transportate erau
proportionale cu nevoia de serviciu public identificatd de Franta

(347)  Potrivit autoritdtilor franceze, capacitatea minimd impusd de CSP-uri pentru transportul de marfuri nu este
disproportionatd in raport cu nevoile de serviciu public identificate. Autoritdtile prezintd trei motive in acest sens.

(348)  In primul rind, potrivit Frantei, nu este posibild utilizarea unei abordiri bazate pe medii de trafic, datd fiind
volatilitatea ridicatd a cererii.

(349)  Potrivit autoritdtilor franceze, capacitatea minimd de transport pe traversare stabilitd in CSP-uri tine seama de (i)
observatiile formulate in cadrul consultirii utilizatorilor (saturatia regulatd pe anumite rute), (i) distributia nevoii
de serviciu public pe traversdri, zile si luni (inregistratd pe baza datelor istorice pentru 2019 si a previziunilor
pentru 2023-2030) si (iii) distributia prognozatd a nevoii de serviciu public pe luni (utilizati pentru a calcula
capacitatea sdptimanald minim3 §i capacitatea minima pe traversare pentru a absorbi traficul in mod satisficitor).
Franta subliniazi, de asemenea, cd satisfacerea nevoii de serviciu public este obligatorie, astfel incat remorcile si nu
fie lisate pe chei, garantandu-se astfel fluiditatea traficului (fird saturatie), calitatea (fird penalitdti pentru
operatorii de transport pentru intarzieri sau intreruperi ale aproviziondrii pentru companiile din Corsica) si
securitatea (fird marfuri lisate pe chei care ar putea fi furate sau deteriorate).

(350)  In aceastd privint4, autorititile franceze au remarcat in cadrul consultirii utilizatorilor i dificultitile intampinate
de utilizatorii transportului de marfuri in ceea ce priveste capacitatea saturatd a navelor au crescut in ultimii ani,
in special pe rutele citre Bastia si Ajaccio. Potrivit Frantei, aceastd saturatie inseamnd cd nu toate cererile din
partea operatorilor de transport pot fi satisficute la toate traversirile. in aceastd privinta, autorititile franceze
observd ci datele concesionarilor privind rezervirile pentru CSP-urile 2021-2022 au confirmat ci au fost ldsate
mirfuri pe chei. Incircarea a fost refuzatd pentru mai mult de 35 % din marfuri pe ruta Marsilia-Bastia si pentru
mai mult de 20 % din marfuri pe ruta Marsilia-Ajaccio.

(351)  Prin urmare, abordarea adoptati de autorititile franceze urmdreste si garanteze c serviciile furnizate pot absorbi
cererea de transport de marfuri intr-un mod acceptabil si proportional.

(352)  In aceasti privintd, autorititile franceze subliniazd c3, contrar celor afirmate in considerentul 338 din decizia de
initiere a procedurii, capacitatea minima necesard pentru fiecare traversare nu a fost stabilitd ,astfel incat serviciul
public sd poatd raspunde in orice moment varfului de cerere observat in datele istorice (in contextul CSP-urilor
anterioare)”.

(353) Dimpotrivd, potrivit autorititilor franceze, informatiile transmise Comisiei aratd cd, aproape in fiecare lung,
perioada istoricd de varf de trafic observatd depdseste capacitatea minima impusa de CSP-uri. De exemplu, pe ruta
Marsilia-Bastia, capacitatea minima este stabilitd la 1 860 ML pe traversare. Cu toate acestea, o analizd a datelor
istorice din 2019 arati cd acest volum este depdsit cel putin o datd pe lund timp de opt luni pe an, in timp ce
previziunile arati ci aceastd capacitate va fi depsitd in mod sistematic in 2025. In plus, autorititile franceze
explicd faptul cd, in 2023, in primul an de punere in aplicare a CSP-urilor, volumul necesar pentru capacitatea
minima a fost depdsit cel putin o datd pe lund, cu exceptia lunii decembrie.

(354)  Potrivit Frantei, repartizarea traficului pe tot parcursul anului impiedici astfel determinarea capacititii minime pe
baza volumelor medii anuale anticipate pentru perioada 2023-2030 in studiul Gecodia. O astfel de abordare ar
putea conduce la o situatie in care navele ar putea fi in mod regulat sub capacitatea de a absorbi cererea de
transport de marfuri.

(355)  Tabelul 31 reproduce numirul de traversiri pentru care cererea ar fi mai mare decit capacitatea minima medie in
2019 i 2030, in cazul in care aceastd capacitate a fost stabilitd pe baza volumelor medii anuale anticipate pentru
perioada 2023-2030 in raportul Gecodia. Se pare ci, pe rutele dintre Marsilia si Ajaccio, Bastia si Porto Vecchio,
cererea ar depdsi capacitatea minima necesard pentru o traversare din doud, in care s-ar inregistra o cerere care
depiseste capacitatea minima necesard (o traversare din patru pentru rutele dintre Marsilia si Propriano si Lile-
Rousse).
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(356)

(357)

(358)

(359)

Tabelul 31

Numirul de traversiri cu cerere peste capacitatea minima medie stabilitd pe baza volumelor medii anuale
anticipate pentru perioada 2023-2030 in studiul Gecodia

Nurgj\rul Capacita-
traversari .te.a <
anuale mlg.l md Numarul de traversdri cu cerere peste capacitatea minimd medie
planificate mecie pe
in cadrul traverse:re
CSP-urilor (ML) ()
2019 2030
Numdr % difl . « . % din traversirile
.. traversdrile Numdr traversdri
traversdri anuale
anuale
Bastia 730 1420 299 41 % 414 57 %
Ajaccio 730 1069 301 41 % 402 55%
f,‘e’ztc%io 312 784 79 25 % 143 46 %
Propriano 312 282 79 25% 125 40 %
L'ile-Rousse 312 439 62 20 % 112 36 %

(') Capacitatea minima medie pe traversare, anticipatd pentru perioada 2023-2030, se calculeazd prin impdrtirea nevoii anuale
de serviciu public (tabelul 21) la célatorii dus-intors anuale prevazute in CSP-uri (tabelul 23).
Sursd:  Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 4 februarie 2024.

In al doilea rand, mobilizarea unei flote cu o capacitate mai mare decat traficul mediu observat in cursul anului
constituie, potrivit Frantei, o practicd normald de piatd (**?). Autoritdtile franceze afirmi ci au efectuat o analizd a
organizdrii flotelor care furnizeazd servicii maritime regulate in Europa. In Sardinia si in Insulele Baleare,
capacitatea nominald a navelor variazd intre 1 500 ML si 1 900 ML, ceea ce corespunde perfect capacititii navelor
care deservesc Corsica in cadrul CSP-urilor.

In al treilea rand, din informatiile detinute de autoritatile franceze, in vestul Marii Mediterane nu existd cazuri in
care doud nave mai mici si fie mobilizate pentru aceeasi cildtorie dus-intors in locul unei nave mai mari, fie in
cadrul delegirilor de serviciu public, fie in cadrul pietei libere.

4.1.3. Porturile Ajaccio si Propriano nu sunt substituibile

Autoritdtile franceze considerd cd Corsica Ferries nu furnizeazd in plangerea sa dovezi solide care s i sustind
afirmatia potrivit cdreia porturile Propriano si Ajaccio sunt substituibile. Potrivit Frantei, urmdtorii factori aratd
contrariul.

In primul rand, simpla distantd rutierd dintre cele doud porturi nu este un indicator suficient al unei eventuale
substituibilititi: avand in vedere lipsa drumurilor expres si topografia traseului dintre Ajaccio si Propriano, durata
deplasdrii rutiere intre cele doud porturi este de aproape 1 ord si 30 de minute §i de peste 2 ore in caz de
congestionare. Franta face trimitere, in aceastd privintd, la datele pe care le-a furnizat cu privire la distantele si
duratele de cildtorie intre porturile corsicane, prezentate in sectiunea 2.2.

(") Autoritdtile franceze fac referire in special la exemple de contracte de servicii publice incheiate in Italia i Norvegia.
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(360)  In plus, infrastructura din portul Ajaccio este deja aproape de punctul de saturaie si nu existd zone de handling
suficient de mari pentru a centraliza fluxurile de marfi mai mari decit cele prognozate pentru perioada
2023-20209.

(361)  In orice caz, autorititile franceze subliniaza ca infrastructura rutierd din Corsica este foarte saturatd, in special in
perioadele de varf si in sezonul turistic, si cd in Corsica se inregistreazd un numdr ridicat de decese in accidente
rutiere (a se vedea sectiunea 2.1). Organizarea serviciului public de transport maritim in asa fel incat sd creascd
traficul rutier ar fi contrard mandatului de sigurantd impus CdC.

4.1.4. Serviciile oferite de Corsica Linea si La Méridionale in afara cadrului CSP-urilor sunt conforme cu sistemul
OSP si nu pun sub semnul intrebdrii nevoia de serviciu public identificatd de Franta

(362)  Autorititile franceze afirmd cd, contrar celor sustinute de Corsica Ferries in plangerea sa, este necesar si se facd
distinctia intre cildtoriile dus-intors suplimentare, ale ciror principii §i conditii sunt previzute in CSP-uri, si
traversdrile comerciale oferite in mod liber (in afara CSP-urilor) de unul sau altul dintre concesionari in cadrul
sistemului OSP 2019.

(363)  Potrivit Frantei, traversarile comerciale in cauzd nu sunt acoperite de CSP-uri sau interzise de acestea si nu pun in
discutie evaluarea serviciului public realizatd de Franta.

(364)  Franta afirm3 ci traversdrile comerciale organizate de Corsica Linea in 2023 si 2024 din portul Marsilia au fost (i)
traversiri sezoniere oferite in timpul vacantelor scolare de primavard si de vard; (ii) traversdri care transportd
numai pasageri, cu exceptia marfurilor si (iii) nu au fost compensate, deoarece au fost realizate in afara CSP-urilor.
In ceea ce priveste traversarile organizate de La Méridionale din portul Toulon in 2024, Franta subliniaza c (i)
aceste traversiri au fost propuse ca urmare a schimbdrii actionariatului societdtii in 2023; (ii) transportau doar
pasageri, cu exceptia mirfurilor i (iii) nu au fost compensate, deoarece au fost realizate in afara CSP-urilor.

4.1.5. Nu a existat nicio partinire metodologicd in consultarea utilizatorilor

(365)  Autoritdtile franceze considerd cd, contrar celor sugerate de Comisie in decizia de initiere a procedurii, nu a existat
nicio partinire metodologicd in consultarea publici a utilizatorilor.

(366)  Ele subliniazd, mai int4i, cd consultarea utilizatorilor a fost amplu mediatizatd in presa locald si specializat3 (ziarul
Le Marin), pe site-ul CdC si pe retelele sociale.

(367)  De asemenea, ele considerd cd intrebarile adresate nu au creat o partinire in favoarea portului Marsilia.

(368)  In ceea ce priveste consultarea utilizatorilor pentru transportul maritim de pasageri, intrebarile adresate s-au axat
pe obiectivul identificdrii unei posibile substituibilititi intre porturile continentale din punctul de vedere al
utilizatorilor. Raportul Gecodia a concluzionat, de asemenea, cd porturile Marsilia si Toulon sunt substituibile din
punctul de vedere al cererii din partea pasagerilor rezidenti si nerezidenti din Corsica.

(369)  In ceea ce priveste consultarea utilizatorilor pentru transportul maritim de marfuri, intrebrile adresate au vizat in
mod sistematic toate rutele din Marsilia si Toulon.

4.2. CSP-urile respecti Directiva privind concesiunile

4.2.1. Timpul scurs intre atribuirea diferitelor loturi cdtre concesionari si intrarea in vigoare a CSP-urilor nu a avut
niciun efect de inchidere a pietei

(370)  Cu titlu introductiv, autoritatile franceze subliniazd ca nici Directiva privind concesiunile, nici dreptul francez nu
prevdd o perioada strictd intre atribuirea unei concesiuni §i intrarea in vigoare a concesiunii respective.
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(371)

(372)

(373)

(374)

(375)

(376)

(377)

(378)

In orice caz, ele considerd cd perioada scurtd in cauzd nu a avut niciun efect de inchidere a pietei din trei motive.

In primul rind, calendarul initial intocmit de Franta, publicat in anuntul invitatiei de participare la procedura de
ofertare din 6 mai 2022 pentru atribuirea CSP-urilor, prevedea o perioadd de doud luni intre atribuire §i intrarea
in vigoare (*¥). Prin urmare, aceastd perioadd era mai lungd decat cea previzutd pentru atribuirea CSP-urilor in
jurisprudenta SNCM II (23 de zile) (**4.

In al doilea rdnd, la primirea candidaturilor si a ofertelor la 25 iulie 2022, autorititile franceze au constatat ci acei
candidati care depuseserd o candidaturd si o ofertd in termenele prevdzute erau concesionarii CSP-urilor
2021-2022 ale ciror contracte expirau, si anume La Méridionale si Corsica Linea. Intrucat nicio intreprindere
noud nu isi depusese candidatura pentru CSP-uri, o perioadd mai scurtd decat cele doud luni (previzutd initial in
invitatia de participare la procedura de ofertare) intre atribuirea CSP-urilor si inceperea operatiunilor nu putea
avea un efect de inchidere a pieei.

In al treilea rdnd, intrucat intrarea in vigoare a CSP-urilor a urmat imediat expirdrii CSP-urilor 2021-2022, aceste
termene au fost aduse la cunostinta tuturor operatorilor economici interesati imediat dupd lansarea procedurii,
prin intermediul documentelor de licitatie ale utilizatorilor si operatorilor. Prin urmare, toti operatorii aveau
cunostintd de data preconizati de incepere a masurilor. In plus, autorititile franceze observd ci, in urma
publicirii cererii de oferte la 6 mai 2022, niciunul dintre potentialii candidati nu s-a prezentat pentru a solicita o
modificare a calendarului, chiar dacd, in opinia lor, aceasta este o practicd obisnuitd in atribuirea contractelor de
concesiune.

4.2.2. Durata procedurii de atribuire nu a condus la o inegalitate de tratament intre candidati

Ca raspuns la indoielile exprimate de Comisie in considerentul 424 din decizia de initiere a procedurii (**),
autorititile franceze au formulat urmdtoarele observatii.

In primul rand, articolul 39 alineatele (3) si (5) din Directiva privind concesiunile prevede pentru primirea
candidaturilor §i a ofertelor un termen minim de 30 de zile de la data la care a fost transmis anuntul de
concesionare; acest termen poate fi redus la 25 de zile in cazul in care ofertele pot fi depuse prin mijloace
electronice. Sub rezerva respectdrii acestor termene minime, autoritatea contractantd este liberd sd stabileascd
termenele de depunere a candidaturilor si a ofertelor.

in al doilea rand, autorititile franceze subliniazi ci, in urma publicdrii cererii de oferte la 6 mai 2022, niciunul
dintre potentialii candidati nu s-a prezentat pentru a solicita o modificare a calendarului.

4.2.3. Ceringele minime nu au fost modificate in cursul procedurii de licitatie, iar CSP-urile semnate respectd
cerinele minime

In primul rand, autorititile franceze au dorit sd clarifice domeniul de aplicare al cerintelor minime aplicabile in
acest caz CSP-urilor. In al doilea rand, ele au explicat ci cerintele minime stabilite nu au fost modificate in cursul
procedurii de licitatie. In al treilea rand, autorititile au reiterat faptul cd CSP-urile semnate respectd cerintele
minime.

(*¥) Atribuirea CSP-urilor a fost programatd initial sd aiba loc la 28 octombrie 2022.

(" Hotdrarea din 1 martie 2017, SNCM II, T-454/13, ECLLEU:T:2017:134.

(") Pentru a recapitula, considerentul 424 din decizia de initiere a procedurii prevede: ,[...] Comisia considera cd autoritdtile franceze nu
au furnizat toate clarificarile necesare pentru a concluziona cd CSP-urile respectd principiile egalititii de tratament, nediscriminarii si
transparentei. Comisia invitd toate partile interesate si isi prezinte observatiile cu privire la aceastd chestiune, in special pentru a
clarifica dacd obligatia de a mobiliza nave cu o capacitate minima de transport de pasageri si de cabine in termenele previzute pentru
cererea de oferte constituie o incilcare a egalitdtii de tratament”.
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4.2.3.1. Domeniul de aplicare al cerintelor minime

(379)  Autoritdtile franceze precizeazd ci, in cazul de fatd, cerintele minime erau previzute la articolul 2.4 din
regulamentul privind procedura de licitatie (considerentul 270). Potrivit acestora, continutul cerintelor minime
era urmdtorul:

(@ ,tarife maxime aplicabile rezidentilor corsicani si transportului de marfuri: se referd la tarifele prezentate in
legdturd cu deliberarea nr. 19-128 a Adundrii din Corsica AC de modificare a sistemului de obligatii de
serviciu public pentru transportul maritim de pasageri si de marfuri intre porturile Marsilia, Toulon, Nisa si
porturile corsicane;

(b) capacitatea de transport a navelor: se referd la capacitatea de incircare a navelor;

(c)  orarele si frecventele serviciului: se referd la orarele stabilite de CdC si OTC si la frecventele minime pe care
CdC si OTC le-au impus operatorilor;

(d)  durata contractului: se referd la durata CSP-urilor prevdzuti la articolul 2 din fiecare contract: «contractul
intrd in vigoare la 1 ianuarie 2023 si expird la 31 decembrie 2029», cu posibilitatea unei prelungiri de
maximum 12 luni, in special in absenta unui nou contract de concesiune care si fie atribuit la expirarea
contractului;

(¢)  valoarea maxima a compensatiei financiare plitite de OTC: se referd la compensatia financiard mentionati la
articolul 2.5 din regulamentul privind procedura de licitatie” ('*9).

(380)  In plus, cerintele minime referitoare la (i) capacitatea de transport a navelor si (ii) orarele si frecventele serviciului
au fost stabilite in anexa 1 la CSP-uri.

(381)  Potrivit autorititilor franceze, articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie ar trebui interpretat,
asadar, in lumina anexei 1 numai in ceea ce priveste aceste doud cerinte minime, precizindu-se ci:

—  frecventele minime se referd la frecventa serviciului;

—  orarele se referd la orarele stabilite de Franta, candidatii rimanand liberi s propund ora de plecare si ora de
sosire, cu conditia sd respecte intervalele orare impuse de Franta;

—  capacitatea minima de transport de pasageri si de marfuri se referd la capacitatea de transport a navelor.

(382)  Prin urmare, autorititile franceze concluzioneazi cd numai cele cinci elemente enumerate la articolul 2.4 din
regulamentul privind procedura de licitatie, dintre care doud erau mentionate in anexa 1, constituiau cerintele
minime prevédzute la articolul 37 din Directiva privind concesiunile, excluzand orice altd caracteristica.

4.2.3.2. Anexa 1 la CSP-uri nu constituia in intregime o cerintd minima

(383) In observatiile lor, autorititile franceze sustin ci anexa 1 la CSP-uri nu era mentionati la articolul 2.4 din
regulamentul privind procedura de licitatie si, prin urmare, nu putea constitui in intregime o cerintd minima. Desi
anexa mentionati stabilea caracteristicile minime referitoare la (i) capacitatea de transport a navelor si (ii) orarele si
frecventele serviciului, ea cuprindea si numeroase cerinte tehnice care nu erau cerinte minime in sensul
articolului 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie (**’).

(1*6) Observatiile autorititilor franceze prezentate la 27 martie 2024.
(**7) Autoritdtile franceze afirmd ci acest lucru a fost valabil, in special, in cazul numarului de cilatorii dus-intors anuale, al numarului de
cdlatorii dus-intors suplimentare i al numarului de cabine pentru PMR per navi.
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(384)

(385)

(386)

(387)

(388)

(389)

Autoritdtile franceze explicd, de asemenea, ¢, in cursul procedurii de atribuire, OTC a dorit sd asigure respectarea
tuturor cerintelor tehnice prevdzute in anexa 1. Acesta este motivul pentru care, de exemplu, OTC a obtinut
angajamente din partea Corsica Linea pentru a remedia absenta unei cabine pentru PMR pe nava Paglia Orba ('*).

4.2.4. Existenta unor caldtorii dus-intors suplimentare si reprogramabile nu a incdlcat principiul egalitdtii de
tratament a candidatilor

4.2.4.1. Cilidtoriile dus-intors suplimentare si reprogramabile nu au reprezentat o
cerinta minimad

In ceea ce priveste clitoriile dus-intors suplimentare, autorititile franceze subliniazi ci acestea sunt cilitorii pe
care autoritatea contractant3 le poate introduce avand in vedere nevoia de a presta serviciul public pe fiecare ruta.
Prin urmare, aceste cilitorii dus-intors sunt destinate si rispundd unei nevoi de serviciu public mai mari decat
capacitatea minimd impusa si sd impiedice ca marfurile sd rimand pe chei. Efectuarea lor este reglementatd de
articolul 18 din CSP-uri. Prin urmare, ele nu constituiau o cerintd minimd in sensul articolului 2.4 din
regulamentul privind procedura de licitatie.

In ceea ce priveste calatoriile dus-intors reprogramabile, autorititile franceze subliniazi ci singurul lor scop era de
a optimiza organizarea traficului. Efectuarea lor este reglementata de articolul 17 din CSP-uri. Prin urmare, ele nu
constituiau o cerintd minima in sensul articolului 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie.

4.2.4.2. Acceptarea propunerilor unui candidat de stabilire a datelor pentru cildtorii
dus-intors suplimentare si reprogramabile nu a condus la o incidlcare a
egalititii de tratament intre candidati

Autoritdtile franceze precizeazd cd, in conformitate cu articolele 17 si 18 din CSP-uri, efectuarea unor caldtorii
dus-intors suplimentare si reprogramabile necesitd o reuniune a comitetului tehnic prevdzut la articolul 10.2 din
CSP-uri. Comitetul tehnic permite concesionarului vizat de efectuarea acestor caldtorii dus-intors sd raporteze
eventualele dificultdti care ar rezulta din acestea. Prin urmare, Franta considerd ci existd un proces de consultare
intre CdC, OTC si concesionar care permite concesionarului, inainte de efectuarea cilitoriilor dus-intors
reprogramabile si a celor suplimentare, si prezinte orice dificultdti pe care le-ar putea intdmpina in ceea ce
priveste, in special, nava (navele) care urmeaza si fie mobilizatd (mobilizate).

In plus, autoritdtile franceze precizeazi cd perioada de preaviz este calculatd in siptimani pentru cilitoriile dus-
intors suplimentare (articolul 18 din CSP-uri), ceea ce permite concesionarului, daci este cazul, si rispundd
cererii suplimentare, tindnd seama de modelele sale de angajamente.

Potrivit autoritdtilor franceze, rezultd ci principiul enuntat initial in CSP-uri nu a fost modificat: cilitoriile dus-
intors suplimentare si cele reprogramabile sunt decise de OTC si nu de concesionari. Propunerile formulate de
concesionari nu obligd in niciun fel OTC s efectueze aceste cdlitorii dus-intors. In acest sens, Franta di exemplul
rutei Marsilia-Bastia, pentru care, in 2023, in cursul primului an de punere in aplicare a CSP, OTC a decis sd
modifice cinci dintre célatoriile dus-intors suplimentare propuse de Corsica Linea in programul sdu provizoriu,
programand trei dintre acestea la alte date si anuldndu-le pe celelalte doud, deoarece nu exista o nevoie de
transport de marfuri la datele propuse de Corsica Linea.

(") Autoritdtile franceze explica faptul cd oferta Corsica Linea a propus o navi, Paglia Orba, care avea o singurd cabind pentru PMR, in
locul celor doud cerute de anexa 1. Totusi, acest punct a fost discutat cu candidatul in cursul etapelor de negociere, la finalul cirora
acesta s-a angajat si inlocuiascd nava cu una dintre cele sapte nave care ar putea fi atribuite serviciilor, in cazul in care ar fi necesare
doud cabine pentru PMR, avand in vedere nevoia de serviciu public (in conformitate cu articolul 20 din CSP-uri, care autorizeazd
inlocuirea unei nave in cursul executdrii contractului) si si efectueze lucriri pentru instalarea unei a doua cabine pentru PMR. in plus,
autorititile franceze subliniazd cd Paglia Orba este o nava inlocuitoare utilizatd ad-hoc, in special atunci cdnd nava principald utilizatd
este retrasd din exploatare din motive tehnice (observatiile autoritatilor franceze prezentate la 27 iulie 2023). Potrivit Frantei, aceste
propuneri, care au un domeniu de aplicare limitat §i care nu denatureazd conditiile de concurentd, au fost considerate ca fiind in
misurd si indeplineascd specificatiile tehnice si functionale stabilite. In opinia Frantei, acestea nu contravin in niciun caz unei cerinte
minime prevazute la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie.
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5. OBSERVATII FORMULATE DE PARTILE INTERESATE

(390)  Patru pdrti interesate si-au prezentat observatiile in cursul procedurii oficiale de investigare: Corsica Ferries,
Corsica Linea, La Méridionale i grupul Stef.

5.1. Observatii din partea Corsica Ferries

(391)  Subsectiunile de mai jos prezintd continutul observatiilor prezentate de Corsica Ferries in cadrul procedurii
oficiale de investigare. Astfel cum se mentioneazi in considerentul 325, aceste observatii reitereaza in mare parte
continutul plangerii. Prin urmare, subsectiunile de mai jos se vor referi, de asemenea, dupi caz, la plangere.

5.1.1. Consideratii privind situatia de fapt

(392)  Cu titlu introductiv, Corsica Ferries formuleazd doud observatii cu privire la descrierea datelor referitoare la
transportul de marfuri remorcate prezentate in decizia de initiere a procedurii (**).

(393)  In primul rind, compania considerd ci descrierea factuald a transportului de mirfuri remorcate omite complet
distinctia dintre transportul de marfuri remorcate insotite si transportul de marfuri remorcate neinsotite. Potrivit
Corsica Ferries, numai transportul de mirfuri remorcate insotite implicd prezenta unui conducitor auto la bordul
navei si, prin urmare, existenta unei cereri potentiale de transport de pasageri (considerentele 447-449).

(394)  Inal doilea rind, Corsica Ferries observd ci Comisia a analizat schimbdrile de pe piata transportului de marfuri intre
Corsica si continent pe baza datelor istorice aferente perioadei 2016-2021. Analiza unei astfel de perioade oferd
indicatii eronate cu privire la dinamica reald a pietei. Potrivit Corsica Ferries, anul 2016 a marcat intrarea pe piatd
a Corsica Linea, care este detinutd indirect de un consortiu de antreprenori corsicani, printre care se numara cei 15
actori principali din lantul de aprovizionare corsican. Corsica Ferries sustine cd, incepand cu anul 2016, a pierdut
in fiecare an trafic de marfuri in favoarea Corsica Linea (**). Corsica Ferries observi cd datele aferente perioadei
2013-2019 indicd astfel sciderea anuald a traficului de marfuri din portul Toulon in comparatie cu portul
Marsilia. Potrivit Corsica Ferries, acest lucru demonstreazd in special cd, avand in vedere identitatea actionarilor
sdi, Corsica Linea este in mdsurd sd transfere o parte din cererea de transport de marfuri dinspre Toulon spre

Marsilia.

5.1.2. Nerespectarea primului criteriu Altmark

5.1.2.1. Privind identificarea cererii utilizatorilor

5.1.2.1.1. Privind metodologia utilizatd de autoritatile franceze pentru identificarea cererii utilizatorilor

(395)  Corsica Ferries contestd evaluarea preliminard a Comisiei potrivit cdreia metodologia utilizatd de autorititile
franceze pentru a identifica existenta unei cereri din partea utilizatorilor nu este afectatd de nicio eroare viditd de
apreciere.

(396)  In primul rand, Corsica Ferries subliniazi ci rezultatele consultirii utilizatorilor si ale raportului Gecodia, pe care
Franta s-a bazat pentru a incheia CSP-urile, nu au fost inci ficute publice sau comunicate Corsica Ferries. in
aceastd privintd, Corsica Ferries observd faptul c¢d Comisia pentru accesul la documentele administrative
(,CADA") a formulat observatii cu privire la caracterul vidit excesiv al modificarilor efectuate de CdC (**!). Avand

(") Sectiunea 2.1.1 — Transportul maritim de marfuri.

("*%) Potrivit Corsica Ferries, traficul siu de marfuri cu plecare din portul Toulon a scizut cu 15,58 % in 2016, cu 7,49 % in 2017 si cu
6,09 % in 2018, in timp ce Corsica Linea a inregistrat o crestere a traficului cu 15,91 % in 2016, cu 16,31 % in 2017 si cu 3,10 % in
2018.

(**" Corsica Ferries a prezentat doud avize CADA din 15 februarie 2024 si, respectiv, 11 ianuarie 2024, ca anexele 3 si 4 la observatiile
sale. Anexa 3 se referd la cererea Corsica Ferries adresatd OTC de acces la raportul Gecodia. OTC a furnizat Corsica Ferries o versiune
neconfidentiald a raportului respectiv. In avizul sdu din 15 februarie 2024, CADA consider3 ci, desi raportul Gecodia contine un
anumit volum de informatii confidentiale, a cdror divulgare ar putea submina confidentialitatea comerciald (de exemplu, rdspunsurile
companiilor de transport maritim la consultarea operatorilor), versiunea neconfidentiald trimisi Corsica Ferries a fost modificatd
excesiv. Anexa 4 se referea la cererea Corsica Ferries de acces la cele cinci CSP-uri si la anexele la acestea, ale cdror versiuni
neconfidentiale i-au fost transmise de CdC. In avizul siu din 11 ianuarie 2024, CADA a considerat ci anumite modificiri ale
continutului CSP-urilor (informatii contractuale referitoare la compensatia financiard plititi de OTC in absenta unei traversiri,
dispozitii privind calcularea profitului rezonabil) si anumite anexe (anexa referitoare la contul de exploatare provizoriu) au putut fi
furnizate, dar altele nu (anexele 1, 2, 3, 10 si 12).

70/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



JO L, 30.12.2025

RO

(397)

(398)

(399)

(400)

(401)

(402)

in vedere lipsa flagrantd de transparentd din partea Frantei, nu se poate reprosa Corsica Ferries cd si-a intemeiat in
tot sau in parte observatiile pe studiile de piata realizate in anii 2018, 2019 si 2020, precum si pe studiul BRG 1.

In al doilea rdnd, Corsica Ferries subliniazd ci sarcina probei in temeiul primului criteriu Altmark ii revine statului
membru. Prin urmare, autoritdtilor franceze le revine sarcina de a furniza dovezi obiective, verificabile si suficient
de plauzibile de naturd s infirme concluziile si constatirile instantelor administrative si europene, precum si ale
autoritdtii franceze de concurentd, in cadrul litigiilor referitoare la contractele de servicii publice anterioare.

Prin urmare, Comisia nu putea, astfel cum a procedat in decizia de initiere a procedurii, s respingd pur si simplu
criticile formulate de Corsica Ferries pentru simplul motiv cd acestea se intemeiau, in parte, pe studii de piatd si pe
decizii adoptate in legdturd cu contracte de servicii publice anterioare incheiate pentru servicii maritime citre
Corsica. Prin urmare, Comisia ar incilca principiul bunei administriri, astfel cum este previzut la articolul 41
alineatul (1) din Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene.

In al treilea rdnd, Corsica Ferries criticd metodologia si utilizarea datelor obtinute in urma consultdrii utilizatorilor.

Corsica Ferries observi, in primul rand, cd chestionarele publicate nu se refereau decat la rutele dintre Marsilia si
Corsica. Prin urmare, acestea erau in mod inevitabil distorsionate, ceea ce a condus la o pértinire metodologica
iremediabild. Singurele intrebari referitoare la alte rute decat Marsilia au fost pur comparative, pentru a explica
alegerea de citre respondent a unei rute Marsilia-Corsica mai degrabd decat a unei legaturi cu un alt port
continental. Corsica Ferries observd in aceastd privintd cd Comisia, care a remarcat totusi aceastd posibild
partinire metodologici in decizia de initiere a procedurii (considerentul 283), nu a tras concluziile necesare prin
faptul ¢ nu a constatat o eroare vaditd de apreciere.

Corsica Ferries subliniazd de asemenea ci rispunsurile erau restrictive, directionand astfel raspunsul utilizatorilor
si nepermitdndu-le sd rispundd in mod liber. Prin urmare, rispunsurile primite nu au putut contribui la
caracterizarea unei nevoi de serviciu public.

In plus, Corsica Ferries considera cd numarul de raspunsuri primite a fost insuficient (987 de rispunsuri utilizabile
din partea pasagerilor din aproape 3 milioane de pasageri pe an, 42 de raspunsuri din partea pasagerilor in scop
medical si 5 rdspunsuri din partea utilizatorilor transportului maritim de mérfuri). In ceea ce priveste initiativele
autoritdtilor franceze de a consulta utilizatorii transportului maritim de mérfuri direct prin telefon, Corsica
Ferries constatd ¢ niciun document nu a fost comunicat sau ficut public. Potrivit Corsica Ferries, era necesar sd
se analizeze identitatea operatorilor de transport contactati si intrebdrile care le-au fost adresate.
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(403)  In sfarsit, Corsica Ferries a declarat c3 existd dovezi ale unei tentative a Corsica Linea de a manipula chestionarele
publicate online de autoritatile franceze, intrucat Corsica Linea a transmis angajatilor sdi instructiuni explicite (i)
prin care le solicita si participe in numdir foarte mare la consultarea utilizatorilor si (i) prin care le indica
raspunsurile care trebuiau bifate (**?). Prin urmare, rezultatele consultarii utilizatorilor nu ar putea fi considerate

utilizabile.
5.1.2.1.2. Privind identificarea cererii utilizatorilor pentru transportul maritim de pasageri
5.1.2.1.2.1. Privind identificarea cererii calitative a pasagerilor

(404)  In plangere, Corsica Ferries a subliniat cd, in ceea ce priveste transportul de pasageri citre Corsica, porturile
Marsilia si Toulon sunt complet substituibile din punctul de vedere al pasagerilor, astfel cum au statuat Comisia
Europeani (***), Tribunalul Uniunii Europene (**%), autoritatea francez de concurentd (***), Curtea Administrativa
de Apel din Marsilia (*%) si Tribunalul Administrativ din Bastia (**’).

(405)  In observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii, Corsica Ferries considerd ca autoritdtile franceze au
savarsit doud erori in identificarea cererii pasagerilor.

5.1.2.1.2.1.1.  Porturile Marsilia si Toulon sunt substituibile din punctul de vedere al pasagerilor in scop medical

(406)  Corsica Ferries considerd ci concluzia potrivit cireia porturile Toulon si Marsilia nu sunt substituibile in ceea ce
priveste pasagerii in scop medical este afectatd de o eroare viditd de apreciere din trei motive.

(407)  In primul rind, Corsica Ferries considerd ci notiunea de ,pasager in scop medical” ar trebui interpretatd intr-un
mod strict. Compania considerd cd autorititile franceze au identificat o cerere specificd din partea pasagerilor in
scop medical exclusiv pe baza existentei cadrului juridic care reglementeazd acoperirea costurilor de transport ale
pacientilor, care limiteaza alegerea modului de transport de cdtre pasageri.

(408)  Corsica Ferries intelege acest lucru in sensul cd, pentru a identifica nevoia de serviciu de transport public, trebuie
luatd in considerare numai cererea de transport de pasageri in scop medical ale cdror cilatorii sunt eligibile pentru
rambursarea de citre sistemul de securitate sociald. Cu toate acestea, potrivit Corsica Ferries, existd multe cazuri in
care un rezident poate ciltori in Franta continentald din motive medicale, dar a cirui calitorie nu este eligibild
pentru rambursare. In aceste cazuri, potrivit Corsica Ferries, nu existd nicio constrangere juridicd cu privire la
modul de transport care trebuie utilizat.

() In anexa 5 la observatiile sale Corsica Ferries a furnizat mai multe documente, dupa cum urmeaza:

— o scrisoare olografd anonimd adresatd presedintelui Corsica Ferries, in care se descrie tentativa conducerii Corsica Linea de a
solicita angajatilor sii sd ,pretindd ca sunt rezidenti” pentru a oferi rdspunsuri la consultarea utilizatorilor;

— o comunicare internd din partea Corsica Linea (,actualizare lunard din decembrie 2021”) in care se abordeazd mai multe subiecte
legate de strategia comerciald a Corsica Linea, inclusiv o actualizare privind CSP-urile in care se discutd calendarul OTC pentru
lansarea consultdrilor publice si invitatia de participare la licitatie pentru CSP-uri, si in care se mentioneazd ci Corsica Ferries a
depus plangeri la Comisie;

— o scrisoare din partea reprezentantilor sindicatelor adresatd presedintilor Corsica Linea si La Méridionale, prin care acestia sunt
informati cu privire la un preaviz de grevd impotriva presupusei opozitii a statului francez si a Comisiei fatd de serviciul public de
transport maritim catre Corsica in numele liberei circulatii a serviciilor;

— un e-mail intern al unui angajat al Corsica Linea care partajeazd un link internet citre consultarea utilizatorilor, cu raspunsuri
,sugerate” care sd justifice continuarea unui serviciu public.

(") Decizia 2013/435/UE, considerentul 160.

("**) Hotararile din 1 martie 2017, SNCM I, T-366/13, ECLLEU:T:2017:135 si SNCM 11, ibid.

(***) Avizul nr. 12-A-05 al autoritdtii franceze de concurentd din 17 februarie 2012 privind transportul maritim intre Corsica si continent.
("*%) Hotdrarea nr. 17MA01582 a Curtii Administrative de Apel din Marsilia din 22 februarie 2021.

(*7)Hotdrarea nr. 1100533 a Tribunalului Administrativ din Bastia din 7 aprilie 2015, SNCM.
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Cu toate acestea, potrivit Corsica Ferries, autoritatile franceze nu au limitat nevoia de serviciu public in cadrul CSP-
urilor numai la pasagerii in scop medical ale cdror costuri de transport erau eligibile pentru rambursare de citre
sistemul de securitate sociald. Nevoia respectivd include si pasagerii in scop medical in general, chiar daci unii
dintre acestia, ale cdror costuri de cildtorie nu sunt eligibile pentru rambursarea de citre sistemul de asigurdri de
sdndtate, nu sunt limitati de modul de transport care urmeaza si fie utilizat sau de portul de sosire pe continent.

In al doilea rand, Corsica Ferries subliniazd ci autorititile franceze s-au bazat pe legislatia in vigoare pentru a
demonstra cd nu exista nicio substituibilitate, in ceea ce priveste cererea pasagerilor in scop medical, intre
porturile Marsilia si Toulon (***). O astfel de concluzie ar fi in mod evident incorecta.

Corsica Ferries sustine cd, contrar celor sustinute de autorititile franceze, nicio cerinti legald sau de reglementare
nu conditioneazd rambursarea costurilor de transport de distanta dintre portul de sosire §i centrul de asistentd
medicald.

Corsica Ferries face trimitere la articolul L. 322-5 din CSS, care prevede: ,costurile de transport se ramburseazd pe
baza unei prescriptii medicale [...] Prescriptia medicald trebuie sd precizeze modul de transport cel mai potrivit
pentru afectiunea pacientului si daci aceastd afectiune este incompatibild cu transportul in comun, inteles ca fiind
transportul a cel putin doi pacienti impreund. In conformitate cu prescriptia, costurile de transport sunt acoperite
pe baza celei mai ieftine célatorii, tinind seama de conditiile de transport si de numdrul de pacienti transportati”.

Corsica Ferries considerd, de asemenea, cd autorititile franceze au interpretat in mod eronat articolul R. 310-10-5
din CSS (considerentul 139). Desi, potrivit Corsica Ferries, aceastd dispozitie prevede rambursarea cheltuielilor de
cildtorie calculate in functie de distanta dintre domiciliul pacientului si unitatea de tratament prescrisi de medic,
ea se aplicd numai anumitor tipuri de deplasdri [si anume cele mentionate la articolul R. 322-10 alineatul (1)
literele (a)-(f) din CSS, astfel cum se arati in considerentul 139]. Potrivit Corsica Ferries, aceasta nu include
cdlitoriile regulate cu vaporul sau cu avionul. In consecintd, articolul R. 310-10-5 din CSS nu se referd la
cildtoriile regulate cu vaporul sau cu avionul si nici la problema distantei dintre portul sau aeroportul de sosire al
pacientului si unitatea de tratament.

Astfel, potrivit Corsica Ferries, desi modul de transport (avion sau vapor) poate fi intr-adevir limitat de prescriptia
medicald, la fel ca si locul tratamentului in sine, nu existd nicio limitare in ceea ce priveste portul sau aeroportul de
sosire in cazul transportului regulat cu avionul sau cu vaporul, iar portul sau aeroportul de sosire nu este impus de
prescriptia medicald.

In schimb, conditia previzuti la articolul L. 322-5 din CSS, potrivit cireia cheltuielile de cilitorie sunt rambursate
in functie de cildtoria cea mai putin costisitoare, se aplici tuturor cilitoriilor si modurilor de transport.

In consecint, potrivit Corsica Ferries, chiar si pasagerii in scop medical cirora li s-a prescris transportul maritim
de cdtre un medic riman liberi sd aleagd o rutd care sd ajungd la Toulon sau Marsilia; alegerea trebuie si se faci pe
baza pretului, si nu a distantei dintre portul de sosire si unitatea de tratament. Aceastd concluzie este confirmata si
de informatiile din formularul oficial care trebuie completat de medicul prescriptor pentru rambursarea costurilor
transportului planificat (**?).

In orice caz si astfel cum a ardtat in plangerea sa, Corsica Ferries considera cd substituibilitatea porturilor Marsilia
si Toulon din punctul de vedere al pasagerilor in scop medical este confirmatd de circumstantele care au urmat
epidemiei de COVID-19, in cursul cireia autorititile nationale au limitat drastic transportul de pasageri intre
Corsica si continent, autorizdnd numai transportul anumitor persoane (ingrijitori, militari, pompieri si
tehnicieni). Corsica Ferries sustine ci a fost singurul operator in aceastd perioadd care a transportat pasageri
autorizati si cilitoreascd intre Toulon si Corsica, intrucit concesionarii Corsica Linea si La Méridionale au decis
sd presteze numai servicii de transport maritim de marfuri intre Marsilia si Corsica.

("*®) Decizia de initiere a procedurii, considerentul 296.

(")) In anexa 6 la observatiile sale, Corsica Ferries a furnizat un model de formular pentru solicitarea unei autorizatii prealabile pentru
transport echivalentd cu o prescriptie medicald. Acest formular contine o notificare care oferd informatii medicilor prescriptori cu
privire la normele care reglementeaza acoperirea costurilor de transport.
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(418)  In al treilea rand, Corsica Ferries explicd faptul cd, intrucat legislatia privind rambursarea costurilor de transport
suportate din motive medicale nu obligd pasagerii in scop medical sd aleagd o traversare citre portul Marsilia, nu
existd dezavantaje pentru pasagerii care cilitoresc citre portul Toulon in locul portului Marsilia pentru a-si
satisface nevoile medicale. Corsica Ferries considerd ci pentru pasagerii in scop medical care cilitoresc cu
vehiculul propriu (si care, prin urmare, au efectuat deja o traversare cu vaporul de 12 ore) nu are relevantd dacd
ajung la Marsilia sau la Toulon, Intrucét aceste doud orase se afld la o distantd de 45 de minute cu automobilul.

5.1.2.1.2.1.2.  Porturile Ajaccio i Propriano sunt substituibile din punctul de vedere al pasagerilor

(419)  Corsica Ferries considerd cd concluzia potrivit cdreia porturile Ajaccio si Propriano nu sunt substituibile din
punctul de vedere al pasagerilor este afectatd de o eroare viditd de apreciere din trei motive.

(420)  In primul rdnd, distanta dintre Ajaccio si Propriano este de numai 70 km, ceea ce inseamni cd nu existd nicio
diferentd semnificativd pentru pasagerii care efectueazi o traversare cu automobilul lor (si anume, potrivit Corsica
Ferries, 92 % din pasageri), indiferent daci acestia cdlitoresc din porturile Ajaccio sau Propriano.

(421)  In al doilea rdnd, in ceea ce priveste durata cildtoriei, Corsica Ferries sustine ci este eronat sd se considere ci o
duratd a cildtoriei de aproximativ o ord ar impiedica substituibilitatea celor doud porturi.

(422)  Potrivit Corsica Ferries, autoritdtile franceze considera ci porturile Nisa si Toulon sunt substituibile (in pofida unei
durate de cilitorie de aproximativ 1 ord si 30 de minute), la fel ca si porturile Marsilia si Nisa (pentru pasagerii
nerezidenti, in pofida unei durate de cilitorie de aproape 2 ore si 20 de minute). Acelasi principiu ar trebui si se
aplice si in cazul distantei dintre Ajaccio si Propriano.

(423)  Corsica Ferries considerd, de asemenea, ci Ajaccio si Propriano au in comun o zond deservit, ludnd ca exemplu
situatia rezidentilor din Grosseto-Prugna, pentru care Ajaccio se afli la o distantd de 32 km (o cilitorie de 40 de
minute), iar Propriano la 35 km (o cilatorie de 45 de minute).

(424)  Corsica Ferries se referd, pe de altd parte, la plangere, in care a explicat cd substituibilitatea dintre porturile Ajaccio
si Propriano este confirmati de obligatiile privind frecventa impuse in temeiul CSP-urilor. Desi concesionarii sunt
obligati s exploateze o rutd zilnicd intre Marsilia si Ajaccio, acestia sunt obligati sd efectueze doar trei cdlitorii
dus-intors sdptdmanale intre Marsilia si Propriano. Potrivit Corsica Ferries, pasagerii care se imbarcd de obicei la
Propriano trebuie, prin urmare, si cilidtoreascd la Ajaccio in zilele in care nu este disponibild nicio cildtorie dus-
intors in portul Propriano.

(425)  In sfarsit, Corsica Ferries face trimitere la informatiile prezentate in plangere cu privire la existenta unor precedente
juridice care caracterizeazd substituibilitatea celor doud porturi. Compania a subliniat in plangere cd autoritatile
nationale au recunoscut ele insele substituibilitatea celor doud porturi in cadrul expertizei dispuse de Curtea
Administrativd de Apel din Marsilia in decizia sa preliminard nr. 17MA01582-17MA01583 din 12 februarie
2018, pentru a stabili valoarea compensatiei datorate de CdC pentru prejudiciul suferit de Corsica Ferries ca
urmare a ajutorului ilegal platit in temeiul CSP 2007-2013 (**).

(426)  In observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii, Corsica Ferries contestd pozitia Comisiei cu privire
la acest aspect, potrivit cireia aceste precedente nu sunt relevante, intrucit nu au legiturd cu cazul de fatd,
subliniind ¢ (i) toate precedentele se referd la servicii maritime cétre Corsica si obligatii de serviciu public similare
si (ii) se referd la o perioadd recentd in care piata serviciilor maritime nu a suferit modificiri substantiale de naturd
sd pund sub semnul intrebdrii aceste concluzii.

(1) Corsica Ferries aratd cd expertul judiciar numit de instanta nationald pentru a evalua prejudiciul suferit de Corsica Ferries a
concluzionat ci porturile Ajaccio si Propriano erau substituibile, fird ca acest lucru s fie contestat de partile in cauzd (si anume CdC
si Corsica Ferries). Corsica Ferries ataseazd la observatiile sale, in anexa 8, o scrisoare a expertului judiciar in cauza adresatd Corsica
Ferries prin care compania este informatd cu privire la stadiul investigatiei expertului. Scrisoarea reaminteste pdrtilor in special
punctele asupra cirora au convenit, inclusiv substituibilitatea porturilor Propriano §i Ajaccio, si subliniazd cd expertul urma si
colecteze date zilnice privind serviciul suplimentar aferent perioadelor 2007-2009 (pentru portul Ajaccio) si 2007-2013 (pentru
portul Propriano).
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Corsica Ferries subliniaza cd autoritdtile franceze nu au efectuat o analizd a substituibilititii porturilor corsicane in
cadrul CSP-urilor si cd, prin urmare, sarcina probei ii revine Frantei, care trebuie si demonstreze, pe baza unor
date obiective si verificabile, cd Ajaccio si Propriano nu mai erau substituibile in 2023.

5.1.2.1.2.2. Privind identificarea cererii cantitative a pasagerilor

Corsica Ferries contestd modul in care autoritdtile franceze au cuantificat cererea din partea pasagerilor in scop
medical din doud motive.

In primul rand, Corsica Ferries considerd ci ipoteza formulati de Franta cu privire la numarul de insotitori (c3 orice
pasager in scop medical cu varsta sub 19 ani sau peste 75 de ani este insotit in mod sistematic) nu se bazeazi pe
date obiective si verificabile. Potrivit Corsica Ferries, acest lucru ar insemna ci o treime din cererea pasagerilor in
scop medical ar proveni de la insotitori si nu de la pasagerii in scop medical.

Mai presus de toate, aceastd ipotezd se bazeazd pe o ipotezd care nu este conformd cu normele care reglementeaza
acoperirea deplasarilor medicale de catre sistemul de asigurdri de sindtate. Articolul R. 322-10-7 din CSS prevede
cd ,costurile de transport public suportate de o persoand care insoteste o persoand asiguratd sau un beneficiar sunt
acoperite atunci cind afectiunea acestuia din urmd necesitd asistenta unui tert sau atunci cand are mai putin de
16 ani”.

In al doilea rdnd, Corsica Ferries considerd ci rata de 10 % pentru transportul cu vaporul utilizatd de autorititile
franceze pare si fie mult supraestimatd, avand in vedere singurele date obiective furnizate de autoritatile franceze,
bazate pe esantionul de 8 000 de cereri de aprobare prealabild adresate CPAM 2A (considerentul 158). Aceste date
aratd cd doar 4 % din cereri se referd la transportul maritim. Prin urmare, potrivit Corsica Ferries, volumul estimat
al cererii de transport din partea pasagerilor in scop medical trebuie redus cu mai mult de jumdtate, prin aplicarea
unei rate de 4 % in locul ratei de 10 % utilizate de autoritatile franceze.

5.1.2.1.3. Privind identificarea cererii utilizatorilor pentru transportul maritim de marfuri remorcate, atunci
cand nu se constatd nicio alternativd la portul Marsilia

5.1.2.1.3.1. Privind identificarea cererii calitative a utilizatorilor de marfuri remorcate

Corsica Ferries considerd ci autoritatile franceze au savarsit o eroare vaditd de apreciere atunci cand au apreciat cd
intre porturile Toulon si Marsilia existd doar o substituibilitate partiald.

In plangere, Corsica Ferries a considerat ci porturile Marsilia si Toulon sunt perfect substituibile in ceea ce priveste
transportul conducitorilor auto. Prin urmare, pentru un conducitor auto care cildtoreste cu un tractor §i cu o
semiremorci si ale carui centre logistice sunt situate in regiunea Marsilia sau pe culoarul Ronului (Miramas, Salon,
Avignon), este irelevant daci trebuie si se deplaseze in portul Marsilia sau Toulon, care se afli la o distantd de 45
de minute unul fatd de celilalt. Situatia unui conducitor auto care cilitoreste cu un tractor si cu o semiremorcd
este, agadar, identicd cu cea a unui pasager care calitoreste cu automobilul.

Corsica Ferries a afirmat, de asemenea, in plingere ci transportd la fel de multi conducitori auto din Toulon
precum Corsica Linea si La Méridionale din Marsilia (**!).

In observatiile sale, Corsica Ferries contestd, in special, doud aspecte discutate in decizia de initiere a procedurii:
riscul de saturare a capacititii in portul Toulon si lipsa substituibilitdtii constatatd in cadrul consultirii
utilizatorilor.

5.1.2.1.3.1.1.  Nu existd risc de saturare a capacitdtii de transport de marfuri remorcate in portul Toulon

In aceastd privintd, Corsica Ferries invocd doud argumente.

(1" De exemplu, Corsica Ferries afirmd cd a transportat 5 947 de conducitori auto in 2020 (4 984 in 2021) intre Toulon si Ajaccio, fatd de
5 232 intre Marsilia si Ajaccio (6 973 in 2021).
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(437)  In primul rand, pretinsa saturatie a capacititii portului Toulon este, in opinia sa, incompatibild cu realitatea

capacitdtii portului observatd in trecut. Corsica Ferries raporteazd cd, intre 2013 si 2015, portul Toulon a
gestionat cu 50 % mai multe marfuri decat in prezent. In plus, grevele care au afectat portul Marsilia in iunie
2019 si in ianuarie 2020 au condus la o crestere puternici a traficului de marfuri in portul Toulon in aceste doud
luni, fara nicio problema de saturatie.

(438)  In al doilea rand si mai ales, potrivit Corsica Ferries, autoritatea portuard din Toulon contesti pretinsa saturaie a

portului. Corsica Ferries afirmi ci a solicitat CCI Var informatii cu privire la capacitatea reald de transport de
mdrfuri remorcate a portului Toulon. Potrivit Corsica Ferries, portul Toulon a indicat in raspunsul siu cd are
capacitate disponibild la trei dintre terminalele sale, presupunind o aprovizionare constantd din partea Corsica
Ferries ('9). in plus, potrivit Corsica Ferries, CCI Var a confirmat cd terminalul Toulon-Port de Commerce a
manipulat pani la 42008 remorci pentru incircare §i descircare in 2014, si anume echivalentul a
600 000 ML ('**). Avand in vedere ci portul Toulon a manipulat 320 000 ML in 2022, Corsica Ferries estimeazd
cd portul este in mdsurd sd preia incd aproape 280 000 ML din toatd Franta (***).

5.1.2.1.3.1.2.  Consultarea utilizatorilor nu este o dovadi suficientd pentru a identifica cererea de transport de
mdrfuri remorcate atunci cind nu se constatd nicio alternativd la portul Marsilia

(439)  Corsica Ferries aratd cd, potrivit autorititilor franceze, din consultarea utilizatorilor reiese i, in ceea ce priveste

transportul de marfuri remorcate, operatorii de transport nu iau in considerare o rutd alternativd la planificarea
caldtoriilor. Corsica Ferries formuleazd urmdtoarele observatii cu privire la aceastd afirmatie.

(440)  In primul rand, potrivit Corsica Ferries, aceasta este o declaratie generald si nefondati, bazati pe declaratiile

catorva actori dintr-un esantion de reprezentativitate statisticd incerta.

(441)  Inal doilea rand, Corsica Ferries subliniazi ci operatorii de transport consultati se afl3 intr-o situatie de conflict de

interese in calitate de actionari ai Corsica Linea (considerentul 394). Aceastd situatie afecteazd analiza substitui-
bilitatii porturilor Toulon si Marsilia, in masura in care utilizatorii transportului maritim de marfuri remorcate nu
actioneazd ca operatori economici rationali, a cdror alegere este ghidatd de compararea ofertelor. Dimpotriva,
acestia aleg in functie de interesul lor ca actionari in cadrul Corsica Linea, motiv pentru care nici micar nu iau in
considerare o alternativa.

(442)  In plus, Corsica Ferries contestd faptul ci proximitatea portului Marsilia este unul dintre motivele principale

pentru care operatorii de transport aleg mai degrabd acest port, decat portul Toulon. Corsica Ferries considerd cd
autoritdtile franceze nu au prezentat nicio dovadi in sprijinul afirmatiei lor potrivit cdreia bazele logistice ale
operatorilor de transport si ale clientilor serviciilor maritime citre Corsica sunt mai apropiate din punct de vedere
geografic de Marsilia decat de Toulon. O parte substantiald a traficului de marfuri remorcate a utilizat portul
Toulon inainte de a fi deviat citre portul Marsilia, cand Corsica Linea a intrat pe piatd in 2016. Potrivit Corsica
Ferries, avind in vedere proximitatea retelei de autostrdzi si amplasarea portului Toulon, zona sa deservitd nu
poate fi redusd doar la departamentul Var, intrucat portul gestioneazd transportul de mdrfuri remorcate din
intreaga regiune si din valea Ronului.

() n rispunsul siu citre Corsica Ferries (furnizat in anexa 10 la observatiile Corsica Ferries), CCI Var explic faptul ¢i terminalul Toulon —

Cote-d’Azur poate gdzdui pani la 80 de remorci pe zi in timpul iernii si aproximativ 20 in timpul verii; 120 de remorci la terminalul
Brégaillon-Sud (dar numai pentru nave de tip Ro-Ro); in timp ce terminalul de croazierd Seyne-sur-Mer nu dispune de un chei de tip
Ro-Ro. Acesta din urmd ar necesita imbundtdtiri (construirea unui chei de tip Ro-Ro sau addugarea unui ponton plutitor) care sa ii
permitd sd gizduiascd pand la 50 de remorci.

(%) In raspunsul siu citre Corsica Ferries, CCI Var afirmi ci ,la terminalul [Toulon-Port de Commerce], numarul maxim de remorci din

ultimii 15 ani a fost atins in 2014, cu 42 008 remorci incircate si descircate. Intrucat fluxurile sunt echilibrate, acesta corespunde
unui numdr de aproximativ 21 000 de remorci incdrcate pe an”.

(%) Ca raspuns la intrebarea adresatd de Corsica Ferries prin care i se solicita sd confirme cd zona deservitd a portului Toulon (din punctul

de vedere al accesibilitatii si al localizdrii sale) nu se limiteazd la hinterlandul Toulon sau la departamentul Var, ci se extinde la toate
celelalte departamente invecinate (anexa 9 la observatiile Corsica Ferries), CCI Var a precizat cd ,portul Toulon este accesibil prin
intermediul autostrdzilor A50, A57 si A570 care asigurd legituri de la est la vest si de la nord la sud. [...] Portul gestioneazi in
prezent volumele de mérfuri din regiunea sudici si, in general, din teritoriul francez. [...]” (anexa 10 la observatiile Corsica Ferries).
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(443)  In cele din urmd, chiar daci se ia in considerare faptul ca unii operatori de transport suportd costuri suplimentare
de transport rutier din cauza distantei mai mari dintre baza lor §i portul Toulon, acest criteriu in sine nu este
relevant: Corsica Ferries considerd cd principalul criteriu este costul total al transportului citre destinatia finald (si
anume costul de transport rutier §i costul de transport maritim). Corsica Ferries contestd, in orice caz, costul
suplimentar de 17 % din costul total al cilitoriei, pe care il considerd supraestimat. Potrivit unui nou studiu al
BRG prezentat de Corsica Ferries (,studiul BRG 2”), costul suplimentar nu depdseste 5-6 % din costul total de
productie al operatorului de transport, care este el insusi compensat de preturile mai mici ale serviciilor de
transport maritim de marfuri remorcate in portul Toulon in comparatie cu Marsilia (**°).

5.1.2.1.3.2. Privind identificarea cererii cantitative a utilizatorilor pentru transportul maritim de mdrfuri
remorcate atunci cAnd nu se constati nicio alternativa la portul Marsilia

5.1.2.1.3.2.1.  Inconsecventd in ceea ce priveste cererea cantitativd estimatd de transport de marfuri remorcate,
in cazul in care nu se observi nicio alternativd la portul Marsilia

(444)  Corsica Ferries impdrtdseste indoielile Comisiei cu privire la cuantificarea cererii de transport de mdrfuri
remorcate captive in portul Marsilia, estimatd la 80 % din cererea istoricd de transport de marfuri remorcate intre
Marsilia si Corsica, subliniind cd aceastd ratd nu se bazeazd pe date obiective si verificabile.

(445)  Inplus, Corsica Ferries atrage atentia asupra faptului ¢4, in cadrul testirii pe piatd anterioare efectuate in octombrie
2020, autorititile franceze ajunseserd exact la concluzia contrard, si anume (i) o ratd de substituibilitate de 80 %
pentru cererea de transport de mdrfuri remorcate intre Toulon si Marsilia si (ii) o ratd de 20 % pentru cererea de
transport de marfuri nesubstituibil (**9). O astfel de diferentd semnificativd intre contractele de servicii publice
anterioare si CSP-uri ridici semne de intrebare, potrivit Corsica Ferries, cu privire la temeinicia estimarilor
autorititilor franceze, cu atit mai mult cu cit nu a existat nicio modificare substantiald a pietei intre cele
doud perioade.

5.1.2.1.3.2.2.  Eroare in cuantificarea cererii de transport de conducitori auto care insotesc marfurile remorcate

(446)  Corsica Ferries contestd metoda utilizatd de autoritdtile franceze pentru a estima numdrul de conducdtori auto,
bazatd pe raportul unic conducitor auto/ML de marfuri remorcate aplicat cererii totale de transport de marfuri
remorcate in 2030. Compania prezinta in aceastd privintd patru argumente.

(447)  In primul rdnd, potrivit Corsica Ferries, Franta nu a luat in considerare diferenta, in cadrul categoriei de marfuri
remorcate, intre marfurile remorcate insotite si mirfurile remorcate neinsotite. Pretinsa nevoie de serviciu public
pentru conducitorii auto se bazeazd, asadar, pe o ipotezd nejustificatd. Corsica Ferries face trimitere in aceastd
privintd la studiul BRG 1 furnizat in plangere.

(1%%) Corsica Ferries prezintd in anexa 2 la observatiile sale studiul BRG 2 privind evaluarea de citre CdC a unei nevoi de serviciu public
pentru servicii maritime citre Corsica, datat 21 aprilie 2024 si realizat in numele Corsica Ferries. Costul suplimentar de transport
rutier este estimat pentru o cildtorie medie de la zonele logistice situate in regiunea PACA pand la portul Marsilia pentru un camion de
12 ML, cu un tarif zilnic estimat de 191 EUR si costuri orare, kilometrice si zilnice furnizate de comitetul national rutier pentru
categoria ,vehicul articulat regional — motorind”. In ceea ce priveste tarifele de transport maritim, studiul utilizeazd un tarif de
32,4 EUR/ML, observat in medie in 2023 la Toulon, fatd de 42,5 EUR/ML in portul Marsilia (corespunzand tarifului maxim stabilit de
sistemul OSP 2019 pe rutele Marsilia-Corsica).

(%) Corsica Ferries furnizeazd in anexa 11 la observatiile sale o notd analiticd privind piata transportului maritim intre Corsica si Franta
continentald, anexatd la deliberarea nr. 20/166 a Adundrii din Corsica din 5 noiembrie 2020 de aprobare a utilizrii contractelor de
servicii publice pentru perioada 2021-2022. Nota in cauzi a fost intocmitd de Gecodia, dupd acelasi model ca si raportul Gecodia.
Nota a evaluat substituibilitatea porturilor Toulon, Marsilia si Nisa pentru transportul de mérfuri remorcate spre/dinspre Corsica din
punctul de vedere al cererii, pe baza a doud criterii (capacitatea porturilor de a accepta traficul in cauzd si costul suplimentar al trecerii
printr-un port sau altul). La pagina 36 din notd, Gecodia concluzioneazd dupd cum urmeazi: ,orice nevoie de serviciu public va fi
calculatd pentru [transportul de mdrfuri remorcate] dupd cum urmeazi: desi 20 % din traficul de marfuri remorcate din portul
Marsilia este legat din punct de vedere structural de portul respectiv, acest lucru nu impiedicd o posibild constatare a unei substitui-
bilitati partiale intre porturile continentale pentru acest segment de piatd, dacd se furnizeazd dovezi in acest sens, in special prin
intermediul unei consultiri publice mai ample cu expeditorii si operatorii de transport. Restul traficului este agregat in porturile
Marsilia si Toulon”.
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(448)  Studiul BRG 1 considera cd ar trebui s se facd o distinctie in cazul marfurilor remorcate, deoarece acestea pot fi
insotite (si anume conducitorul auto urci la bordul navei impreund cu camionul siu) sau neinsotite
(conducdtorul auto incarcd camionul pe navd, iar un alt conducitor auto il preia in portul de sosire). Cu alte
cuvinte, transportul de marfuri remorcate insotite implicd transportul maritim al conducitorului auto, spre
deosebire de transportul de marfuri remorcate neinsotite. Potrivit studiului BRG 1, cererea de transport de
marfuri neinsotite provine de la clienti obisnuiti cu nevoi semnificative si logisticd structuratd, care le permite si
repatrieze conducdtorii auto care lasd camioanele la bordul navelor si/sau sd transporte conducitorii auto care
trebuie si preia camioanele la sosirea navelor. in schimb, cererea de transport de mirfuri remorcate insotite
provine de la clienti cu nevoi mai punctuale.

(449)  Conform studiului BRG 1, aceste diferente in ceea ce priveste profilurile si nevoile clientilor inseamni ci cele doud
fluxuri trebuie analizate separat din perspectiva cererii. Marfurile remorcate insotite pot fi usor transferate dintr-un
port in altul; cu alte cuvinte, porturile Marsilia si Toulon sunt perfect substituibile din punctul de vedere al
utilizatorilor pentru a prelua acest tip de trafic, ceea ce nu este cazul transportului de marfuri remorcate
neinsotite (**).

(450)  Cu toate acestea, autoritdtile franceze nu au ficut o astfel de distinctie. Potrivit studiului BRG 1, Franta a efectuat o
analizd globald a substituibilitdtii geografice a porturilor continentale pentru transportul de marfuri remorcate.
Prin urmare, nu a existat o evaluare a nevoii de serviciu public pentru transportul conducitorilor auto pe baza
unei analize de substitutie specifice transportului de mdrfuri remorcate insotite.

(451)  In al doilea rand, potrivit Corsica Ferries, prin aplicarea raportului conducitor auto/ML de mirfuri remorcate la
cererea estimatd pentru 2030, an in care se estimeazi ci cererea va atinge nivelul maxim, autoritatile franceze au
supraestimat in mod evident cererea reald de transport al conducitorilor auto in anii precedenti.

(452)  In al treilea rand, potrivit Corsica Ferries, raportul conducitor auto/ML al transportului de mrfuri remorcate este
incorect. Corsica Ferries face referire in aceastd privintd la studiul BRG 2, care aratd cd, contrar celor mentionate
in considerentul 115 din decizia de initiere a procedurii, autorititile franceze nu calculeazi acest raport pe baza
valorii medii observate pentru perioada 2018-2021. Raportul utilizat de autoritdtile franceze este semnificativ
mai mare decat cel indicat in datele istorice (*%), ceea ce conduce la o supraestimare a presupusei nevoi de
conducitori auto de aproximativ 11 % pe ruta dintre Marsilia si Ajaccio si de 7 % pe ruta dintre Marsilia si Bastia.

(453)  In al patrulea rind, autoritatile franceze au savarsit o eroare metodologica prin aplicarea unei rate de crestere unice
de 2,3 % pe an pentru toate rutele vizate de CSP-uri, in timp ce analiza nevoii de serviciu public ar fi trebuit s3 fie
efectuatd pentru fiecare rutd in parte, in functie de caracteristicile specifice ale fiecirei rute.

(454)  Corsica Ferries subliniazd in aceastd privintd cd, pe baza tabelului 16 din decizia de initiere a procedurii, traficul de
mdrfuri remorcate pe rutele Marsilia-Ajaccio §i Marsilia-Bastia a scdzut constant intre 2018 si 2023, in timp ce pe
rutele dintre Marsilia si celelalte trei porturi corsicane a stagnat intre 2018 si 2023. In sens mai larg, datele oficiale
privind fluxurile dintre Corsica si Franta continentald (toate porturile combinate) indicd o stagnare generald a
traficului de marfuri incepand cu 2010. Prin urmare, rata de 2,3 % nu se bazeazd pe cele mai recente date
obiective, ceea ce duce la o supraestimare a nevoilor de transport ale conducitorilor auto cu aproape 22 %.

(*%7) Studiul BRG 1 subliniaza ca transportul de marfuri remorcate neinsotite impune constrangeri logistice semnificative pentru operatorul
de transport, deoarece acesta trebuie sd furnizeze un vehicul/camion suplimentar pentru a prelua conducdtorul auto care a ldsat
camionul la bordul navei sau care a venit si il preia. Prin urmare, acest tip de mirfuri remorcate nu poate fi transferat cu usurintd
dintr-un port in altul, spre deosebire de marfurile remorcate insotite, care nu implici astfel de constrangeri.

(%) Studiul BRG 2 considerd cd, pe baza tabelelor 16 si 17 prezentate in decizia de initiere a procedurii, raportul mediu
conducitor auto/ML al transportului de marfuri remorcate in perioada 2018-2020 este de 0,054 pentru ruta dintre Marsilia si Ajaccio
(fatd de 0,060 utilizat de autoritdtile franceze); de 0,056 pentru ruta dintre Marsilia si Bastia (fatd de 0,060 utilizat de autoritatile
franceze); de 0,065 pentru ruta dintre Marsilia si Porto-Vecchio (fatd de 0,070 utilizat de autoritatile franceze); de 0,082 pentru ruta
dintre Marsilia si Propriano (fatd de 0,1 utilizat de autorititile franceze) si de 0,081 pentru ruta dintre Marsilia si Lile-Rousse (fatd de
0,080 utilizat de autoritdtile franceze).
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5.1.2.2. Privind analiza disfunctionalititii pietei

(455)  Corsica Ferries considerd ci autoritdtile franceze au sivarsit o eroare viditd de apreciere in ceea ce priveste
examinarea disfunctionalitdtii pietei care justificd incheierea CSP-urilor. In aceastd privintd, compania invocd
patru argumente.

(456)  In primul rand, in termeni generali, Corsica Ferries subliniazi ci pentru caracterizarea unei nevoi de serviciu public
este necesard stabilirea prealabild a unui scenariu contrafactual, pentru a analiza nivelul ofertei private care ar fi
propusd si pentru a stabili apoi dacd aceastd ofertd ar fi suficientd pentru a satisface cererea. Potrivit Corsica
Ferries, intr-un scenariu contrafactual, oferta privatd nu se limiteazd la cea observatd ex ante pe piatd, ci trebuie
evaluatd in mod dinamic, anticipand care ar fi oferta privatd in absenta unui contract de servicii publice.

(457)  Corsica Ferries subliniazd, de asemenea, ¢ scenariul contrafactual trebuie si fie transparent, obiectiv si bazat pe
ipoteze credibile. In aceastd privintd, sarcina probei le revine autoritatilor publice, care trebuie sd prezinte dovezi
suficient de convingitoare si plauzibile.

(458) In mod corespunzitor, potrivit Corsica Ferries, Comisia are obligatia de a efectua o examinare diligenti si
impartiald a informatiilor furnizate de autorititile publice, care implicd o analizd aprofundatd si atentd a acestor
informatii (**°). Examinarea efectuati de Comisie poate include si, in cazul in care circumstantele cazului impun
acest lucru, trebuie sd includi o analizd prospectiva (7%).

(459)  In cazul de fati, Corsica Ferries considerd ci autorititile franceze nu au stabilit un scenariu contrafactual si ci
Comisia nu pare si fi examinat pe deplin, dupd cum era necesar, soliditatea, plauzibilitatea si caracterul suficient
al informatiilor furnizate cu privire la oferta privata care ar fi oferitd in lipsa CSP-urilor.

(460)  In al doilea rand, Corsica Ferries considerd ci chestionarele prezentate in cursul consultirii operatorilor erau
distorsionate.

(461)  Mai intai, chestionarele s-au limitat sa invite operatorii sd descrie modul in care serviciile de transport maritim pe
care le ofereau sau pe care intentionau si le ofere puteau indeplini cerintele de continuitate teritoriald a insulei
Corsica, fard a defini vreodatd cerintele in cauza.

(462)  In plus, Corsica Ferries subliniazd existenta unui conflict de interese care denatureazi rispunsurile date in cadrul
consultdrii operatorilor pentru transportul de marfuri. Corsica Linea a raspuns la consultarea operatorilor, chiar
dacd actionarii sdi, care erau principalii clienti ai serviciilor de transport maritim de marfuri din Corsica, aveau
interesul de a mentine serviciului public subventionat (considerentul 394). In aceastd privint, Corsica Ferries
observd cd existenta unui conflict de interese impiedicd o persoand aflatd intr-o astfel de situatie sd participe sau
sd intervind in procesul decizional administrativ in temeiul articolelor 101 si 102 din TFUE si al articolului 14 din
Directiva 2006/123/CE a Parlamentului European si a Consiliului ('7?) privind serviciile in cadrul pietei interne.

(%) Corsica Ferries face trimitere la Hotdrarea din 18 ianuarie 2017, Andersen/Comisia, T-92/11 RENV, ECLLEU:T:2017:14, punctul 57;
Hotdrarea din 22 octombrie 2008, TV2/Danemarca si altii/Comisia, cauzele conexate T-309/04, T-317/04, T-329/04 si T-336/04,
ECLLEU:T:2008:457, punctul 183, si Hotdrarea din 3 decembrie 2014, Castelnou Energfa/Comisia, T-57/11, ECLLEU:T:2014:1021,
punctul 136.

(") Hotdrarea din 3 decembrie 2014, Castelnou Energfa/Comisia, T-57/11, ECLLEU:T:2014:1021, punctul 34.

(""" Directiva 2006/123/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 12 decembrie 2006 privind serviciile in cadrul pietei interne
(O L 376, 27.12.2006, p. 36, ELL http://data.curopa.cu/eli/dir[2006/123/0j). In special, articolul 14 prevede ci ,[s]tatele membre nu
conditioneazd accesul la o activitate de servicii sau exercitarea acesteia pe teritoriul lor de oricare din urmaitoarele cerinte: [...]
interventia directd sau indirectd a operatorilor concurenti, inclusiv in cadrul organismelor consultative, in acordarea autorizatiilor sau
in adoptarea altor decizii ale autorititilor competente, cu exceptia ordinelor si asociatiilor profesionale sau a altor organizatii in
calitate de autoritate competentd; aceastd interdictie nu vizeazd consultarea organizatiilor precum camere de comert sau parteneri
sociali in alte aspecte decat cererile individuale de autorizare, sau o consultare a publicului larg”.
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(463)  Corsica Ferries considerd cd, prin analogie cu normele aplicabile achizitiilor publice (7%, sarcina probei in acest
sens le revine autoritdtilor franceze, care trebuie si se implice activ in prevenirea si detectarea conflictelor de
interese in cadrul oricirei proceduri administrative, inclusiv al procedurilor de consultare. Prin urmare, pentru a
demonstra existenta unei nevoi de serviciu public, Franta era obligatd si se bazeze pe informatii obiective
suficient de plauzibile si verificabile si si prevind orice ingerint a operatorilor aflati intr-o situatie de conflict de
interese.

(464) In al treilea rand, Corsica Ferries considerd ci rispunsurile Corsica Linea si La Méridionale la consultarea
operatorilor nu sunt, in esentd, credibile. Compania explicd faptul ci nu este rezonabil si se considere ¢, in lipsa
CSP-urilor, aceste doud companii ar inceta pur si simplu s furnizeze toate serviciile maritime citre Corsica. Ea
face referire in special la avizul autoritdtii de concurentd (‘%) si indicd, de asemenea, ci Corsica Linea si La
Meéridionale au o flotd de 9 i, respectiv, 4 nave si peste 1 100 si, respectiv, 600 de angajati.

(465) O astfel de incetare a activitatii ar fi cu atit mai putin plauzibild cu cit concesionarii oferd deja un serviciu
comercial exploatat in intregime in afara CSP-urilor. Corsica Ferries oferd exemplele Corsica Linea (V%) si La
Méridionale ('°). Ea mentioneazd si dovezile prezentate Comisiei in contextul plangerii si, mai precis, studiul
BRG 1. Potrivit studiului, in iunie 2022, Corsica Linea a prezentat un plan de transport prin care isi exprimase
intentia de a efectua o serie de traversdri in cadrul sistemului OSP in 2023, de la portul Marsilia la Propriano (%),
Ajaccio ('77) si Llle-Rousse (7%). Aceastd intentie, anuntatd in vara anului 2022, aratd ci Franta greseste cind
presupune cd, in absenta unui CSP, nu s-ar fi oferit nicio capacitate privatd din Marsilia.

(466)  De asemenea, in opinia Corsica Ferries, faptul cd rdspunsurile concesionarilor la consultarea operatorilor sunt
identice (i) demonstreazi conflictul de interese care ii afecteazd, ambii avand un interes clar de a reduce oferta
privatd viitoare pentru a asigura continuarea sistemului CSP subventionat, si (i) ridici semne de intrebare cu
privire la coordonarea dintre aceste doud companii inainte de raspunsul lor la consultarea operatorilor.

(467)  In cele din urmi, Corsica Ferries observi ci este inconsecvent din partea Comisiei si considere ci declaratiile
generale si nefondate ale operatorilor maritimi sunt insuficiente pentru a justifica anumite concluzii (si anume in
ceea ce priveste volumul estimat de mdrfuri remorcate captive furnizat de Corsica Linea in portul Marsilia,
contestat de Comisie in considerentul 311 din decizia de initiere a procedurii), dar suficiente in ceea ce priveste
evaluarea ofertei private potentiale.

(") Corsica Ferries face trimitere la Hotdrdrea Curtii din 12 martie 2015, eVigilo Ltd/Lituania, C-538/13, ECLL:EU:C:2015:166,
punctele 33-43 si 47.

(17%) Corsica Ferries subliniazd cd autoritatea de concurentd a remarcat, la punctul 369 din avizul siu, ci este ,[...] greu de crezut ci
companiile de transport maritim cirora le-a fost incredintatd in prezent prestarea serviciului public, Corsica Linea si La Méridionale,
nu ar fi in masurd, cu ajutorul instrumentelor de contabilitate analiticd de care dispun pentru a-si evalua costurile in cadrul CSP, sd
propund o estimare obiectivd a capacititii pe care ar putea sd o ofere dacd ar exploata aceleasi rute in cadrul unei OSP sau fird o OSP”.

(7% Corsica Ferries furnizeazd o scrisoare din partea OTC din data de 31 julie 2023 (anexa 12 la observatiile sale) prin care confirma
finalizarea a 41 de traversiri non-CSP pe ruta Marsilia-Propriano, in vara anului 2023, pentru transportul de pasageri si a 28 de
traversdri non-CSP pe rutele Marsilia-Ajaccio (12 traversari) si Marsilia-Lile-Rousse (16 traversiri). Corsica Ferries afirmi ci nu mai
putin de 114 traversdri au fost lansate de Corsica Linea in 2024 in afara CSP-urilor.

() Potrivit Corsica Ferries, La Méridionale a decis s3 presteze trei servicii de noapte pe siptimana intre Toulon si Lfle-Rousse incepand din
aprilie 2024. De asemenea, La Méridionale si-a extins serviciile in afara CSP-urilor prin planificarea a incd 12 traversiri intre Marsilia si
Ajaccio in iulie §i august 2024.

(7% 19 calatorii dus-intors.

(77) 5 caldtorii dus-intors.

('7%) 10 calatorii dus-intors.
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In cele din urmd, Corsica Ferries respinge afirmatia Comisiei din considerentul 326 din decizia de initiere a
procedurii In ceea ce priveste serviciile maritime furnizate de Corsica Linea si La Méridionale in afara CSP-
urilor (7). Corsica Ferries considerd cd cerinta unui scenariu contrafactual credibil impusd de jurisprudentd nu
inseamnd cd ar trebui luatd in considerare numai potentiala ofertd privatd care indeplineste conditiile CSP-urilor.
Dimpotrivd, cerinta unui scenariu contrafactual credibil implicd analizarea intregii oferte private care ar fi oferitd
in mod rezonabil in absenta CSP-urilor, pentru a o compara ulterior cu cererea estimata.

5.1.2.3. Privind necesitatea si proportionalitatea CSP-urilor

Corsica Ferries este de acord cu opinia preliminard a Comisiei potrivit cireia capacitatea minimd de transport
stabilitd in CSP-uri pare disproportionatd in raport cu nevoia de serviciu public (considerentul 331).

Corsica Ferries face referire la continutul plangerii cu privire la acest aspect. In plangere s-a constatat ci existenta
unor cildtorii dus-intors reprogramabile si suplimentare a incilcat Regulamentul privind cabotajul si nu a
raspuns unei nevoi de serviciu public. Regulamentul interzice statelor membre s3 modifice, dupd cum considerd
oportun si fard justificare, domeniul de aplicare al contractului de servicii publice. Or, in spetd, Franta nu a putut
identifica o nevoie de serviciu public, intrucit nu a precizat (i) perioada in care urmau si fie efectuate aceste
caldtorii dus-intors reprogramabile si suplimentare si (i) numdrul exact de cilitorii dus-intors suplimentare care
urmau si fie efectuate (aceste calitorii dus-intors fiind optionale).

In plus, Corsica Ferries a subliniat in plangere c, pentru fiecare dintre cele cinci rute vizate de masurile in cauzi,
cildtoriile dus-intors regulate erau in mare masurd suficiente pentru a acoperi nevoia de serviciu public estimatd
de Franta in perioada 2023-2030, astfel incat cildtoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare pareau inutile.
Corsica Ferries a addugat de asemenea c, in ofertele pe care le-au prezentat autorititilor din Corsica, Corsica Linea
si La Méridionale identificaserd deja zilele in care urmau si fie efectuate cdldtorii dus-intors reprogramabile si
suplimentare, pe intreaga duratd a CSP-urilor, astfel incat aceste cildtorii nu rispundeau unei nevoi de serviciu
public identificate in prealabil de Franta. In plus, aceste traversri ar fi efectuate exclusiv in perioada de vari si ar fi
oferite in principal la sfarsit de sdptdmand, si anume pentru turisti (deoarece soferilor de camioane le este interzis
sd cilitoreascd in zilele de duminica).

In sfarsit, Corsica Ferries a exprimat in plangere indoieli cu privire la capacitatea concesionarilor de a respecta
obligatiile de serviciu public previzute in CSP-uri. In e-mailul sdu din 13 octombrie 2023, Corsica Ferries aratd
cd, pentru a efectua traversdri in lunile iulie si august 2023, Corsica Linea a navlosit o navd apartinind companiei
La Méridionale, Kalliste, pe care La Méridionale a fost totusi obligatd si o pund la dispozitia OTC, la cererea
acesteia, pentru calitorii dus-intors suplimentare in cadrul CSP-urilor referitoare la serviciile maritime citre
Porto-Vecchio si Bastia. Cu toate acestea, fird nava respectivd, La Méridionale nu ar fi putut si rdspundd
instructiunilor contractuale ale OTC daci astfel de traversiri suplimentare ar fi devenit necesare in perioada iulie-
august 2023.

In observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii, Corsica Ferries considerd totusi c3, in decizia
respectivd, Comisia nu a tras toate concluziile din propriile sale constatdri.

In primul rand, capacitatea minim3 impusd pentru transportul de marfuri si de pasageri a fost stabilitd pe baza
cererii maxime estimate pand in 2030, astfel incat intentia este ca, pand in 2030, capacitatea si satisfacd cererea
preconizatd pentru 2023. Prin urmare, capacitatea pare disproportionatd in raport cu nevoia de serviciu public
evaluatd pentru anii anteriori anului 2030. Potrivit Corsica Ferries, capacitatea minima a CSP ar fi trebuit s3 fie
stabilitd astfel incat sd satisfacd cererea medie estimata intre 2023 si 2030.

(%) Pentru a recapitula, considerentul 326 din decizia de initiere a procedurii prevede: ,In plus, simplul fapt c unul dintre contractanti,
Corsica Linea, a oferit servicii comerciale auxiliare in afara cadrului CSP-urilor in perioada iulie-septembrie 2023 (considerentul 205)
nu constituie o dovadi cd acest operator ar fi prestat in mod clar servicii comerciale in aceleasi conditii ca cele impuse de autorititile
franceze in temeiul CSP-urilor in lipsa acestor contracte sau cd aceste servicii ar fi fost efectiv prestate in aceleasi conditii ca cele
impuse in cadrul CSP”".
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(475)  In al doilea rand, potrivit Corsica Ferries, Comisia nu a luat in considerare cilatoriile dus-intors suplimentare atunci
cand a analizat capacititile introduse de CSP-uri in ceea ce priveste nevoia de serviciu public. Intrucat aceste
cildtorii dus-intors suplimentare sunt menite si satisfaci cererea maximd, acestea ar fi trebuit si fie luate in
considerare la stabilirea capacitdtii minime de transport pe traversare impusd in cadrul CSP-urilor.

(476)  In al treilea rdnd, Corsica Ferries contestd evaluarea preliminard efectuati de Comisie cu privire la absenta unei
obligatii in cadrul CSP-urilor de a utiliza nave Ro-Pax (**").

(477)  Corsica Ferries precizeazd cd numdrul de 12 pasageri este linia de demarcatie intre (i) navele de pasageri care pot
transporta si marfuri (Ro-Pax) si (ii) navele de marfuri (Ro-Ro), a cdror capacitate de pasageri este limitatd la
12 (81,

(478)  Corsica Ferries consider cd, desi obligatia de mobilizare a navelor Ro-Pax nu este previzutd in mod expres de CSP-
uri, aceasta rezultd in mod necesar din capacititile minime impuse de anexa 1 la CSP-uri, care trebuiau respectate
pentru fiecare traversare. Cu toate acestea, prin impunerea unei capacitdti minime de 18 pasageri pe ruta Marsilia-
Ajaccio (4 pasageri in scop medical si 14 conducitori auto) si de 24 de pasageri pe ruta Marsilia-Bastia (5 pasageri
in scop medical si 19 conducitori auto), autorititile franceze au impus de fapt mobilizarea Ro-Pax si au exclus
utilizarea Ro-Ro.

(479)  Astfel, obligatia impusd concesionarilor de a putea gizdui in mod sistematic mai mult de 12 pasageri pe traversare,
cu exceptia utilizarii navelor Ro-Ro, nu este justificatd si este disproportionatd in opinia Corsica Ferries.

5.1.3. Nerespectarea celui de al doilea criteriu Altmark

(480)  Potrivit Corsica Ferries, al doilea criteriu Altmark, al cdrui scop este de a garanta fiabilitatea si verificabilitatea
calculului compensatiei, Inseamnd respectarea in special a doud cerinte: (i) parametrii de calcul al compensatiei
trebuie s3 fie stabiliti in conformitate cu o procedur transparentd si (ii) acestia trebuie sd aibd un caracter obiectiv.

(481)  Corsica Ferries observ, in primul rdnd, ci parametrii compensatiei nu au fost stabiliti in mod transparent.

(482)  Compania aratd cd procedura de atribuire a CSP-urilor a oferit candidatilor libertatea deplind de a stabili cheile de
repartizare pentru calcularea compensatiei financiare si cd anexa 9 la CSP-uri, care contine o grild specificd ce
indicd, pentru fiecare cheltuiald a concesionarului, procentul alocat activitatii SIEG, nu a fost deloc ficutd publica.
Prin urmare, in lipsa unei transparente suficiente din partea Frantei, este imposibil din punct de vedere material ca
Corsica Ferries sd poatd verifica si critica in mod eficace cheile de repartizare utilizate.

(483)  In mod similar, Corsica Ferries critic lipsa de transparentd a analizei efectuate de autorititile franceze cu privire la
cheile propuse de concesionari, inclusiv in decizia de initiere a procedurii. Potrivit Corsica Ferries, aceastd lipsd de
transparentd ridici o problemd gravd in ceea ce priveste principiul contradictorialititii, impiedicand partile
interesate sd isi prezinte in mod eficient observatiile.

(484)  In al doilea rand, Corsica Ferries considerd cd parametrii utilizati pentru calcularea compensatiei nu sunt obiectivi.

('3%) Pentru a recapitula, Comisia a observat in considerentul 343 din decizia de initiere a procedurii cd ,necesitatea de a utiliza nave Ro-Pax
(si anume nave care pot gizdui mai mult de 12 pasageri) nu este o obligatie inclusd in CSP-uri, ceea ce, dimpotrivd, permite prestarea
serviciului utilizdnd o flot care combind Ro-Pax si Ro-Ro. Faptul ci utilizarea navelor Ro-Pax ar putea fi mai costisitoare din punctul
de vedere al capitalului si al costurilor de exploatare decat navele Ro-Ro este irelevant dacd nevoia de serviciu public de transport de
marfuri conduce la un numdr de pasageri (inclusiv conducitori auto) care face necesara utilizarea navelor Ro-Pax”.

() In conformitate cu regula 2 din Conventia internationald pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare din 1 noiembrie 1974 (,Conventia
Solas”), o navi de pasageri este 0 navi care transportd mai mult de 12 pasageri, in timp ce o navi de marfuri este o navi care nu este o
navd de pasageri, si anume cu o capacitate de transport mai mici de 12 pasageri.
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Corsica Ferries aratd, mai intai, cd din informatiile cuprinse in decizia de initiere a procedurii reiese cd cheile de
repartizare utilizate de concesionari variazd, pentru fiecare element de cost, in functie de rutele maritime in
cauzd. Cu toate acestea, potrivit Corsica Ferries, aceste variatii nu au sens, intrucat (i) obligatiile de serviciu public
impuse in fiecare CSP sunt de aceeasi naturd (numai amploarea lor variazi in functie de porturi) si (i) implica
mobilizarea aceluiasi tip de navd (in spetd, Ro-Pax).

Corsica Ferries face trimitere in aceastd privinta la studiul din 21 aprilie 2024 efectuat de BRG in numele Corsica
Ferries privind analiza economicd a modalititilor de stabilire a platii compensatiilor in temeiul CSP-urilor
(denumit in continuare ,studiul BRG 3”). Acest studiu aratd c3, in ofertele initiale depuse de concesionari, cheile
de repartizare erau diferite de la un candidat la altul, chiar dacd era vorba despre aceeasi rutd, iar nevoia de
serviciu public care trebuia indeplinitd era aceeasi in ambele cazuri. in schimb, studiul BRG 3 arati ci Corsica
Linea, in ofertele sale initiale, a utilizat in mare masurd aceleasi chei de repartizare pentru toate rutele, desi
volumul de activitate legat de SIEG si de serviciile comerciale varia foarte mult de la o rutd la alta. Aceste fluctuatii
demonstreazd astfel cd cheile de repartizare utilizate nu reflectd sau, cel putin, nu reflectd in mod sistematic
contributia SIEG si a activitdtilor comerciale la costurile concesionarilor.

Studiul BRG 3 explicd, in general, cd, desi este posibild alocarea costurilor in termeni contabili, astfel de alociri
sunt partial arbitrare §i nu reflectd realitatea economici. In orice caz, ipotezele de alocare a costurilor trebuie cel
putin sa fie insotite de analize care si le certifice valabilitatea.

In plus, Corsica Ferries critici in mod specific cheile de repartizare utilizate pentru CSP-uri in ceea ce priveste
rutele Marsilia-Propriano, Marsilia — Porto-Vecchio si Marsilia-LTle-Rousse.

In ceea ce priveste ruta Marsilia-Propriano, Corsica Ferries apreciazi ci nu este posibil si se considere ca fiind
suficient de justificatd si rezonabild o cheie de repartizare a 100 % din costuri citre SIEG atunci cdnd navele
utilizate de Corsica Linea depdsesc in mod sistematic capacitatea minima de transport de pasageri pe traversare.
Cu alte cuvinte, 100 % din costurile de exploatare ale navelor respective sunt compensate de subventiile publice
platite de Franta, in timp ce numai o mici parte din capacitatea oferitd corespunde nevoii de serviciu public.

Acelasi lucru este valabil si pentru celelalte doud rute, pentru care concesionarii au utilizat Ro-Pax cu o capacitate
excedentard de pasageri foarte mare, desi capacitatea minima impusa de 9 pasageri (LTle-Rousse) si de 11 pasageri
(Porto-Vecchio) pe traversare ar fi trebuit s3 conducd in mod normal la utilizarea unei nave de tip Ro-Ro. Potrivit
Corsica Ferries, Comisia nu ar fi putut ignora faptul cd mobilizarea navelor Ro-Pax, mai degrabd decat a navelor
Ro-Ro, majoreazd substantial costurile de capital si de exploatare, ceea ce conduce la o supraestimare a valorii
compensatiei pentru obligatia de serviciu public datorate concesionarilor. In ambele cazuri, Corsica Ferries arati
de asemenea ci cheile de repartizare utilizate se situeazd intre 60 % si 75 % pentru fiecare cost, ceea ce ar pirea in
mod clar disproportionat si nejustificat in raport cu obligatiile de serviciu public impuse pe aceste rute.

in sfarsit, Corsica Ferries contestd caracterul obiectiv si rezonabil al metodei utilizate de autorititile franceze
pentru alocarea costurilor indirecte, care, potrivit afirmatiilor lor, constd in alocarea costurilor indirecte citre
SIEG ,numai proportional cu capacitatea (exprimatd in m* de volum) rezervatd pe nava pentru activititile SIEG”.
In aceastd privintd, Corsica Ferries pune sub semnul intrebirii utilizarea exclusivd a capacititii exprimate in m’
pentru a determina metoda de alocare, in conditiile in care obligatiile de serviciu public se referd si la transportul
de pasageri. Pentru a se asigura cd numai costurile direct legate de prestarea SIEG pot fi luate in considerare, cheile
de repartizare trebuie In mod necesar sd reflecte proportia reald a capacititii necesare pentru transportul de
pasageri in raport cu capacitatea totald furnizatd de navele utilizate de concesionari.
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5.1.4. Nerespectarea celui de al treilea criteriu Altmark

(492)  Corsica Ferries considerd ci CSP-urile isi supracompenseaza beneficiarii din patru motive.

5.1.4.1. Metodologia de alocare a costurilor pentru calcularea compensatiei in temeiul
CSP-urilor este nejustificatd in cazul de fatd

(493)  Corsica Ferries contestd alegerea autoritdtilor franceze cu privire la metodologia de alocare a costurilor pentru
evaluarea costurilor direct legate de executarea SIEG. Comisia considerd cd aceastd alegere nu este justificatd de
Franta si nici nu este analizatd in decizia de initiere a procedurii.

(494)  In primul rdnd, Corsica Ferries subliniazi c4, in principiu, compensatia pentru SIEG trebuie si fie calculatd pe baza
metodologiei costului net evitat; metodologia de alocare a costurilor poate fi utilizatd numai in cazul in care
utilizarea acestei metode este imposibild sau inadecvatd. Imposibilitatea sau caracterul inadecvat al metodologiei
costului net evitat trebuie si fie justificat(d) in mod corespunzitor de citre autorititile nationale si verificat(d) de
Comisie.

(495)  Inspetd, Corsica Ferries considera cd autorititile franceze nu au furnizat nicio justificare. In mod similar, decizia de
initiere a procedurii nu pune sub semnul intrebarii caracterul adecvat al metodologiei de alocare a costurilor si
justificdrile pentru neutilizarea metodologiei costului net evitat. Numai aceastd deficientd constituie o eroare
vaditd de apreciere din partea autorititilor franceze si o eroare de drept din partea Comisiei.

(496)  In al doilea rind, Corsica Ferries considerd ci utilizarea metodologiei costului net evitat era necesard in spetd,
intrucdt aceasta nu era inadecvatd. Potrivit Corsica Ferries, numai aceastd metodd ar fi permis si se evite
supracompensarea beneficiarilor CSP, din urmatoarele motive:

— metodologia costului net evitat nu necesitd o alocare a costurilor intre obligatiile de serviciu public si
celelalte activititi ale concesionarului, evitindu-se astfel arbitrarul asociat necesititii de a efectua o astfel de
alocare;

—  metodologia costului net evitat nu necesitd estimdri ex ante ale volumelor de activititi SIEG si de activitati
care nu sunt legate de SIEG necesare pentru alocarea costurilor in cadrul metodologiei de alocare a
costurilor si nu implicd riscul unor estimdri incorecte ale unor astfel de alocdri, care ar putea duce la o
supraestimare a costurilor care trebuie compensate;

—  metodologia costului net evitat se bazeazi pe o evaluare globald a tuturor activititilor (SIEG si care nu sunt
legate de SIEG) desfisurate de concesionar, astfel incit concesionarul sd nu poatd face alegeri strategice
pentru a-si maximiza cresterea eficientei in domeniul care nu este legat de SIEG.

(497)  Metodologia costului net evitat a fost cu atit mai necesard cu cit metodologia de alocare a costurilor nu ia in
considerare profiturile suplimentare realizate in afara domeniului de aplicare al SIEG, chiar dacd acestea sunt
generate de furnizarea SIEG respectiv. Potrivit Corsica Ferries, beneficiarii CSP-urilor afirmi c, in absenta CSP-
urilor, nu sunt dispusi si ofere servicii comerciale, astfel incat toate activititile comerciale desfdsurate in cadrul
CSP-urilor de citre beneficiarii respectivi nu ar fi fost realizate in absenta unui SIEG. Veniturile din aceste activitati
sunt astfel generate de acordarea CSP-urilor, iar utilizarea metodologiei costului net evitat ar fi permis luarea lor in
considerare la calcularea compensatiei, fird niciun avantaj disproportionat pentru beneficiarii CSP-urilor.

(498)  In cele din urmd, potrivit Corsica Ferries, metodologia costului net evitat a fost necesara avand in vedere obligatiile
de serviciu public disproportionate prevdzute in CSP-uri, care impuneau beneficiarilor CSP-urilor si ofere o
capacitate supradimensionatd in raport cu nevoia de serviciu public.
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5.1.4.2. in orice caz, metodologia de alocare a costurilor trebuia si ia in considerare
profiturile realizate din activititile care nu sunt legate de SIEG ale
beneficiarilor CSP-urilor

Corsica Ferries subliniazd cd punctul 32 din cadrul SIEG impune luarea in considerare a profiturilor excesive
generate de drepturi speciale sau exclusive, chiar dacd sunt legate de alte activitdti.

Potrivit Corsica Ferries, desi CSP-urile nu previd drepturi exclusive pentru beneficiarii lor, acestea confera totusi o
exclusivitate de facto, din trei motive:

—  obligatiile de serviciu public prevazute in CSP-uri nu sunt proportionale cu nevoile reale de serviciu public;

—  Dbeneficiarii CSP-urilor primesc subventii publice semnificative, in timp ce alti operatori de transport
maritim care Isi desfdsoard activitatea in cadrul sistemului OSP nu primesc astfel de subventii;

—  sistemul OSP descurajeazd companiile de transport maritim care doresc s furnizeze servicii maritime intre
portul Marsilia si porturile corsicane in concurentd cu beneficiarii CSP-urilor.

Corsica Ferries subliniazd, in aceastd privintd, cd aceastd exclusivitate de facto a fost observatd in mai multe randuri
de: consiliul concurentei, in decizia sa nr. 06-MC-03 din 11 decembrie 2006; autoritatea de concurentd, in avizul
sdu nr. 12-A-07 din 17 februarie 2012; Comisie, in decizia sa SA.22843 din 2 mai 2013 si reiteratd in avizul
autoritdtii de concurentd din 17 noiembrie 2020 ("*?). Corsica Ferries considerd cd aceste constatiri sunt inci
valabile si subliniazd cd, intrucat piata serviciilor maritime citre Corsica a fost deschisd concurentei in 1996, pe
rutele Marsilia-Corsica nu a aparut nicio ofertd concurent fatd de cea a concesionarilor istorici.

Astfel, potrivit Corsica Ferries, trebuie sd se deducd una dintre urmdtoarele doud concluzii:

—  lipsa unei concurente efective timp de 30 de ani pe rutele cu portul Marsilia este dovada cd CSP-urile
constituie bariere la intrarea pe piatd, conferind beneficiarilor lor drepturi exclusive de a exploata rutele
maritime dintre Corsica si Marsilia, inclusiv activititile comerciale generate. Prin urmare, a fost necesar ca
aceste activitati s fie luate in considerare in metodologia de alocare a costurilor;

—  concurenta pe rutele Marsilia-Corsica s-a dezvoltat prin intermediul rutelor Toulon-Corsica, caz in care
trebuie s se concluzioneze ci serviciile maritime efectuate din porturile Toulon si Marsilia formeaza una si
aceeasi piatd si cd, prin urmare, nu existd o nevoie de serviciu public.

5.1.4.3. Clauzele CSP-urilor sunt insuficiente pentru a exclude orice risc de
supracompensare

In primul rdnd, Corsica Ferries considerd cd articolul 40 din CSP-uri, care urmdreste s asigure rambursarea de citre
concesionari a oricdrei supracompensatii care depdseste profitul rezonabil, este insuficient, intrucit se limiteazd
numai la domeniul de aplicare al SIEG si exclude marjele realizate pentru activititile comerciale generate.

In al doilea rdnd, Corsica Ferries face referire la studiul BRG 3, care contestd pozitia preliminard a Comisiei de
aprobare a calculului profitului rezonabil pe baza veniturilor curente inainte de impozitare, mai degrabd decat pe
baza ratei rentabilitatii capitalului pentru beneficiari, pe motiv ¢i veniturile curente inainte de impozitare ar fi mai
usor de observat in datele contabile decat rata rentabilititii capitalului. Cu toate acestea, studiul BRG 3 considera cd
datele referitoare la costurile SIEG nu sunt usor de observat in conturile de profit si pierderi ale beneficiarilor, ci
necesitd o alocare discutabild a diferitelor elemente de cost intre activititile SIEG si cele care nu sunt legate de SIEG.

('$2) Corsica Ferries citeaza punctul 348 din avizul autoritdtii de concurentd din 17 noiembrie 2020, potrivit cdruia: ,persistenta anumitor
factori explicd motivul pentru care avantajul concurential semnificativ de care beneficiazd operatorii de servicii publice poate
contribui la acordarea unei exclusivititi de facto pe rutele dintre Marsilia si Corsica”.
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(505) In al treilea rind, articolul 35.1 din CSP-uri, care prevede ci cheile de repartizare sunt stabilite pe durata
contractelor, sub rezerva unui control ex post care si evidentieze o diferentd (care trebuie rambursatd) cu cheile
care ar rezulta din operatiuni, este vadit insuficient, intrucat (i) notiunea de ,cheie care rezultd din operatiuni” nu
este definitd (**) si (i) aceasta nu permite neutralizarea deplind a efectelor neasteptate care rezultd din mecanismul
cheii de repartizare in sine. Intr-adevir, studiul BRG 3 subliniazd in aceastd privint cd articolul 35.1 din CSP-uri
prevede cd beneficiarilor CSP li se va permite sd pastreze jumdtate din diferenta dintre compensatia calculatd ex
ante si ex post (pand la maximum 5 % din compensatia initiald).

(506)  In al patrulea rand, Corsica Ferries considerd ci articolul 32 din CSP-uri, care vizeaza alocarea profiturilor realizate
in cadrul activititilor comerciale generate, nu impiedicd intreaga supracompensatie, intrucat profiturile generate
pot fi utilizate pentru finantarea investitiilor efectuate de beneficiarii CSP-urilor. Astfel, beneficiarii CSP-urilor ar
beneficia de un avantaj, sub forma unui ajutor pentru investitii egal cu valoarea profiturilor generate care au fost
investite, care ar constitui un ajutor de stat ilegal distinct de compensatia plititd in temeiul CSP-urilor.

(507)  In sfdrsit, Corsica Ferries considerd cd nicio clauzd din CSP-uri nu ia in considerare remuneratia suplimentard pe
care beneficiarii ar putea si o primeascd in legdturd cu plusvaloarea aferentd navelor lor, nici in calculul
compensatiei, nici in metoda de verificare a profitului rezonabil.

(508)  Corsica Ferries face trimitere in aceastd privintd la studiul BRG 3, care formuleazd doud observatii.

(509) In primul rand, compensatia primitd de beneficiarii CSP-urilor depiseste cu mult amortizarea economici a
navelor. Subventia platitd concesionarilor include o componentd a costurilor de investitii, care corespunde
cheltuielilor de amortizare sifsau taxelor de inchiriere si/sau costurilor de navlosire a navei desemnate si execute
SIEG. Cu toate acestea, potrivit studiului BRG 3, durata de viatd economici a navelor depiseste cu mult perioada
de amortizare sau perioada de inchiriere standard ('*). In consecintd, compensatia primitd de beneficiarii CSP-
urilor in cadrul CFI ar depdsi in fiecare an pierderea de valoare economicd inregistrati.

(510)  In al doilea rand, studiul BRG 3 arati ci CSP-urile nu previd niciun mecanism de monitorizare a plusvalorii pe
care beneficiarii CSP-urilor ar putea si o obtind de pe urma navelor. Desi articolul 51 din CSP-uri prevede
posibilitatea ca CdC sd riscumpere navele la un pret mai mic decat valoarea lor de piatd (pentru a tine seama de
subventiile deja plitite), acesta nu impune o astfel de achizitie. In plus, intrucat navele sunt considerate in CSP-uri
ca fiind proprietatea beneficiarilor CSP-urilor, acestia nu sunt obligati sd isi vanda navele in cazul in care CdC se
oferd si le achizitioneze.

(511)  Toate acestea prezintd un risc real ca, la sfarsitul CSP-urilor, beneficiarii sd primeascd, prin cresterea valorii navelor
lor (finantatd integral sau partial din compensatii publice), o remuneratie suplimentara fatd de cea care rezultd din
exploatarea CSP-urilor, care nu a fost luatd in considerare la calcularea profitului rezonabil (articolul 39 din CSP-
uri) si nici nu este acoperitd de clauza de verificare a profitului rezonabil previzuti la articolul 40 din CSP-uri.

5.1.4.4. Formula de indexare CFE este vidit eronatd

(512)  Corsica Ferries face referire la studiul BRG 3 care indicd o eroare in formula de indexare utilizatd de autoritdtile
franceze pentru a calcula cuantumul anual al CFE (considerentul 301).

(")) Studiul BRG 3 aratd cd, pentru ca aceastd clauzd sd evite efectele neasteptate si supracompensarea, aceasta ar trebui si conduci la o
crestere ex post a costurilor alocate activititilor comerciale, astfel inct profitul comercial sd revind la nivelul profitului rezonabil.

(" De exemplu, studiul BRG 3 aratd ci flota Corsica Ferries include nave puse in functiune cu peste 50 de ani in urmai si cd, la nivel
mondial, 31 % din navele de tip Ro-Pax au o vechime de peste 40 de ani, iar 17 % mai mult de 50 de ani, potrivit datelor Corsica
Ferries. In schimb, studiul BRG 3 subliniazd ci perioada de amortizare a navelor si perioada de inchiriere standard sunt mult mai
scurte. Evidentele contabile din 2022 ale La Méridionale indica astfel o amortizare pe 20 de ani a navelor si un contract de inchiriere
pe 15 ani pentru una dintre navele din flota sa.
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Potrivit studiului BRG 3, cuantumul anual al CFE nu este calculat separat pentru fiecare an pe baza unei chei
specifice de repartizare a costurilor, ci este calculatd pentru 2023 si indexatd ulterior cu indicele preturilor de
consum. Studiul BRG 3 considera ci aceastd formuld este incorectd, deoarece implicd faptul ci cresterea CFE intre
anii N si N + 1 nu este egald cu 85 % din cresterea preturilor intre acesti doi ani, astfel cum sugereazd CSP-urile, ci
cu 85 % din cresterea totald cumulatd a preturilor intre 2023 si anul N + 1. Studiul considerd cd, intre 2029
si 2030, cresterea CFE rezultatd din aplicarea formulei nu reflectd cresterea preturilor observatd intre acesti doi
ani, ci cresterea totald a preturilor intre 2023 si 2030, si anume pe o perioadi de sapte ani (**).

5.1.5. Nerespectarea celui de al patrulea criteriu Altmark

In observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii, Corsica Ferries face referire in intregime la plangere,
in care considerd cd mdsurile nu respectd cel de al patrulea criteriu Altmark. Corsica Ferries a sustinut cd
procedura de licitatie pentru CSP-uri nu a permis selectarea, in conditii transparente si nediscriminatorii, a
candidatilor capabili s furnizeze serviciul la cel mai mic cost, in special din trei motive.

In primul rand, Corsica Ferries a sustinut ci existd mai multe ,bariere la intrarea pe piatd” care tind si favorizeze
concesionarii ale ciror contracte expird si care o impiedicd s depund efectiv o ofertd. Corsica Ferries a constatat
existenta a doud bariere la intrarea pe piatd in cazul de fatd.

In primul rand, compania a subliniat perioada foarte scurtd care s-a scurs intre data atribuirii CSP-urilor (21
decembrie 2022) si data inceperii serviciilor (1 ianuarie 2023), desi este clar cd, in cazul transportului maritim,
este necesard o perioadd de cel putin sase luni intre aceste doud date pentru a putea deschide rezervirile cu
suficient timp inainte si pentru a redistribui flota astfel incat sd se poatd indeplini cerintele serviciului public.
Potrivit Corsica Ferries, o perioadd atat de scurtd intre data atribuirii CSP-urilor si inceperea serviciilor nu putea
decit si favorizeze concesionarii ale cdror contracte expirau si si restrangd participarea altor concurenti.

In al doilea rand, Corsica Ferries a subliniat existenta unor cerinte tehnice care nu sunt justificate de nevoile de
serviciu public, precum limitarea numarului de candidati care participd la procedura de licitatie. Corsica Ferries a
facut referire la imposibilitatea candidatilor de a propune nave Ro-Ro in locul navelor Ro-Pax. In plus si mai
presus de toate, procedura de licitatie pentru CSP-uri impunea candidatilor, potrivit Corsica Ferries, sd utilizeze
una sau doud nave suplimentare pe lot ('*) pentru a indeplini cerintele de cildtorii dus-intors reprogramabile si
suplimentare, aceste cdlitorii fiind efectuate in timpul executdrii CSP-urilor, la cererea autorititii contractante si
cu un preaviz de cel putin o sdptdmand. Potrivit Corsica Ferries, acest lucru insemna cd, pentru toate loturile,
candidatii trebuiau si mobilizeze permanent sapte nave suplimentare pe parcursul executirii CSP-urilor, fird
nicio previzibilitate sau garantie de utilizare si fird ca operatorul sd poatd utiliza aceste nave pentru alte servicii
(intrucdt navele trebuiau si fie disponibile pentru a fi mobilizate in orice moment in vederea garantirii
cildtoriilor dus-intors). Aceastd constrangere este principalul motiv pentru care Corsica Ferries nu a participat la
procedura de licitatie pentru CSP-uri.

in al doilea rand, Corsica Ferries a considerat ci criteriile de atribuire a ofertelor nu permiteau selectarea
candidatului capabil sd furnizeze serviciul la cel mai mic cost. Corsica Ferries a aritat ci criteriul de atribuire
referitor la compensatia financiara a fost ponderat cu doar 20 %, astfel incat, in opinia sa, procedura de licitatie nu
s-a intemeiat pe pretul ofertei celei mai avantajoase din punct de vedere economic.

In cele din urmd, Corsica Ferries a considerat ¢ numdrul mic de candidati care au participat la procedura de licitatie
pentru CSP-uri (unul sau doi candidati pentru fiecare lot) aratd ci nu a existat o concurentd reald.

(") BRG 3 sugereazd inlocuirea CFE(n) cu CFE 2023 sau inlocuirea 1(2023) cu I(n) in formula din CSP-uri.

(%) Corsica Ferries precizeazd cd fiecare dintre cele cinci loturi a necesitat mobilizarea a doud nave pentru a efectua cildtoriile dus-intors
fixe prevdzute in CSP-uri, precum si a unui numar de una sau doud nave suplimentare (in functie de loturi) pentru a putea efectua, in
orice moment, cdlatoriile dus-intors reprogramabile i suplimentare la cererea CdC.
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(520)  Inal doilea rand, Corsica Ferries a considerat cd Franta nu a efectuat nicio analizd prealabild a costurilor pe care o
intreprindere tipicd, bine gestionata si dotatd cu resurse adecvate le-ar fi suportat pentru furnizarea serviciului, in
vederea stabilirii valorii compensatiei.

5.1.6. Nerespectarea normelor Directivei privind concesiunile

(521)  Corsica Ferries subliniazi ci, in plangere, a considerat ¢ masurile nu pot fi declarate compatibile intrucat incalcd
dispozitiile Directivei privind concesiunile. Corsica Ferries a invocat doud cazuri de incdlcare: incilcarea
principiilor egalitatii de tratament, nediscrimindrii si transparentei, precum si durata excesivad a CSP-urilor.

(522)  In ceea ce priveste prima incilcare, Corsica Ferries a sustinut, in primul rand, ci s-a confruntat cu doud obstacole
care au ficut imposibild depunerea cererii sale (considerentele 516 si 517). In al doilea rand, compania a
considerat cd autorititile franceze modificaserd caracteristicile minime ale procedurii de licitatie pentru fiecare lot
in vederea selectdrii ofertelor care nu erau conforme cu cerintele tehnice din anexa 1 la CSP-uri.

(523)  In ceea ce priveste a doua incilcare, Corsica Ferries a sustinut ci durata CSP-urilor nu este justificatd avand in
vedere lipsa investitiilor realizate de beneficiarii CSP-urilor.

(524)  In observatiile sale privind decizia de initiere a procedurii, Corsica Ferries a reactionat la doud aspecte, si anume (i)
posibila modificare a cerintelor minime ale procedurii de licitatie de citre autorititile franceze in cursul acestei
proceduri si (i) durata CSP-urilor, pe care a considerat-o excesiva.

5.1.6.1. Privind modificarea caracteristicilor minime in cursul procedurii, selectarea
ofertelor nereglementare si caracterul discriminatoriu al procedurii de
atribuire a CSP-urilor

(525)  In plangere, Corsica Ferries a subliniat ci articolul 37 din Directiva privind concesiunile impune ca, in cazul in care
o autoritate contractantd stabileste cerinte minime in cadrul unei proceduri de licitatie, candidatii si le respecte. La
randul sdu, autoritatea contractantd trebuie sd respingd orice ofertd care nu indeplineste aceste cerinte minime.

(526)  Corsica Ferries a explicat cd anexa 1 la CSP-uri enumera cerintele tehnice pe care candidatii trebuiau sd le
indeplineascd in totalitate. Aceste cerinte tehnice includeau numdrul de cildtorii dus-intors reprogramabile si
suplimentare care trebuiau si fie efectuate de concesionar la cererea CdC. Aceste cilitorii dus-intors
reprogramabile si suplimentare puteau fi combinate in aceeasi zi, pe aceeasi rutd si pe mai multe rute in acelasi
timp si trebuiau si respecte toate cerintele tehnice din anexa 1 la CSP-uri, inclusiv orarele si capacititile de
transport ale navelor. Corsica Ferries considerd cd, prin urmare, candidatii trebuiau s dispund de o flotd care sd
indeplineascd simultan toate cerintele din anexa 1 la CSP-uri, inclusiv cdlitoriile dus-intors reprogramabile si
suplimentare, pentru fiecare dintre loturile pentru care au depus o ofertd.

(527)  Or, potrivit Corsica Ferries, concesionarii nu dispuneau de toate navele pentru a exploata toate rutele pentru care,
individual sau in grup, depuseserd o ofertd. Aceastd observatie a rezultat din lectura raportului Frantei de analizi a
ofertelor initiale. Potrivit Corsica Ferries, raportul mentiona cd respectivii candidati stabilisera ei insisi ziua in care
urmau sd fie efectuate calitoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare §i, mai mult, cd acestia reduseserd
numdrul acestor cildtorii. De asemenea, ei modificaserd orele de traversare in zilele de duminica si luni, in timpul
iernii. In sfarsit, acestia au mobilizat nave pentru cilitorii dus-intors reprogramabile si suplimentare care nu
respectau toate cerintele previzute in anexa 1 la CSP-uri.
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Potrivit Corsica Ferries, autoritdtile franceze au acceptat totusi sd modifice caracteristicile minime din
regulamentul privind procedura de licitatie in timpul negocierilor, cu incilcarea principiului egalititii de
tratament intre candidati si a principiului transparentei. O astfel de modificare nu era permisd, potrivit Corsica
Ferries, intrucat, in conformitate cu jurisprudenta Curtii de Justitie, autoritatea contractantd poate corecta sau
completa caracteristicile minime numai in circumstante exceptionale, si anume atunci cand acestea ,necesitd vadit
o simpld clarificare sau pentru a inldtura erori materiale evidente, cu conditia ca toti ofertantii s fie informati” (**").
Or in spetd situatia a fost diferitd. In plus si in orice caz, compania sustine cd din jurisprudenta Curtii de Justitie
reiese cd, in cazul in care ar fi acceptate modificari, acestea nu ar putea fi efectuate decat inainte de depunerea
ofertelor de citre ofertanti, ceea ce, din nou, nu era cazul in spetd.

Potrivit Corsica Ferries, aceste modificdri erau cu atdt mai ddunitoare pentru ea cu cit adresase OTC intrebari
specifice referitoare la cerintele tehnice previzute in anexa 1 la CSP-uri (capacitate de transport, orare, cabine
pentru PMR), precum si la modalititile operationale si economice de efectuare a cilitoriilor dus-intors
reprogramabile si suplimentare. Potrivit Corsica Ferries, OTC a rdspuns c cerintele tehnice previzute in anexa 1
la CSP-uri erau o caracteristici minimd exclusd de la negociere si cd era imperativ ca respectivii candidati sd
depuni o ofertd care si respecte toate cerintele tehnice din anexa 1.

Pe de altd parte, efectul cumulativ al acestor caracteristici minime impuse candidatilor este cel care a descurajat
Corsica Ferries s3 depund o ofertd, intrucat respectarea lor implica (i) mobilizarea uneia sau chiar a doud nave
suplimentare pe rutd pentru a efectua cilitoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare, (i) fird nicio
certitudine in ceea ce priveste finalizarea efectivd a acestor cilitorii dus-intors suplimentare sau fird nicio
vizibilitate in ceea ce priveste data la care acestea ar trebui efectuate, (iii) precizandu-se ci numai cilitoriile dus-
intors suplimentare solicitate efectiv de CdC si efectuate de concesionar ar da nastere unei compensatii financiare.

In observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii, Corsica Ferries considerd cd informatiile furnizate
de Franta si prezentate in decizia de initiere a procedurii ('**) sunt incorecte.

Corsica Ferries sustine ci anexa 1 la CSP-uri nu putea fi modificati in temeiul regulamentului privind procedura de
licitatie. Prin urmare, candidatilor nu li s-a permis si modifice cerintele tehnice previzute in anexa respectiva.
Corsica Ferries subliniazd, in acest sens, cd regulamentul privind procedura de licitatie (articolul 2.4 privind
caracteristicile minime si articolul 4.1 privind documentele de licitatie) a fost intocmit in acelasi mod ca si cel
pentru atribuirea CSP-urilor 2019-2020. Cu toate acestea, in cadrul unui litigiu privind CSP-urile respective,
Consiliul de Stat a statuat cd ,anexa tehnicd privind serviciile din anexa 1 la proiectul de contract ar trebui
consideratd, avind in vedere termenii articolului 4.1 din regulamentul privind procedura de licitatie, ca ficand
parte din documentele de licitatie si, in consecintd, ca stabilind caracteristicile minime preconizate” (**%).

5.1.6.2. Privind durata excesivd a CSP-urilor

In plangere, Corsica Ferries a considerat cd CSP-urile nu previd nicio investitie care si fie suportatd de candidatii
selectati, astfel incat durata lor (mai mare de cinci ani) este contrard dispozitiilor articolului 18 din Directiva
privind concesiunile. Acest aspect a fost confirmat in special de obligatia impusd candidatilor, potrivit Corsica
Ferries, de a dispune pe deplin de navele alocate pentru exploatarea fiecireia dintre rutele CSP imediat dupd ce
acestia si-au depus candidaturile.

In observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii, Corsica Ferries contestd opinia preliminard a
Comisiei potrivit careia durata CSP-urilor pare s fie justificatd avand in vedere faptul cd (i) CSP-urile impun
concesionarilor sd mobilizeze nave care reprezinti o povard de capital semnificativi si (i) existd durate mai mari
de sase ani in cadrul altor contracte de servicii publice maritime din Europa.

(*¥) Hotararea Curtii din 29 martie 2012, SAG ELV Slovensko, C-599/10, ECL:EU:C:2012:191, punctul 40.
(%) Considerentele 419 si 423 din decizia de initiere a procedurii.
("*") Consiliul de Stat, 24 iunie 2019, La Méridionale, nr. 429407.
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(535)  In ceea ce priveste primul aspect, Corsica Ferries considerd cd din considerentul 52 si din articolul 18 din Directiva
privind concesiunile reiese cd o perioadd de concesiune mai mare de cinci ani nu poate fi justificatd decat dacd
concesionarul este obligat si realizeze investitii chiar de citre autoritatea contractantd. In cazul in care
concesionarul suportd costul investitiilor necesare pentru serviciul public acordat, durata concesiunii trebuie sd
fie stabiliti pe baza perioadei de recuperare a investitiilor respective. In schimb, potrivit Corsica Ferries, nici
Directiva privind concesiunile, nici jurisprudenta Curtii de Justitie nu au admis cd durata unei concesiuni mai
mare de cinci ani poate fi justificatd prin alte masuri decat investitiile impuse de autoritatea contractanta.

(536)  In plus, Corsica Ferries considerd cd dispozitiile mentionate anterior din Directiva privind concesiunile sunt legate
de faptul ci, in principiu, investitiile astfel impuse si realizate de concesionar revin autorititii contractante la
incheierea concesiunii. Astfel, investitiile impuse concesionarului in cadrul unei concesiuni nu constituie activele
proprii ale concesionarului, care riman in proprietatea sau sub controlul acestuia la sfarsitul concesiunii. In acest
context, durata concesiunii se calculeazi astfel incat sd permiti concesionarului si recupereze investitiile care i-au
fost impuse si pe care va fi obligat sd le abandoneze la sfarsitul contractului.

(537)  Totusi, acest lucru nu este valabil pentru CSP-uri, intrucit navele mobilizate de beneficiari pentru a le pune in
aplicare (i) nu rezultd dintr-o obligatie de investitii impusd de autorititile franceze si (ii) sunt proprietatea
beneficiarilor CSP-urilor, care isi pastreazd dreptul de proprietate asupra acestora la sfarsitul CSP-urilor. In aceste
conditii si intrucat beneficiarilor CSP-urilor nu li se impune nicio investitie, durata CSP-urilor nu este justificata.

(538)  Corsica Ferries observd ci, in orice caz, CSP-urile permit beneficiarilor lor si amortizeze costurile de investitii
aferente navelor in conturile CSP, prin includerea unei rentabilitdti rezonabile a capitalului investit. Cu toate
acestea, in spetd, potrivit Corsica Ferries, este clar c¢d parametrii compensatiei nu au tinut seama de valoarea
reziduald post-CSP a navelor, care vor rimane la dispozitia beneficiarilor CSP-urilor.

(539)  In ceea ce priveste al doilea aspect, Corsica Ferries considerd ci exemplele date de Franta de perioade de concesiune
maritima in Europa mai mari de sase ani nu sunt aplicabile in spetd. In ceea ce priveste cazul norvegian invocat
de Franta, in care au fost incheiate contracte de concesiune pe 10 ani, Corsica Ferries considerd cd aceastd
perioadd era justificatd de obligatia impusi concesionarului de a investi in nave noi. Prin urmare, situatia este
diferitd in ceea ce priveste CSP-urile, intrucat Franta si Comisia recunosc ci beneficiarilor CSP-urilor nu li se
impune sd realizeze nicio investitie.

5.2. Observatii din partea Corsica Linea

(540)  Corsica Linea a formulat observatii cu privire la trei aspecte: (i) existenta unei nevoi de serviciu public, (ii)
conformitatea procedurii de atribuire a CSP-urilor cu dreptul Uniunii in materie de concesiuni si (iii) absenta
oricdrui avantaj acordat beneficiarilor CSP-urilor sau, in orice caz, conformitatea CSP-urilor cu Decizia Comisiei
din 20 decembrie 2011 privind aplicarea articolului 106 alineatul (2) din TFUE in cazul ajutoarelor de stat sub
formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public acordate anumitor intreprinderi cdrora le-a fost
incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general (denumitd in continuare ,Decizia privind

SIEG”) ().

5.2.1. Existenta unei nevoi de serviciu public

(541)  In observatiile sale cu privire la decizia de initiere a procedurii, Corsica Linea a rispuns la trei aspecte referitoare la
examinarea existentei unei nevoi de serviciu public:

—  evaluarea cererii cantitative de transport de marfuri remorcate nesubstituibile din portul Marsilia, estimat la
80 % din traficul istoric observat din portul respectiv;

—  definirea obligatiilor de serviciu public referitoare la capacitatea minima de transport de mdrfuri pe
traversare, exprimatd ca volum, impuse concesionarilor in cadrul CSP-urilor;

—  substituibilitatea porturilor Ajaccio si Propriano.

(")JOL7,11.1.2012, p. 3.
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(544)

Corsica Linea afirmd cd, in ceea ce priveste aceste trei aspecte, a comandat un studiu economic realizat de Analysis
Group (,studiul Analysis”), care contine, in opinia sa, toate informatiile factuale si economice din care se poate
concluziona ci Franta nu a sdvarsit nicio eroare vaditd in demonstrarea unei nevoi de serviciu public.

5.2.1.1. Nu existd nicio eroare vdditd de apreciere in estimarea ponderii cererii de
transport de mirfuri remorcate pentru care nu se ia in considerare nicio
alternativd la portul Marsilia

Corsica Linea considerd cd amplasarea bazelor logistice ale operatorilor de transport care transportd mdrfuri in
Corsica este aproape singurul factor determinant pentru alegerea portului de plecare continental.

Corsica Linea invocd in special studiul Analysis, care a analizat amplasarea celor mai dense 18 zone logistice din
regiunea PACA (*!). Dintre aceste 18 zone, doar una era situatd intr-o municipalitate in care portul cel mai
apropiat nu este Marsilia. Studiul Analysis aratd astfel cd disparitia serviciilor de transport de marfuri care
tranziteazd portul Marsilia ar obliga marea majoritate a operatorilor de transport sd se deplaseze citre un port
mai indepdrtat i ar conduce la o crestere semnificativd a costurilor de transport, pe care studiul o stabileste, in
medie, la 11 %.

Figura 2

Amplasarea zonelor logistice din Provence-Alpes-Cote d’Azur

B Aires logistiques denses
Aires logistiques élargies

~— Autoroutes

Routes nationales

Routes départementales

Marseille "

Sources : SOeS, Cerema - ©IGN, ©OBdL A w?

* Chaque aire logistique est repérée par un numéro.

Sursd:  https:[[www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-
france-en-2015, pagina 87.

Legenda: Aires logistiques denses — Zone logistice dense
Aires logistiques élargies — Zone logistice extinse

Autoroutes — Autostrazi

(**") Studiul Analysis a utilizat drept sursd pagina 87 din Atlasul depozitelor si zonelor logistice din Franta pentru anul 2015, disponibil
online la adresa: https:/[www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-france-en-
2015 (accesat la 18 octombrie 2024).
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Routes nationales — Drumuri principale
Routes départementales — Drumuri secundare
Chaque aire logistique est repérée par un numéro — Fiecare zond logisticd este identificatd printr-un numar

(545)  Pentru a stabili aceastd estimare de 11 %, studiul Analysis a comparat un parcurs rutier intre Salon-de-
Provence ("*?) si Marsilia, pe de o parte, si Salon-de-Provence si Toulon, pe de altd parte (). Studiul a
concluzionat ¢d un parcurs rutier prin Toulon reprezintd un cost rutier suplimentar de 75 EUR pentru un
operator de transport (**¥), care rezultd in principal din (i) doud taxe de trecere percepute intre Salon-de-Provence
si Toulon (conducénd la un cost de 35,10 EUR spre Toulon in loc de 6,90 EUR spre Marsilia) si (ii) cresterea
costurilor cu combustibilul (**%).

5.2.1.2. Franta a stabilit in mod corect capacitdtile minime de transport de marfuri in
cadrul CSP-urilor

(546)  Corsica Linea aratd ci nicio eroare vaditd nu poate fi atribuitd in mod valabil Frantei in ceea ce priveste stabilirea
capacitdtilor minime de transport de marfuri in cadrul CSP-urilor, in mésura in care statisticile pentru anul 2023
aratd, dimpotrivd, cd aceste capacitdti minime au fost depdsite in mod regulat incepand cu primul an de punere in
aplicare a CSP-urilor.

(547)  Corsica Linea face referire, in aceastd privintd, la studiul Analysis, care a analizat cantititile reale de marfuri
transportate in fiecare lund dinspre Marsilia spre porturile Ajaccio si Bastia in 2023. Aceste analize aratd cd
pragul minim de capacitate este foarte adesea mai mic decat volumele reale transportate de Corsica Linea (**).

5.2.1.3. Porturile Ajaccio si Propriano nu sunt substituibile

(548)  Corsica Linea considerd cd afirmatia Corsica Ferries potrivit cdreia porturile Ajaccio si Propriano sunt complet
substituibile este nefondatd. Potrivit Corsica Linea, analiza duratelor de cilitorie este factorul-cheie ales de
autorititile de concurentd pentru a defini o ,zona deservitd” si, prin urmare, pentru a stabili o eventuald substitui-
bilitate intre doud servicii concurente in cadrul acestei zone deservite.

(549)  Pe baza informatiilor furnizate de studiul Analysis pentru numeroase municipalititi din Corsica situate in zona
deservitd de portul Propriano, un timp mai indelungat necesar pasagerilor pentru a ajunge in portul Ajaccio, in
comparatie cu portul Propriano, le-ar creste semnificativ costurile (**7).

(**) Potrivit studiului Analysis, orasul Salon-de-Provence este centrul geografic (coordonate medii) al tuturor celor 18 zone logistice dense
studiate.

(1) Pentru a calcula parcursul rutier, studiul Analysis a utilizat valorile de referintd din simulatorul de costuri al comitetului national rutier
francez (pentru calcularea costurilor rutiere) si de pe site-ul Mappy (pentru calcularea distantelor). Studiul Analysis ia in considerare (i)
costul cu combustibilul (costul estimat al consumului de combustibil de 0,319 EUR [km); (ii) costurile salariale ale conducitorului auto
(costurile cu conducitorii auto pe ord de serviciu alocatd vehiculului se ridicd la 17,39 EUR/ord); (iii) costul cu taxele de trecere, (iv)
costul uzurii fizice, si anume costurile de intretinere i reparare (costurile de intretinere si reparare a vehiculelor sunt de
0,083 EURkm) si (v) costul repararii pneurilor (costul repardrii pneurilor este de 0,025 EUR /km).

(***) Costul transportului de marfuri remorcate din centrul geografic al regiunii PACA (Salon-de-Provence) este de 116 EUR citre portul
Toulon, fatd de 41,14 EUR citre portul Marsilia. Prin urmare, tranzitul prin Toulon si nu prin Marsilia multiplicd costurile
transportului terestru in medie cu 2,8, conform studiului Analysis.

(***) Studiul Analysis a inclus in calculele sale si costul transportului maritim, dar a considerat cd pretul transportului maritim este acelasi de
la Toulon si Marsilia, si anume 40 EUR pe metru liniar de la un chei la altul (640 EUR pe camion, presupunind o lungime medie a
camionului de 16 metri). Prin urmare, costul transportului maritim este zero pentru aceasta analizd.

(") Studiul Analysis mentioneaza ci pragul utilizat in CSP-uri este adesea mai mic decit volumul maxim de marfuri nesubstituibile
transportate in fiecare lund de Corsica Linea: acest lucru este valabil pentru sase dintre cele 12 luni ale anului 2023 pentru ruta
Marsilia-Bastia §i pentru cinci dintre cele 12 luni ale anului 2023 pentru ruta Marsilia-Ajaccio.

(*7) Potrivit studiului Analysis, o cdlitorie dus de la Propriano sau imprejurimile sale pand la portul Ajaccio ar implica costuri rutiere
suplimentare estimate la aproximativ 8,00 EUR, cu un cost al combustibilului de 1,99 EUR pe litru pentru un automobil mic care
consuma 5,2 litri/100 km.
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5.2.2. Respectarea normelor UE privind concesiunile

5.2.2.1. Timpul scurt disponibil pentru mobilizarea navelor in urma cererii de oferte
nu a constituit un obstacol in calea candidaturii Corsica Ferries

Corsica Linea considerd cd perioada scurtd care s-a scurs intre data atribuirii CSP-urilor si inceperea serviciilor nu
ar fi putut impiedica Corsica Ferries sd isi depund candidatura pentru procedura de atribuire a CSP.

In primul rand, Corsica Linea considerd ci cererea publici de oferte publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la
6 mai 2022 i-a informat pe potentialii candidati cd serviciile prevdzute in CSP-uri urmau sd inceapi la 1 ianuarie
2023. Prin urmare, potentialii candidati au fost informati cu opt luni inainte cu privire la data de incepere a
serviciilor in cauzd. In plus, intrarea in vigoare a CSP-urilor la 1 ianuarie 2023 a fost anuntatd si de indatd ce
autorititile franceze au lansat consultarea operatorilor la 22 ianuarie 2022. Astfel, potrivit Corsica Linea, toate
companiile de transport maritim care era probabil sd depund oferte au fost informate incepand cu luna ianuarie
2022 si cel tarziu pand la 6 mai 2022 cu privire la data de incepere a CSP-urilor.

In al doilea rand, Corsica Linea subliniaza c4, potrivit regulamentului privind procedura de licitatie publicat la 6 mai
2022, candidatii aveau obligatia de a-si depune candidaturile si ofertele pana la 25 iulie 2022 si ci toate reuniunile
de negociere urmau si inceapd provizoriu in august 2022. Prin urmare, un candidat care a depus o ofertd serioasd
in iulie 2022 si a anticipat ci va putea castiga licitatia avea la dispozitie aproape cinci luni pentru a se pregiti sa isi
desfasoare flota pe rutele pentru care si-a depus candidatura.

in sfdrsit, intrucat autoritdtile franceze cunosteau, la expirarea termenului de depunere a ofertelor (25 iulie 2022),
cd numai Corsica Linea si La Méridionale depuseserd oferte, acestea au putut, fird a incdlca normele Directivei
privind concesiunile, sd decidd prelungirea duratei negocierilor si scurtarea perioadei dintre data atribuirii CSP-
urilor si data intririi lor in vigoare. Intrucat Corsica Ferries nu a fost candidatd pentru CSP-uri, durata efectiva a
etapei de negociere nu putea incilca Directiva privind concesiunile.

5.2.2.2. Domeniul de aplicare al cerintelor minime nu a inclus cildtoriile dus-intors
reprogramabile §i suplimentare

5.2.2.2.1. Domeniul de aplicare al cerintelor minime nu a acoperit cildtoriile dus-intors reprogramabile si
suplimentare

Corsica Linea subliniazd ci, in temeiul articolului 37 din Directiva privind concesiunile, o autoritate contractantd
este liberd si stabileascd cerinte minime si, procedand astfel, este liberd si stabileascd domeniul de aplicare si
continutul acestora. Cerintele minime, astfel cum sunt stabilite de autoritatea contractantd in documentele de
licitatie, pot fi intelese numai in limitele stricte ale formularii lor.

In spetd, Corsica Linea subliniazd ci aceste cerinte erau previzute la articolul 2.4 din regulamentul privind
procedura de licitatie. Astfel, potrivit Corsica Linea, desi era necesar si se faci trimitere la anexa 1 la CSP-uri
pentru a intelege domeniul de aplicare exact al unora dintre aceste cerinte minime, anexa 1 nu putea constitui, in
ansamblul s3u, o cerintd minima.

Potrivit Corsica Linea, aceastd concluzie conduce la urmitoarele constatari.

In ceea ce priveste cilitoriile dus-intors suplimentare, Corsica Linea observ, in primul rand, ci acestea nu sunt
mentionate la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie. Sunt acoperite numai ,orarele” si
Jfrecventele serviciului”. In plus, cildtoriile dus-intors suplimentare sunt prezentate, in anexa 1 la CSP-uri, doar ca
o posibilitate, a cdror punere in aplicare este ldsati la latitudinea autoritatilor franceze. Aceste trimiteri nu prezint,
asadar, nicio caracteristicd in ceea ce priveste ,orarele” cilitoriilor dus-intors suplimentare sau ,frecventa” lor in
sensul cerintei minime prevazute la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie. In plus, potrivit
Corsica Linea, este imposibil si se echivaleze exprimarea de citre o autoritate contractantd a unei posibilitdti care
apare in timpul executdrii contractului cu o cerintd minima in temeiul articolului 37 din Directiva privind
concesiunile, §i anume cu ,conditiile i caracteristicile (in special tehnice, fizice, functionale si legale) pe care orice
ofertd ar trebui si le indeplineasci sau si le detind”.
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(558) In ceea ce priveste cildtoriile dus-intors reprogramabile, Corsica Linea observd cd nici articolul 2.4 din
regulamentul privind procedura de licitatie, nici anexa 1 nu mentioneazi cilitoriile dus-intors reprogramabile.
Prin urmare, nu se poate deduce din aceste dispozitii ¢ existd vreo particularitate in ceea ce priveste cilitoriile
dus-intors reprogramabile in legaturd cu orarele sau frecventele, care constituie, in sine, o cerintd minima.

(559)  Avand in vedere ci nici cildtoriile dus-intors suplimentare, nici cele reprogramabile nu constituiau o cerintd
minimd, regulamentul privind procedura de licitatie nu putea impune detinerea unei flote pentru astfel de
cildtorii dus-intors care trebuia si fie alocatd special pentru acestea, contrar argumentelor Corsica Ferries. Potrivit
Corsica Linea, doud motive suplimentare confirma acest aspect.

(560) In primul rand, in conformitate cu articolele 17 si 18 din CSP-uri (considerentele 285-287), desi este de
competenta OTC si decida cu privire la efectuarea cildtoriilor dus-intors reprogramabile si a celor suplimentare,
aceastd optiune nu implicd nicio obligatie de a mobiliza una sau mai multe nave pentru a raspunde la acestea (*%).

(561)  In al doilea rind, a admite, astfel cum procedeazd Corsica Ferries, cd autoritdtile contractante ar fi impus detinerea
unei nave suplimentare pentru a raspunde prompt la posibilitatea unor caldtorii dus-intors suplimentare sau
reprogramabile nu ar fi avut niciun sens din punct de vedere economic, avind in vedere valorile semnificative ale
compensatiei suplimentare care ar fi fost necesare pentru a acoperi costurile de imobilizare a navelor, care ar fi
fost practic inactive.

5.2.2.22. Ofertele Corsica Linea au respectat regulamentul privind procedura de licitatie

(562)  In primul rind, Corsica Linea observi ci, in ceea ce priveste cilitoriile dus-intors reprogramabile si cele
suplimentare, ofertele sale finale nu au adus nicio modificare anexei 1 sau articolelor 16 si 17 din proiectele de
CSP-uri. Anexele 1 prezentate in sprijinul ofertelor finale ale Corsica Linea pentru loturile 1, 3 §i 5 au sugerat
doar locul in care ar putea fi efectuate cilatoriile dus-intors suplimentare, pe baza cunostintelor sale privind
serviciile maritime.

(563)  In al doilea rand, potrivit sustinerilor Corsica Linea referitoare la capacitatea de transport a navelor (pasageri si
marfuri), capacitatea oferitd de navele pe care le-a alocat diferitelor loturi este in concordantd cu capacitatea
minimd de transport de marfuri si de pasageri. Corsica Linea sustine, de asemenea, ci toate navele sale respectd
numdrul minim de cabine pentru PMR (**).

5.2.2.3. Durata CSP-urilor este conformi cu dreptul Uniunii

(564)  Corsica Linea este de acord cu analiza preliminard a Comisiei privind durata justificatd a CSP-urilor. Compania a
prezentat doud observatii suplimentare cu privire la acest aspect.

(565)  In primul rand, Corsica Linea considerd cd durata CSP-urilor este conformi cu standardele previzute in dreptul
Uniunii. Corsica Linea face referire, in acest sens, la practica decizionald a Comisiei privind contractele de servicii
publice maritime din Croatia (**°) si Norvegia (*!), care au o durati de aproape 10 ani.

(566)  In al doilea rand, executarea CSP-urilor necesitd investitii din partea concesionarilor, contrar celor sustinute de
Corsica Ferries.

(%) In aceastd privintd, Corsica Linea subliniazi c3, astfel cum se prevede la articolele 17 si 18 din CSP-uri, comitetele de monitorizare
tehnicd sunt responsabile de luarea in considerare a aparitiei unei nevoi specifice care ar justifica punerea in aplicare a acestor
instrumente pentru adaptarea serviciilor maritime sub forma unor cilitorii dus-intors reprogramabile si suplimentare, precum si a
aparitiei oricdrui conflict in utilizarea flotei contractantului.

(**”) Corsica Linea mentioneaza cd nava Paglia Orba avea initial o cabind pentru PMR. Cu toate acestea, in conformitate cu angajamentul
asumat de Corsica Linea in cadrul procedurii de licitatie, aceastd navi (i) urma sa fie inlocuitd cu una dintre celelalte sapte nave din
flota alocatd serviciului in cazul in care erau necesare doud cabine pentru PMR pentru serviciul public in conformitate cu articolul 20
din CSP-uri si (ii) a fost echipati rapid cu o a doua cabina pentru PMR prin renovare. Corsica Linea face trimitere in aceastd privinta la
hotdrarea Tribunalului Administrativ din Bastia din 19 martie 2019 (Société La Méridionale, nr. 1900289), in care s-a recunoscut
posibilitatea de a-si asuma ,un angajament de conformare” pentru punerea in aplicare a contractului. Aceastd conformare a fost
realizatd, astfel incat Paglia Orba are in prezent doud cabine pentru PMR.

(%) Deciziile Comisiei din 12 iulie 2018 in cazurile SA.48119 — Croatia — Croatian Ferries PSO (JO C 339, 21.9.2018, p. 1) si SA.49523 —
Croatia — Croatian Ferries PSO 3 (JO C 339, 21.9.2018, p. 2).

(*") A se vedea nota de subsol 25.
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Corsica Linea subliniazi cd ar trebui si se facd distinctie intre contractele de concesiune de servicii (cum ar fi CSP-
urile), care se referd la prestarea unui serviciu, si contractele de concesiune pentru construirea/modernizarea de
infrastructuri, care se referd la construirea de infrastructur si necesita investitii majore. In al doilea caz, intrucat
crearea infrastructurii constituie obiectul insusi al contractului, investitiile realizate de concesionar trebuie sa fie
descrise cu precizie in contractul de concesiune. Situatia este diferitd in cazul contractelor de servicii, in cazul
cdrora concesionarul este cel care decide, sub supravegherea autoritdtii contractante, ce investitii sunt necesare
pentru a se asigura cd mijloacele materiale necesare pentru furnizarea corespunzitoare a serviciului si pentru
garantarea executirii acestuia sunt intotdeauna disponibile.

Corsica Linea subliniazd cd, in spetd, candidatii trebuiau sd furnizeze serviciul cu propriile nave si sd mentini o
flotd dedicatd si de inaltd performantd pe tot parcursul executdrii CSP-urilor, respectind in acelasi timp cerintele
de mediu aplicabile.

Corsica Linea descrie evolutia cadrului juridic aplicabil, in special a Directivei (UE) 2023/959 a Parlamentului
European si a Consiliului (*?) si a Regulamentului (UE) 2023/1805 al Parlamentului European si al Consiliului (2%*).

Potrivit Corsica Linea, Directiva (UE) 2023/959 prevede cd sistemul de alocare a cotelor si obligatiile de restituire
pentru activitdtile de transport maritim se aplicd la 100 % din emisiile generate de cilatoriile navelor, pe baza
unui calendar progresiv (40 % incepind cu 2024 si 100 % incepand cu 2026). In plus, Regulamentul
(UE) 2023/1805 prevede masuri de reducere a intensititii emisiilor de gaze cu efect de seri generate de
combustibilii utilizati in sectorul transporturilor (de la 2 % in 2025 la 80 % pana in 2050).

Corsica Linea explicd faptul ca aplicarea acestor norme necesitd investitii in nave mai putin poluante pentru a evita
impozitarea ridicatd. Corsica Linea estimeazd costul alinierii acestor nave la standardele de mediu la 12 milioane
EUR. In mod similar, aceasta mentioneazi c a realizat o investitie de 145 de milioane EUR intr-o nava noud pe
gaz natural lichefiat, care se preconizeazd ci va fi livratd in 2026 si care ar putea fi alocatd CSP-urilor.

Corsica Linea observd, in cele din urmd, cd, in mdsura in care valoarea compensatiei este plafonati contractual de
conturile de exploatare provizorii prezentate in oferte si care au fortd contractuald deplind (anexa 9 la CSP-uri),
aceste decizii de investitii nu au niciun efect asupra valorii compensatiei. Prin urmare, in opinia sa, este necesar ca
concesionarii sd aiba vizibilitate asupra veniturilor generate de prestarea serviciilor pe o perioadd suficient de
lunga.

5.2.3. CSP-urile nu constituie ajutor de stat sau, cel putin, sunt exceptate de la obligatia de notificare in temeiul
Deciziei privind SIEG

Corsica Linea considerd cd mdsurile nu constituie ajutor de stat in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE,
intrucat cele patru criterii Altmark, in special al patrulea, sunt indeplinite. In orice caz, misurile indeplinesc toate
criteriile prevdzute in Decizia privind SIEG si, prin urmare, erau exceptate de la obligatia de a fi notificate Comisiei.

5.2.3.1. CSP-urile indeplinesc al patrulea criteriu Altmark

Contrar analizei preliminare a Comisiei din decizia de initiere a procedurii, Corsica Linea considera cid a existat
intr-adevdr o presiune concurentiald reald in cadrul procedurii de atribuire a CSP-urilor, ceea ce a ficut posibild
selectarea ofertei celei mai avantajoase din punct de vedere economic pentru comunitate.

(**?) Directiva (UE) 2023/959 a Parlamentului European si a Consiliului din 10 mai 2023 de modificare a Directivei 2003/87/CE de stabilire
a unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de serd in cadrul Uniunii si a Deciziei (UE) 2015/1814 privind
infiintarea si functionarea unei rezerve pentru stabilitatea pietei aferentd schemei UE de comercializare a certificatelor de emisii de
gaze cu efect de serd (JO L 130, 16.5.2023, p. 134, ELL http:|/data.europa.eu/eli/dir/2023/959/o0j).

(*) Regulamentul (UE) 2023/1805 al Parlamentului European si al Consiliului din 13 septembrie 2023 privind utilizarea combustibililor
din surse regenerabile si cu emisii scdzute de carbon in transportul maritim si de modificare a Directivei 2009/16/CE (JO L 234,
22.9.2023, p. 48, ELL https:|[eur-lex.europa.eu/elijreg/2023/1805/0j).

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj
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(575) In primul rdnd, Corsica Linea subliniazd ci niciun operator maritim francez sau strdin, in afard de Corsica Ferries,
Corsica Linea si La Méridionale, nu si-a exprimat interesul pentru piata din Corsica, fie rispunzand la diferitele
cereri de oferte sau consultiri publice lansate de Franta, fie exploatind rute in cadrul sistemului OSP.

(576)  In al doilea rénd, Corsica Linea subliniazi c, in ceea ce priveste CSP-ul pentru serviciul maritim citre Propriano,
pentru care Corsica Linea s-a dovedit a fi in concurentd cu La Méridionale, s-a observat o concurentd suficientd
pentru ca autoritatea regionald si selecteze oferta economici cea mai avantajoasi. In ceea ce priveste celelalte
loturi atribuite Corsica Linea (Bastia, Lile-Rousse si Ajaccio), absenta unei oferte concurente nu exclude complet,
in principiu, existenta unei presiuni concurentiale suficiente pentru a considera cd al patrulea criteriu Altmark
este indeplinit ().

(577)  In al treilea rnd, potrivit Corsica Linea, a existat o presiune concurentiald semnificativa, deoarece era cunoscut
faptul cd trei operatori puteau depune oferte pentru procedurile de atribuire a CSP-urilor (Corsica Linea, La
Méridionale si Corsica Ferries).

(578)  In al patrulea rdnd, procedura de negociere desfasuratd de OTC si CdC a condus la o reducere substantiald a valorii
compensatiei solicitate intre oferta initiald §i cea finald ale Corsica Linea, pentru loturile pentru care a fost
desemnatd ofertantul castigitor, demonstrand astfel existenta unei reale puteri de negociere din partea
autoritdtilor franceze.

(579)  In sfarsit, in orice caz, chiar dacd pentru unele loturi a fost primitd o singurd oferti final4, autorititile franceze nu
aveau obligatia de a le accepta in cazul in care erau considerate prea scumpe.

5.2.3.2. In orice caz, CSP-urile respectd Decizia privind SIEG

(580)  Corsica Linea considerd cd masurile in cauzd indeplinesc toate criteriile din Decizia privind SIEG, contrar celor
afirmate de Comisie in considerentele 395-398 din decizia de initiere a procedurii. Compania considerd ci (i)
Decizia privind SIEG se aplicd in cazul de fatd, (ii) anumite rute maritime nu depisesc pragul de exceptare de la
obligatia de notificare si (iii) CSP-urile respectd toate celelalte criterii din Decizia privind SIEG.

5.2.3.2.1. Decizia privind SIEG se aplicd serviciilor combinate (marfuri/pasageri)

(581)  Corsica Linea contestd opinia preliminard a Comisiei potrivit cireia Decizia privind SIEG se aplici numai
transportului maritim de pasageri, deoarece, in special, Decizia privind SIEG stabileste un prag numai in ceea ce
priveste pasagerii transportati.

(582)  Potrivit Corsica Linea, interpretarea propusi de Comisie este in mod clar contrard formuldrii textului in sine si
scopului acestuia, astfel cum se clarificd in considerentul 24 din Decizia privind SIEG. Din acest considerent reiese
cd toate transporturile maritime (inclusiv transportul de mirfuri) intrd in domeniul de aplicare al Deciziei privind
SIEG. In cazul in care interpretarea Comisiei ar fi acceptatd, niciun serviciu de transport maritim de marfuri nu ar
putea beneficia de Decizia privind SIEG, ceea ce ar fi contrar principiului egalititii de tratament.

(583)  Corsica Linea aratd in aceastd privintd cd practica decizionald a Comisiei permite aplicarea Deciziei privind SIEG in
cazul serviciilor combinate pentru care pragul de trafic de pasageri previzut in Decizia privind SIEG nu a fost
depdsit ().

(584)  In plus, Corsica Linea considerd ci referirea din Decizia privind SIEG la un prag unic in ceea ce priveste pasagerii
este justificatd de simplul fapt cd traficul de pasageri este cel mult un indicator global al importantei economice a
unei anumite rute. In opinia Corsica Linea, este dificil de imaginat ci volumele de mdrfuri care nu sunt
proportionale cu traficul de pasageri ar putea fi transportate pe aceeasi ruta.

(***) Hotdrarea din 16 septembrie 2013, Iliad, T-325/10, ECLLEU:T:2013:472, punctele 240-254.

(%) Corsica Linea face trimitere la Decizia (UE) 2022/1328 a Comisiei din 30 septembrie 2021 privind masurile SA.32014, SA.32015,
SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN) puse in aplicare de Italia si de regiunea Lazio pentru Laziomar si achizitorul acesteia, CLN
(JO L 200, 29.7.2022, p. 154, ELL http:|/data.europa.cu/eli/dec/2022/13280j), punctul 484 si urmatoarele.
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5.2.3.2.2. Toate conditiile prevazute in Decizia privind SIEG sunt indeplinite

Corsica Linea considerd cd CSP-urile respectd articolul 4 din Decizia privind SIEG: compania subliniazd cd, in
spetd, existd intr-adevdr un act de atribuire care contine toate ceringele impuse de articolul mentionat, astfel cum
aratd Comisia in considerentul 275 si urmitoarele din decizia de initiere a procedurii (2%).

Corsica Linea considerd, de asemenea, cd CSP-urile respectd articolele 5 si 6 din Decizia privind SIEG, avind in
vedere faptul cd metodele de calculare a compensatiei si de verificare a inexistentei unei supracompensatii sunt
stabilite in CSP-uri, astfel cum a remarcat Comisia in decizia de initiere a procedurii (considerentele 345-377).

In sfarsit, Corsica Linea considerd ci CSP-urile indeplinesc conditiile previzute la articolul 7 din Decizia privind
SIEG, in sensul in care autoritdtile franceze au publicat pe platforma TED (care enumerd toate contractele si
concesiunile din statele membre care depdsesc pragurile care impun publicarea la nivelul Uniunii) un anunt de
atribuire a concesiunii referitor la CSP-uri, care contine toate informatiile previzute la articolul 7 din Decizia
privind SIEG (*).

5.3. Observatii din partea La Méridionale

La Méridionale sustine mai intdi in observatiile sale cd CSP-urile nu constituie ajutor de stat in temeiul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE. In orice caz, CSP-urile respectd conditiile Deciziei privind SIEG si sunt
exceptate de la orice obligatie de notificare prealabild citre Comisie. Cel putin, CSP-urile respecta cadrul SIEG (*).

5.3.1. CSP-urile nu constituie ajutor de stat

La Méridionale considerd cd CSP-urile nu i-au conferit niciun avantaj, deoarece acestea respectd toate criteriile
Altmark, inclusiv primul si al patrulea criteriu.

5.3.1.1. CSP-urile respectd primul criteriu Altmark

La Méridionale considerd ci domeniul de aplicare al CSP-urilor rdspunde unei nevoi de serviciu public. Compania
aratd cd autoritdtile franceze au identificat in mod corect (i) cererea utilizatorilor pentru transportul de marfuri
remorcate (i) si o disfunctionalitate a pietei. In sfarsit, ea a considerat cd Franta a definit CSP-urile intr-un mod
proportional cu nevoia de serviciu public (iii).

5.3.1.1.1. Franta a identificat in mod corect cererea utilizatorilor

(s I identificat . srfuri si
La Méridionale considerd cd Franta a identificat in mod corect cererea de transport maritim de marfuri si de
pasageri a utilizatorilor. Acest lucru este valabil in special pentru transportul maritim de marfuri remorcate, cu
privire la care La Méridionale a formulat o serie de observatii.

La Méridionale arati ci a comandat doud analize economice efectuate de Deloitte (denumite in continuare
,raportul Deloitte”), referitoare in special la (i) lipsa de substituibilitate intre porturile Toulon si Marsilia pentru
transportul maritim de mdrfuri remorcate. La Méridionale sustine cid raportul Deloitte confirmd analizele
autorititilor franceze, potrivit cirora substituibilitatea dintre portul Marsilia si portul Toulon este foarte scizutd
pentru transportul de marfuri remorcate.

In primul rand, din punct de vedere calitativ, dovezile colectate aratd cd operatorii de transport care doresc si isi
reducd la minimum costurile nu considerd Toulon o alternativa la Marsilia din urmitoarele motive:

—  portul Marsilia este situat strategic la gura de vérsare a vdii Ronului, in apropierea numeroaselor baze
logistice raspandite de-a lungul vaii;

(**%) Corsica Linea arat3 in aceastd privintd ca articolul 2 din CSP-uri se referd in mod expres la Decizia privind SIEG.
(%) Anunt de atribuire a concesiunii de servicii, JO S 15/2023.
(**) La Méridionale precizeazd cd observatiile sale se aplicdi numai CSP-urilor care i-au fost atribuite individual sau impreund cu Corsica

Linea.

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

97/173



RO JO L, 30.12.2025

— el oferd operatorilor o retea multimodala si se afli la intersectia a doud mari coridoare europene de transport
de marfuri (axa mediteraneeani si axa Marea Nordului-Marea Mediterani);

—  Marsilia are o zond deservitd care acoperd intregul sfert sud-estic al Frantei (**), in timp ce portul Toulon este
mult mai local, cuprinzand doar trei parcuri de afaceri (*'°);

—  mdrfurile periculoase nu pot fi transportate la Toulon, deoarece sunt interzise in port din cauza proximitatii
sale fatd de baze militare.

(594)  In al doilea rand, din punct de vedere cantitativ, La Méridionale subliniaza ci raportul Deloitte confirma substitui-
bilitatea foarte scizutd a porturilor Marsilia si Toulon pentru transportul de marfuri remorcate. Raportul Deloitte
a estimat cd mai putin de 20 % dintre operatorii de transport ar alege mai degrabad portul Toulon, decat portul
Marsilia in cazul unei cresteri a preturilor cu 5-10 % in Marsilia.

(595)  Pentru a ajunge la aceastd concluzie, raportul Deloitte a utilizat mai intdi doud baze de date, si anume (i) baza de
date publicd in care sunt enumerate zonele logistice dense (*!!) si zonele logistice extinse (*?) din Franta in
2015 () si (ii) o bazd de date furnizatd de La Méridionale in care sunt enumerate depozitele din Franta
continentald ale clientilor sii operatori de transport de mdrfuri remorcate in 2021. Dupi ce a localizat diferitele
depozite pe baza acestor baze de date, raportul Deloitte a stabilit apoi costul total al transportului de marfuri
catre Corsica, utilizind un tarif maritim de 35 EUR/ML pentru porturile Toulon si Marsilia §i un cost rutier pe
kilometru de 1,13 EUR (**4.

(596)  Potrivit raportului Deloitte, rezultatele aratd cd, in cazul unei cresteri cu 10 % a pretului unei traversari din portul
Marsilia, ar fi in continuare rational din punct de vedere economic ca marea majoritate a operatorilor de transport
sd continue sd treacd prin portul Marsilia. Doar 4,7 % din operatorii de transport ar beneficia, in medie, de
orientarea cdtre portul Toulon. Raportul Deloitte concluzioneaza cd estimarea de 80 % a cererii captive pentru
transportul de marfuri remorcate in Marsilia a fost prudenta.

(***) Raportul Deloitte face referire la hirti de pe site-ul Upply (o societate specializatd in transportul de marfuri, in special pe cale rutiera),
din data de 4 iulie 2019, disponibile la adresa: market-insights.upply.com/en/the-real-map-of-the-major-hinterlands-for-container-
shipping (accesat la 18 octombrie 2024) si de la Agentia de urbanism din Marsilia din raportul Logistica in regiunea PACA — Diagnostic
si provocdri (ianuarie 2019), disponibil la adresa: https://doc.agam.org/doc_num.php?explnum_id=9580 (p. 16) (accesat la 18
octombrie 2024).

(*') La Méridionale face trimitere (i) la raportul Agentiei de urbanism din Marsilia intitulat Logistica in regiunea PACA — Diagnostic si provocdri
(ianuarie 2019), disponibil la adresa: https://doc.agam.org/doc_num.php?explnum_id=9580 (accesat la 18 octombrie 2024) si (ii) la
un studiu din 18 junie 2020 realizat de un consultant in numele CCI Var, in cadrul unei misiuni de studiere a fluxurilor energetice in
porturile din jurul golfului Toulon si al hinterlandului sdu, care aratd cd zona deservitd a portului Toulon este limitata la zona dintre
orasele Bandol, Signes si Hyeres (studiu disponibil la adresa: 0acf6059-3ee3-bele-1214-59847¢cce5a39 (interreg-maritime.eu) (accesat
la 18 octombrie 2024). Potrivit La Méridionale, figura de la pagina 5 din al doilea studiu aratd in mod clar cd zona deservitd de portul
Toulon cuprinde doar cele trei parcuri de afaceri principale din apropierea portului, si anume: parcul de afaceri Signes, centrul de
afaceri Toulon Vest si parcul de afaceri Toulon Est.

(*") Potrivit raportului Deloitte, o zond logistici densi este o zond in care fiecare depozit component sau platformi logisticd cu o suprafatd
mai mare de 5000 m? se afld la mai putin de doi kilometri de un altul (de o alta). Fiecare zond logistici este formata din cel putin trei
depozite sau platforme logistice de peste 5 000 m.

(*') Potrivit raportului Deloitte, o zona logisticd extinsd este o zond in care fiecare depozit sau platforma logistic cu o suprafagd mai mare
de 5000 m? se afld la mai putin de sase kilometri de un altul (de o alta). Fiecare zond logistici este formata din cel putin trei depozite
sau platforme logistice de peste 5 000 m2.

(*V) Atlasul deporzitelor si zonelor logistice din Franta pentru anul 2015, disponibil la adresa: https:/[www.statistiques.developpement-
durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-france-en-2015 (accesat la 18 octombrie 2024).

(*"*) Raportul Deloitte face referire la datele comitetului national rutier pentru anul 2019, conform carora costul anual al unui camion
pentru transport pe distante lungi de 40 de tone este de 1,13 EUR/km. Aceastd cifrd include costul unui conducitor auto, costul
detinerii si finantdrii vehiculului, costul combustibilului, al anvelopelor, al intretinerii, al taxelor de trecere si al vinietelor, precum si
costurile de asigurare si taxele pe vehicule.
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5.3.1.1.2. Franta a analizat in mod corect disfunctionalitatea pietei

5.3.1.1.2.1. Oferta privatd a Corsica Ferries in absenta CSP-urilor nu este credibild

La Méridionale considerd ci autoritatile franceze au analizat corect disfunctionalitatea pietei care caracterizeazd
existenta unei nevoi de serviciu public de transport maritim intre Corsica si portul Marsilia.

Compania subliniaza in aceastd privintd ci oferta Corsica Ferries prezentatd in cadrul consultdrii operatorilor nu
putea fi consideratd credibild, intrucat capacitatea pe care Corsica Ferries trebuia sd o desfisoare in absenta CSP-
urilor era incompatibild cu capacitatea portului Toulon. Conform raportului Deloitte, capacitatea declaratd de
Corsica Ferries in absenta unui CSP (*%) s-a bazat pe un grad de ocupare de 539 % in portul Toulon in perioada
2023-2028 (*'%), si anume un volum de marfd de peste cinci ori mai mare decit capacitatea actuald a portului.

5.3.1.1.2.2. Lansarea rutei Toulon-Lile-Rousse de citre La Méridionale in 2024 in cadrul sistemului OSP nu
pune sub semnul intrebdrii existenta unei disfunctionalititi a pietei

La Méridionale declari ci a deschis o noud rutd, incepand din 2024, intre Toulon si Livorno (Italia), cu o escald la
LTle-Rousse. Cu toate acestea, compania subliniazd ci aceastd initiativd nu afecteaza in niciun fel concluziile
autoritdtilor franceze cu privire la existenta unei disfunctionalititi a pietei care si justifice incheierea CSP-urilor.

La Méridionale reitereazd faptul cd, in cadrul sistemului OSP aplicabil intre Corsica si Franta continentald, este
liber sd ofere servicii noi in afara CSP-urilor. In aceastd privintd, ea indica faptul cd modificarea actionariatului si
a conducerii sale din iunie 2023 a condus la formularea unei noi strategii comerciale, cu o deschidere citre rutele
internationale. Noua ruti citre Italia indeplineste in mod direct acest obiectiv.

In primul rand, La Méridionale afirma ca aceastd rutd implic doar transportul de pasageri si se adreseaza in primul
rand turistilor. Prin urmare, aceasta nu implica transportul de marfuri sau de pasageri in scop medical.

In al doilea rand, potrivit La Méridionale, conturile de exploatare ale rutei Toulon-Lile-Rousse si ale navei Kalliste
care i este alocatd sunt tinute separat de cele ale rutelor Marsilia-Ajaccio si Marsilia — Porto-Vecchio exploatate in
cadrul CSP-urilor, asigurandu-se astfel cd nu existd subventii incrucisate in ceea ce priveste costurile de amortizare
si de exploatare ale navelor.

In aceastd privintd, La Méridionale respinge criticile formulate de Corsica Ferries in considerentul 216 din decizia
de initiere a procedurii referitoare la utilizarea de cdtre Corsica Linea a navei Kalliste, care ar fi putut impiedica La
Meéridionale si 1si indeplineascd obligatiile care ii revin in temeiul CSP-urilor.

La Méridionale explici faptul cd, desi nava Kalliste a fost intr-adevar utilizatd de Corsica Linea in iulie si august
2023, acest lucru s-a intdmplat ca rispuns la situatia exceptionald a producerii unui incendiu pe una dintre navele
Corsica Linea (Monte d’Oro), care a scos aceastd navd din functiune timp de mai multe luni, dupi care Corsica
Linea a intrebat in mod expres La Méridionale dacd poate navlosi Kalliste pentru a-si exploata rutele cu titlu
temporar.

In plus, La Méridionale aratd ci, desi in anexa 2 la CSP-uri (programul de servicii), Kalliste este intr-adevir alocati
lotului 3 (Marsilia — Porto-Vecchio) si conturile de exploatare provizorii (anexa 9 la CSP-uri) se bazeazi pe aceasta,
este posibil ca nava si fie alocatd altor rute in cadrul mecanismului de inlocuire a navelor previzut la articolul 20
din CSP-uri sau si efectueze o cilitorie dus-intors suplimentard decisd de autorititile franceze.

(*) Potrivit raportului Deloitte, Corsica Ferries a indicat cd, in absenta unui CSP, si-ar spori in mod semnificativ activititile in Toulon de la
397 112 ML pe an in medie in perioada 2016-2019 la 2 675 288 ML pe an in medie in perioada 2023-2028, si anume o crestere de
574 % a ofertei sale.

(*'*) Raportul Deloitte calculeazi acest grad de ocupare pe baza numdrului mediu anual de metri liniari transportati de Corsica Ferries intre
2016 si 2019 (397 112 ML), ceea ce corespunde unui grad de ocupare actual de 80 % pentru portul Toulon, potrivit CCI Var, si a
mediei anuale declarate de Corsica Ferries intre 2023 si 2028 (2 675 288 ML), ceea ce corespunde unui grad de ocupare de 539 % a
portului Toulon.
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5.3.1.1.3. Autoritdtile franceze au definit obligatii de serviciu public proportionale

5.3.1.1.3.1. Obligatiile privind capacitatea minima de transport de mérfuri sunt proportionale cu nevoia de
serviciu public identificatd

(606)  La Méridionale contestd pozitia preliminard a Comisiei potrivit cdreia capacititile minime de transport de marfuri
au fost stabilite in CSP-uri astfel incat serviciul public si poatd satisface in orice moment varful de cerere maxim
observat in datele istorice.

(607)  La Méridionale explica faptul cd autoritdtile franceze au stabilit capacitatea minimd necesard pentru traficul de
mdrfuri pe baza mediei pe traversare in iulie 2030, care este mai mare decit media pe traversare in celelalte luni
ale anului 2030. Avand in vedere diferentele de trafic in functie de ziua sdptimanii si de lund, aceastd medie
lunard nu permite satisfacerea in orice moment a varfului de cerere maxim observat. Potrivit La Méridionale,
media lunard din iulie 2030, precum si celelalte medii lunare includ traversirile in cazul cdrora cererea depiseste
capacititile minime selectate.

(608)  In aceastd privintd, La Méridionale subliniazd ci analiza volumelor de mirfuri de pe nave in 2021 si 2022 pe
rutele deservite de La Méridionale aratd cd respectivele capacitdti minime stabilite in CSP-uri pentru transportul
de mirfuri nu sunt excesive, deoarece au fost depdsite pe o proportie semnificativd de traversiri (*'). Potrivit
analizelor pe luni si pe zile, capacitdtile minime au fost depdsite in mod regulat in fiecare lund a anului §i in
fiecare zi a sdptdmanii in 2021 si 2022. Prin urmare, capacititile CSP-urilor nu pot fi considerate
disproportionate.

(609)  In cele din urmi, La Méridionale explica faptul c4 stabilirea unor capacititi minime la nivelul estimat pentru iulie
2030 este in concordantd cu constrangerile cu care se confruntd companiile in gestionarea flotei lor. Prin urmare,
nu era posibild stabilirea unor capacitdti minime pe o bazi lunard sau chiar anuald, avind in vedere constringerile
economice legate de gestionarea flotei §i perioadele de amortizare a navelor. La Méridionale explicd faptul c3,
avand in vedere valoarea navelor, este dificil pentru operatori si schimbe navele in cursul contractului, atat din
punct de vedere economic, cét si operational. In schimb, obligatiile de serviciu public previzute in CSP-uri permit
punerea in functiune a unor nave capabile sd furnizeze serviciul public pe intreaga duratd a CSP-urilor si sd facd
fatd perioadelor celor mai aglomerate.

5.3.1.1.3.2. Obligatiile privind capacitatea minimd pentru numdrul de conducitori auto transportati pe
traversare sunt proportionale cu nevoia de serviciu public

(610)  La Méridionale sustine cd, contrar celor sustinute de Corsica Ferries in plingerea sa, capacitatea minimi de
transport de conducitori auto stabilitd in CSP-uri nu este disproportionatd.

(611)  Pe baza datelor prezentate de La Méridionale, raportul Deloitte a evaluat numdrul real de conducitori auto care
si-au insotit marfurile pe navele La Méridionale in 2021 si 2022. Raportul stabileste cd respectivele capacititi
minime stabilite in CSP-uri pentru numirul de conducitori auto nu sunt excesive, deoarece au fost deja depisite
sau atinse pe un procent semnificativ de traversiri in 2021 si 2022 (*'%).

5.3.1.2. CSP-urile respectd al patrulea criteriu Altmark

(612)  In primul rand, potrivit La Méridionale, criteriile de atribuire a contractelor nu au afectat capacitatea Frantei de a
selecta candidatul capabil s furnizeze serviciul la cel mai mic cost pentru comunitate. La Méridionale considerd
cd Corsica Linea si La Méridionale au depus oferte concurente pentru rutele Porto-Vecchio (lotul 3) si Propriano
(lotul 4). In ambele cazuri, autorititile franceze au acceptat oferta cea mai avantajoasi.

(*'”) Raportul Deloitte arati ci, in 2021, aproape o treime din traversarile efectuate de La Méridionale intre Marsilia si Ajaccio depdseau deja
capacitdtile minime de transport de marfuri stabilite in CSP-uri. In 2022, acest lucru a fost valabil pentru 40 % din traversirile
exploatate de La Méridionale intre Marsilia i Ajaccio.

(*'%) Potrivit raportului Deloitte, capacitatea minima pentru conducitorii auto care transportd marfuri remorcate stabilitd in CSP-uri a fost
atinsd sau depdsitd pe 40 % din traversdrile efectuate de La Méridionale in 2021 si pe 43 % in 2022 intre Marsilia si Ajaccio.
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(613)

(614)

(615)

(616)

(617)

(618)

(619)

In al doilea rdnd, La Méridionale afirma c4 trei companii de transport maritim (Corsica Ferries, Corsica Linea si La
Méridionale) au rdspuns la consultarea operatorilor si, in consecintd, numirul de candidati (doi) a fost in
concordanti cu numirul de rispunsuri la consultarea operatorilor. In plus, faptul ci nu au existat alte companii
de transport maritim care sd depund cereri tinde sd confirme lipsa de interes a pietei pentru rutele cu rentabilitate
scdzutd, precum cele citre Corsica.

5.3.2. CSP-urile sunt compatibile cu Decizia privind SIEG

5.3.2.1. Decizia privind SIEG se aplicd CSP-urilor

La Méridionale contestd opinia preliminard a Comisiei potrivit cireia Decizia privind SIEG este aplicabild numai
rutelor de transport de pasageri, excluzdnd orice alt serviciu de transport maritim (in special de marfuri).
Compania considerd, in primul rdnd, cd Decizia privind SIEG nu precizeazd cd nu este aplicabild serviciilor
combinate si cd Comisia nu poate face o astfel de interpretare restrictivd; in al doilea rand si in orice caz, ea
considerd cd o astfel de interpretare este conformd cu practica decizionald a Comisiei (***).

5.3.2.2. CSP-urile respectd Decizia privind SIEG

La Méridionale considerd cd CSP-urile respectd articolul 4 din Decizia privind SIEG: compania subliniazi c3, in
spetd, existd intr-adevdr un act de atribuire care contine toate ceringele impuse de articolul mentionat, astfel cum
aratd Comisia in considerentul 275 si urmdtoarele din decizia de initiere a procedurii (**). Ea subliniazd, de
asemenea, cd durata CSP-urilor este mai micd de 10 ani, in conformitate cu Decizia privind SIEG.

Corsica Linea considerd, de asemenea, cd CSP-urile respectd articolele 5 si 6 din Decizia privind SIEG, avind in
vedere faptul cd metodele de calculare a compensatiei si de verificare a inexistentei unei supracompensatii sunt
prevdzute in CSP-uri, astfel cum a remarcat Comisia in decizia de initiere a procedurii (considerentele 345-377).

In sfarsit, Corsica Linea considerd ci CSP-urile indeplinesc conditiile previzute la articolul 7 din Decizia privind
SIEG, in sensul in care autorititile franceze au publicat toate informatiile previzute la articolul respectiv.

5.3.3. CSP-urile sunt compatibile cu cadrul SIEG

La Méridionale consideri ci, in orice caz, masurile sunt compatibile cu cadrul SIEG. Aceasta a prezentat observatii
cu privire la doud puncte: perioada de valabilitate a actului de atribuire si conformitatea CSP-urilor cu dreptul
Uniunii in materie de concesiuni.

5.3.3.1. Durata CSP-urilor este conformd cu cadrul SIEG

La Méridionale considerd ci durata de sapte ani a CSP-urilor este conformi cu standardele previzute de dreptul
Uniunii. La Méridionale considerd cd aceastd perioadd este rezonabild si justificatd avand in vedere investitiile
realizate sau care urmeazd si fie realizate pentru executarea CSP-urilor, in special in ceea ce priveste costurile de
amortizare pentru navele mobilizate, precum si costurile legate de echipamentele suplimentare sau de respectarea
cerintelor de mediu. In acest sens, compania face referire la practica decizionald a Comisiei privind contractele de
servicii publice maritime din Italia (**') si Norvegia (***), cu o duratd de aproape 10 ani sau mai mult.

(*%) La Méridionale face trimitere la Decizia (UE) 2022/1328, punctul 484 si urmitoarele.

(*) La Méridionale aratd in aceastd privintd ci articolul 2 din CSP-uri se referd in mod expres la Decizia privind SIEG.

(*') Decizia (UE) 2022448 a Comisiei din 17 iunie 2021 privind misurile SA.32014, SA.32015, SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN) puse
in aplicare de Italia pentru Siremar si achizitorul acesteia, Societa Navigazione Siciliana (JO L 97, 24.3.2022, p. 1, ELL http://data.
europa.eu/eli/dec/2022/4480j).

(**?) A se vedea nota de subsol 141.
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5.3.3.2. CSP-urile respectd legislatia UE privind achizitiile publice

5.3.3.2.1. Timpul scurs intre data atribuirii CSP-urilor si data de incepere a serviciilor nu a avut niciun efect
de inchidere a pietei

(620)  La Méridionale considerd cid perioada scurtd dintre data atribuirii CSP-urilor si data de incepere a serviciilor nu a
generat dificultdti in temeiul dreptului Uniunii in materie de concesiuni.

(621)  In primul rind, compania considera ci imprejuririle sunt diferite de cele mentionate in hotirarea SNCM I, pe care
Comisia o mentioneazi in decizia sa de initiere a procedurii. Intr-adevir, potrivit La Méridionale, cererea publicd
de oferte publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 6 mai 2022 le-a indicat potentialilor candidati cd
serviciile previzute in CSP-uri urmau sd inceapd la 1 ianuarie 2023. Prin urmare, potentialii candidati au fost
informati cu opt luni inainte cu privire la data de incepere a serviciilor in cauza. in plus, intrarea in vigoare a CSP-
urilor la 1 ianuarie 2023 a fost anuntati si de indata ce autorititile franceze au lansat consultarea operatorilor la
22 ianuarie 2022, la care Corsica Ferries a rispuns, si anume cu aproape un an mai devreme.

(622)  In al doilea rind, La Méridionale subliniaza c, potrivit regulamentului privind procedura de licitatie publicat la 6
mai 2022, candidatii aveau obligatia de a-si depune candidaturile §i ofertele pand la 25 iulie 2022 si cd toate
reuniunile de negociere urmau si inceapd provizoriu in august 2022. Avand in vedere termenele neschimbabile
de negociere si de atribuire a contractelor complexe precum CSP-urile, toti operatorii economici in cauzd au fost
astfel informati incd de la inceput cd o perioadd de aproximativ doud sau trei luni, cuprinsi intre toamna anului
2022 si 1 ianuarie 2023, va separa atribuirea CSP-urilor de intrarea lor in vigoare. O astfel de perioadi era
suficientd pentru a permite tuturor operatorilor economici interesati sd isi scoatd flota din functiune si sd o
redistribuie.

(623)  In aceasti privintd, La Méridionale sustine ci afirmatiile Corsica Ferries potrivit cirora rezervirile in domeniul
transportului maritim si fie trebuie deschise cu cel putin sase luni inainte sunt nefondate. Ea precizeazd cd, in
transportul de marfuri (care constituie scopul principal al CSP-urilor), rezervirile se fac, in practicd, cu cateva zile
in avans, in timp ce serviciile de transport de pasageri urmau si inceapi in extrasezon, cind traficul este mai redus
(1 ianuarie).

(624)  In al treilea rand, intrucat autoritdtile franceze cunosteau, la expirarea termenului de depunere a ofertelor (25 iulie
2022), cd numai Corsica Linea si La Méridionale depuseserd oferte pentru procedura de licitatie, acestea au putut,
fard a incilca dispozitiile Directivei privind concesiunile, si decidd prelungirea duratei negocierilor si scurtarea
perioadei dintre data atribuirii CSP-urilor si data intrarii lor in vigoare. Intrucat Corsica Ferries nu a depus oferte
pentru CSP-uri din motive legate de lipsa de claritate a cerintelor tehnice (si nu din cauza perioadei scurte dintre
atribuire si intrarea in vigoare), durata efectivi a etapei de negociere nu ar putea constitui o incilcare a Directivei
privind concesiunile.

5.3.3.2.2. Domeniul de aplicare al cerintelor minime nu a inclus cilatoriile dus-intors reprogramabile si
suplimentare

(625)  La Méridionale reitereazd faptul cd cerintele minime prevazute la articolul 37 din Directiva privind concesiunile au
fost stabilite la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie. Astfel, potrivit La Méridionale, desi era
necesar sd se facd trimitere la anexa 1 la CSP-uri pentru a intelege domeniul de aplicare exact al unora dintre aceste
cerinte minime, anexa 1 nu constituia, in ansamblul sdu, o cerintd minima.

(626)  Potrivit La Méridionale, aceastd concluzie conduce la urmatoarele constatdri.

(627)  In ceea ce priveste calitoriile dus-intors suplimentare, La Méridionale observd, in primul rand, ci acestea nu sunt
mentionate la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie. Sunt acoperite numai ,orarele” si
Jfrecventele serviciului”. In plus, cildtoriile dus-intors suplimentare sunt prezentate, in anexa 1 la CSP-uri, doar ca
o posibilitate, a cdror punere in aplicare este ldsatd la latitudinea autoritdtilor franceze. Aceste trimiteri nu
evidentiazd, asadar, nicio caracteristicd a ,orarelor” cdlitoriilor dus-intors suplimentare sau a ,frecventei” lor in
sensul cerintei minime strict prevdzute la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie.

(628) In ceea ce priveste cilitoriile dus-intors reprogramabile, La Méridionale observd ci nici articolul 2.4 din
regulamentul privind procedura de licitatie, nici anexa 1 nu le mentioneazd.
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(629)

(630)

(631)

(632)

(633)

(634)

(635)

(636)

(637)

Potrivit La Méridionale, rezultd ci nici cilitoriile dus-intors reprogramabile si nici cele suplimentare nu ficeau
parte din caracteristicile minime ale CSP-urilor.

5.3.3.2.3. Calatoriile dus-intors reprogramabile si cele suplimentare respectd principiile egalitdtii de
tratament, nediscrimindrii §i transparentei

In ceea ce priveste cilitoriile dus-intors reprogramabile, La Méridionale subliniaza c3 acestea nu sunt cilitorii dus-
intors suplimentare care si fie addugate la numarul minim de cildtorii dus-intors pe an. Scopul unic al acestor
cilatorii dus-intors este de a optimiza traficul intr-un mod limitat si ad-hoc. In primul rand, La Méridionale
sustine ci aceste caldtorii dus-intors sunt ldsate la latitudinea autoritdtilor franceze, sub rezerva respectirii
articolului 17 din CSP-uri. In sfarsit, La Méridionale remarci faptul ci o cildtorie dus-intors este amanata de
comitetul tehnic instituit in acest scop, pentru a o reprograma pand la o datd care sd rdspundi atét nevoilor reale
ale serviciului public, cat si constrangerilor operatorului.

In ceea ce priveste cildtoriile dus-intors suplimentare, La Méridionale sustine ci astfel de calatorii dus-intors sunt,
de asemenea, o optiune la latitudinea autoritdtii contractante, in cazul unui varf al cererii de transport maritim de
mdrfuri pe care cdlatoriile dus-intors regulate nu ar putea si il absoarba. Potrivit La Méridionale, acesta este un
instrument flexibil in cadrul CSP-urilor care permite adaptarea serviciului public la cererea reald a utilizatorilor sai
pe o perioadd de 7-8 ani. In plus, numirul de caldtorii dus-intors suplimentare este strict limitat, efectuarea
acestora fiind reglementatd de articolul 18 din CSP-urj, §i a rimas neschimbat la sfarsitul procedurii de atribuire a
CSP-urilor.

Nu a existat nicio dovadd care s3 permitd Corsica Ferries sd presupund cd operatorul trebuia sd mentind permanent
in rezervd nave care puteau fi mobilizate in orice moment pentru a efectua clitorii dus-intors suplimentare sau
reprogramabile. In aceastd privintd, La Méridionale subliniazd ci anexa 1 la CSP-urile 2021-2022 (pentru care
Corsica Ferries depusese oferte) prevedea deja acest mecanism de céldtorii dus-intors suplimentare, in termeni
aproape identici, pe rutele Ajaccio, Bastia si Lle-Rousse. Cu toate acestea, in temeiul acestor contracte, cilitoriile
dus-intors suplimentare nu au fost niciodatd efectuate in conditiile invocate de Corsica Ferries (si anume prin
solicitarea simultand a mai multor nave). Prin urmare, Corsica Ferries trebuie sd fi cunoscut faptul ci existenta
unor nave permanent in rezerva nu avea sens din punct de vedere economic sau operational.

5.3.3.2.4. Ofertele depuse de La Méridionale au respectat regulamentul privind procedura de licitatie

In primul rind, La Méridionale observd ci, in ceea ce priveste cilitoriile dus-intors reprogramabile si cele
suplimentare, ofertele sale finale nu au adus nicio modificare anexei 1 sau articolelor 16 si 17 din proiectele de
CSP-uri. Anexa 1 prezentatd in sprijinul ofertei finale a La Méridionale pentru lotul 1 a prezentat doar o sugestie
pentru pozitionarea unor cildtorii dus-intors suplimentare, pe baza cunostintelor sale privind serviciile maritime.

In al doilea rind, potrivit sustinerilor La Méridionale referitoare la capacitatea de transport a navelor (pasageri si
marfuri), capacititile oferite de navele pe care le-a alocat diferitelor loturi corespund capacititilor minime de
transport de mdrfuri si de pasageri. La Méridionale sustine, de asemenea, cd toate navele sale respectd numdrul
minim de cabine pentru PMR.

5.4, Observatii formulate de grupul Stef

Stef si filialele sale (care formeazd impreund grupul Stef) isi desfdsoard activitatea in principal in domeniul
transportului rutier de marfuri la temperaturd controlatd, al serviciilor de logisticd pentru produse proaspete si
reci si al ambalajelor industriale ale produselor agroalimentare.

In observatiile sale, grupul Stef explicd faptul ci Stef a fost unicul actionar al La Méridionale in perioada 2009-31
mai 2023, cand Stef a vandut La Méridionale citre CMA CGM. Prin urmare, STEF era actionarul unic al La
Meéridionale atunci cand doud dintre masurile in cauzi au fost atribuite de Franta companiei La Méridionale.

In observatiile sale, grupul Stef repetd in intregime continutul observatiilor prezentate de La Méridionale. Grupul
Stef nu prezintd fapte sau argumente in plus fatd de cele deja prezentate de La Méridionale. Prin urmare,
observatiile grupului Stef ar trebui intelese ca fiind identice cu cele ale La Méridionale, deja prezentate in
sectiunea 5.3.
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6. OBSERVATIILE FRANTEI IN LEGATURA CU OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

(638)  Autoritdtile franceze si-au prezentat observatiile in legiturd cu observatiile Corsica Ferries prin scrisorile din 25
iunie si 11 iulie 2024. Observatiile se referd la evaluarea existentei unei nevoi de serviciu public si respectarea
Directivei privind concesiunile.

6.1. Observatii privind existenta unei nevoi de serviciu public

6.1.1. Consultdrile publice nu au fost partinitoare

(639)  Cu titlu introductiv, autoritdtile franceze precizeazd cd metoda utilizatd pentru a defini nevoia de serviciu public
era conformd cu principiile Regulamentului privind cabotajul (**)) si ale comunicdrii interpretative a acestuia din

2014 (,comunicarea interpretativa”) (***). Ele adaugi ci au fost luate in considerare si criteriile ,testului SNCM”,
astfel cum au fost stabilite de Tribunal in hotdrarile SNCM I si SNCM II (2%%).

(640)  Contrar afirmatiilor Corsica Ferries (considerentele 399-403), autoritdtile franceze aratd ci consultarea
utilizatorilor nu a fost viciatd de pértinire. Ele subliniazi ci aceastd consultare a fost mediatizatd pe scard largd in
randul publicului larg. Ele subliniazd de asemenea cd rezultatele consultdrii aratd, de exemplu, ci porturile
Marsilia si Toulon sunt complet substituibile din punctul de vedere al pasagerilor (rezidenti si nerezidenti din
Corsica), astfel cum sustine Corsica Ferries. In orice caz, autorititile subliniazi ci consultarea operatorilor era una
dintre metodele de identificare a cererii utilizatorilor.

(641)  In plus, contrar afirmatiilor Corsica Ferries (considerentele 455-468), nu a existat nicio partinire metodologici in
consultarea operatorilor. Franta subliniazd cd aceastd consultare a fost, de asemenea, mediatizata pe scard largd si
a fost deschisd tuturor operatorilor interesati. Autoritdtile franceze afirmd cd raspunsul Corsica Ferries a fost
analizat in detaliu pentru a se asigura ci este solid si relevant. In ceea ce priveste critica formulatd de Corsica
Ferries cu privire la lipsa unei definitii a continuitdtii teritoriale, autoritatile franceze afirma ci dosarul de licitatie
al operatorului continea un document justificativ cuprinzdnd o descriere a organizirii de reglementare a
transportului maritim de pasageri si de marfuri, care reproducea integral legislatia francezd privind continuitatea

teritoriald.
6.1.2. Franta a identificat in mod corect cererea calitativd a utilizatorilor
6.1.2.1. Franta a identificat in mod corect cererea calitativd a pasagerilor in scop

medical

(642)  In primul rand, autorititile franceze resping argumentul Corsica Ferries potrivit ciruia ar exista o nevoie de
serviciu public numai pentru pasagerii in scop medical eligibili pentru rambursare din sistemul de asiguriri de
sandtate. Ele subliniazd cd raportul Gecodia demonstreazd in mod clar ¢ anumiti pasageri in scop medical
utilizeazd in mod specific transportul maritim si ci existd o legatura specificd cu portul Marsilia.

(643)  Autoritdtile franceze resping, de asemenea, argumentul Corsica Ferries potrivit cdruia nu existd nicio constrangere
juridicd sau normativa care s3 conditioneze rambursarea costurilor de transport de distanta dintre portul de sosire
si centrul de asistentd medicald. Ele aratd cd rambursarea se efectueazd pe baza rutei celei mai scurte de la portul
Marsilia la unitatea de asistentd medicald, in conformitate cu articolul R. 322-10-5 din CSS.

(644)  In orice caz, autorititile franceze sustin ci conditiile de transport terestru pentru pasagerii in scop medical nu sunt
aceleasi in Marsilia §i in Toulon. Franta subliniazd cd pasagerii in scop medical sunt transportati in scopul
spitalizarii si al consultatiilor aferente, care au loc in aceeasi zi in care pacientul soseste pe continent, implicind
persoane potential fragile cu orare (programiri medicale) care trebuie respectate. In consecintd, addugarea unei
cildtorii suplimentare de aproape o ord de la Toulon la centrele de tratament din Marsilia — si riscurile asociate
congestiondrii traficului, intarzierile trenurilor sau autobuzelor si costurile semnificative pe care acest lucru le-ar
putea implica (innoptdri la hotel, costurile deplasdrilor cu taxiul) — ar putea ingreuna si mai mult caldtoriile
pasagerilor in scop medical.

(*¥) Articolul 4 din Regulamentul privind cabotajul.

(**¥) Comunicare a Comisiei privind interpretarea Regulamentului (CEE) nr. 357792 al Consiliului de aplicare a principiului liberei
circulatii a serviciilor la transporturile maritime in interiorul statelor membre (cabotaj maritim), COM(2014) 232 final, 22.4.2014.

(**) Hotdrarile din 1 martie 2017, SNCM I si SNCM 11, ibid.
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(650)

(651)

(652)

6.1.2.2. Franta a identificat in mod corect cererea calitativd de transport de marfuri
remorcate

In primul rénd, autorititile franceze afirmi c4, prin sustinerea faptului ¢ Comisia si-a intemeiat evaluarea substitui-
bilitdtii porturilor Marsilia si Toulon pentru mdrfurile remorcate numai pe saturarea portului Toulon si pe
rezultatele consultdrii publice a utilizatorilor, Corsica Ferries limiteaza in mod arbitrar §i partial interpretarea sa
cu privire la metoda utilizata.

In ceea ce priveste absenta unui risc de saturare a capacititii in portul Toulon in ceea ce priveste transportul de
mdrfuri remorcate (considerentele 436-438), autoritatile franceze subliniazd mai intai ca raspunsul CCI Var indicd
in mod clar ci in portul Toulon capacitatea este limitatd. in observatiile lor, autorititile franceze au furnizat
informatii suplimentare cu privire la gradul de saturare in portul Toulon. Ele considerd cd, in cazul in care traficul
zilnic inregistrat numai pe rutele dintre Marsilia §i Ajaccio/Bastia ar fi transferat citre portul Toulon, cererea ar
depdsi capacitatea portului in 177 de zile din 365 in 2029 (**9).

In ceea ce priveste aspectul referitor la consultarea utilizatorilor pe tema transportului de méarfuri si la argumentele
invocate de Corsica Ferries in aceastd privintd (considerentele 439-443), care criticd in special relevanta
informatiilor obtinute in urma consultirii respective, autoritdtile franceze reitereazd faptul ci o consultare a
utilizatorilor este o dovada valabild in temeiul cadrului SIEG.

In al doilea rind, autorititile franceze observi, mai intdi, ci Corsica Ferries nu contestd costurile rutiere
suplimentare suportate de operatorii de transport pentru orientarea dinspre Marsilia citre Toulon
(considerentul 443) si cd analizele prezentate de Corsica Ferries, de Corsica Linea si de La Méridionale confirma
cd bazele logistice sunt situate in principal in jurul Marsiliei si pe valea Ronului.

Autoritdtile franceze furnizeazi, de asemenea, o evaluare cantitativd actualizatd a costurilor suplimentare,
utilizind cea mai recentd referintd (decembrie 2023) privind costurile de productie calculate de comitetul
national rutier (,CNR”). Potrivit autoritdtilor franceze, aceastd evaluare confirmi existenta unui cost suplimentar
de aproximativ 40 % pentru o cilitorie prin portul Toulon in loc de portul Marsilia pentru un operator de
transport ale cdrui baze logistice sunt situate in apropierea Marsiliei.

Franta subliniazd, de asemenea, ci studiul BRG 2 prezentat de Corsica Ferries (a se vedea considerentul 443), care
contine o analizd a costurilor rutiere suplimentare, contine o serie de erori metodologice. In primul rand, studiul
BRG 2 se bazeazd pe o referintd de 12 ML, in timp ce un camion articulat standard (tractor + remorcd) se apropie
de 17 ML. in al doilea rand, tariful maritim utilizat de studiul BRG 2 pentru Toulon este tariful fird taxe si costuri
de manipulare, iar nu tariful plitit efectiv. In cele din urma, studiul BRG 2 nu ia in considerare mai multi factori
care mdresc costul rutier suplimentar. De exemplu, calculul se bazeazd pe o distantd rutierd suplimentard de
60 km, in timp ce aceasta este mai mare de 70 km.

In al treilea rand, in ceea ce priveste evaluarea gradului de substituibilitate a cererii specifice de transport de marfuri
remorcate in portul Marsilia, autoritdtile franceze subliniazd, ca rdspuns la Corsica Ferries
(considerentele 444-445), ci raportul din octombrie 2020, la care face referire Corsica Ferries, a ardtat ci
evaluarea efectuatd cu privire la domeniul de aplicare geografic al pietei transportului de marfuri remorcate nu
excludea o eventuald constatare a unei substituibilititi partiale intre porturile continentale pentru transportul de
mdrfuri remorcate, in cazul in care ar fi fost prezentate dovezi mai concludente in acest sens, in special prin
intermediul unei consultdri publice mai ample cu expeditorii si operatorii de transport. Cu toate acestea, in cazul
de fatd, autoritdtile franceze au desfasurat consultdri publice mai ample, astfel incat concluziile la care s-a ajuns in
raportul din octombrie 2020 nu mai sunt relevante.

In sfarsit, autorititile franceze resping afirmatia Corsica Ferries potrivit cireia porturile Marsilia si Toulon sunt
perfect substituibile din punctul de vedere al utilizatorilor in ceea ce priveste preluarea mirfurilor remorcate
insotite (considerentul 449). In primul rand, autorititile franceze observa ci Corsica Ferries nu furnizeazi nicio
dovadi care sd justifice aceastd distinctie. Autorititile franceze adaugd ci aceastd diferentd nu a fost invocatd de
niciun operator de transport, de niciun operator maritim sau de nicio autoritate portuard in cursul consultdrilor
publice.

(*%) Pragul de capacitate este estimat la 80 de camioane pe zi pe tot parcursul anului, cu exceptia lunilor iulie si august, cand pragul de
capacitate este estimat la 40 de camioane pe zi ca urmare a cresterii traficului de vehicule usoare si de pasageri in lunile de vara.

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

105/173



RO JO L, 30.12.2025

6.1.3. Franta a identificat in mod corect cererea cantitativd a utilizatorilor
6.1.3.1. Franta a cuantificat in mod corect cererea pasagerilor in scop medical

(653)  Contrar afirmatiilor Corsica Ferries (considerentele 428-431), autorititile franceze subliniazd cd o pondere de
10 % a transportului maritim in transportul din motive medicale intre Corsica si continent este o ipotezd
prudenta.

6.1.3.2. Franta a cuantificat in mod corect cererea de transport de marfuri remorcate si
de transport de mdrfuri neremorcate

(654)  Potrivit Frantei, Corsica Ferries sustine ¢ o ratd de crestere unici de 2,3 % pe an pentru toate rutele acoperite de
CSP-uri este rezultatul unei supraestimdri a cererii de transport de marfuri si, prin urmare, de conducitori auto
legati de transportul de marfuri remorcate (considerentele 453-454). Autorititile franceze rispund cd cererea de
transport de marfuri preconizatd se bazeazd pe date istorice (2010-2019). Aceste date sunt suficient de ample
pentru a lua in considerare perioadele de declin si perioadele mai dinamice din economia corsicana.

(655)  Autoritdtile franceze subliniaza c3, intre 2010 si 2019, Corsica a traversat doud perioade de crestere (2010-2012;
2016-2018) si doud perioade de stagnare (2013-2015; 2019) si ca fluxurile de marfuri reflectd aceste variatii.
Autoritdtile franceze precizeazd, de asemenea, ci referinta utilizatd este o crestere globald a traficului de marfuri
intre Corsica si Franta continentald. In cele din urmi, autorititile franceze observi ci datele furnizate de Directia
Regionald pentru Mediu, Planificare si Locuinte indicd o crestere a traficului in toate porturile intre 2000 si 2019,
cu fluctuatii compatibile cu cresterea economicd. Prin urmare, autorititile franceze conchid ci concluziile
formulate de Corsica Ferries sunt nefondate si cd cererea de transport de mirfuri preconizatd este prudenti si
conservatoare.

6.1.4. Franta a identificat in mod corect disfunctionalitatea piefei

(656)  Contrar afirmatiilor Corsica Ferries (considerentele 455-468), autorititile franceze subliniazi c3 a fost adoptatd o
abordare prospectivd, cu o evaluare contrafactuald a ofertei private in lipsa unui contract de servicii publice intre
Corsica si Marsilia.

(657)  In plus, pe baza observatiilor recente privind traficul in Marea Mediterand, autorititile franceze observa ci portul
Marsilia are un potential scizut de a atrage pasageri, in special spre/dinspre porturile secundare din Corsica. De
exemplu, pand in 2030, traficul de marfuri remorcate (nesubstituibil in Marsilia) este estimat la aproximativ
170000 ML pentru Marsilia-Bastia, 120 000 ML pentru Marsilia-Ajaccio si mai putin de 50 000 ML pentru
porturile secundare, i anume un numir mult mai mic decat traficul inregistrat pe rutele exploatate pe piata
deschisd sau in cadrul regimului OSP in celelalte insule vest-mediteraneene. La un nivel mai general, potrivit
autoritdtilor franceze, nu existd nicio rutd zilnicd pe piata deschisd sau in cadrul regimului OSP cu o bazi atat de
micd de transport de pasageri si de marfuri.

6.1.5. Franta a ales un instrument de interventie publicd necesar si proportional cu nevoia de serviciu public

(658)  Pentru a demonstra cd nu este supraestimatd capacitatea minimd inclusd in CSP-uri pentru transportul de marfuri,
autorititile franceze fac trimitere la observatiile lor privind decizia de initiere a procedurii
(considerentele 358-361).

(659)  In plus, autoritatile franceze subliniazi c, potrivit datelor privind traficul conducitorilor auto pentru anul 2023,
capacitatea minimad de transport a conducitorilor auto este in mod regulat mai micd decit numadrul de
conducitori auto efectiv transportati pentru urmitorul numdr de traversdri:

—  Ajaccio -Marsilia: 199 de traversiri;
—  Bastia —-Marsilia: 84 de traversdri;
—  Lile-Rousse — Marsilia: 176 de traversari;

—  Porto-Vecchio — Marsilia: 170 de traversari;

—  Propriano — Marsilia: 118 traversari.
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In sfarsit, autoritdtile franceze subliniazd ca traversarile suplimentare nu sunt destinate sd absoarbd traficul general,
ci perioadele de varf neregulate.

6.2. Observatii privind respectarea legislatiei UE privind achizitiile publice

6.2.1. Durata CSP-urilor este conformd cu Directiva privind concesiunile

Contrar afirmatiei Corsica Ferries (considerentul 535), Franta explica faptul c¢d durata CSP-urilor a fost stabilitd, in
conformitate cu Directiva privind concesiunile, tinind seama de investitiile realizate de viitorii contractanti, si
anume pe navele necesare pentru prestarea serviciului de transport maritim. Aceste costuri includ costul
capitalului in cazul in care contractantul detine propriile nave sau taxele de inchiriere in cazul in care
contractantul inchiriazd navele. Astfel, autorititile franceze considerd ci durata este justificatd in raport cu
obiectivele concurentiale, intrucit o perioadd mai scurtd ar fi descurajat operatorii si depund oferte. Autoritatile
franceze considerd, de asemenea, cd aceastd duratd indeplineste obiectivele de adaptabilitate, datoritd obligatiei de
a alinia navele la standarde, in special in ceea ce priveste normele privind emisiile de gaze cu efect de sera.

In ceea ce priveste argumentele Corsica Ferries referitoare la lipsa rentabilitatii investitiilor pentru autoritatea
contractantd la sfarsitul concesiunii (considerentele 536 si 537), Franta considerd cd o astfel de afirmatie nu
corespunde realititii concesiunilor in domeniul transportului de pasageri si de mdrfuri, intrucit exploatarea
navelor nu face parte dintr-o abordare bazatd pe active returnabile, o astfel de consideratie nefiind legatd de
durata CSP-urilor.

In ceea ce priveste afirmatiile Corsica Ferries potrivit cirora compensatia nu tine seama de valoarea reziduald a
navelor la sfarsitul contractelor (considerentul 538), Franta considerd ci compensatia acordatd contractantilor nu
ar trebui sd tind seama de valoarea respectivd, intrucit navele sunt activele proprii ale contractantilor, iar nu
active returnate gratuit si detinute integral de CdC sau OTC. Franta explici faptul ci, in conformitate cu
articolul 34 din CSP-uri, costurile de investitii asociate navelor sunt stabilite pe baza flotei alocate de contractant
pentru exploatarea rutelor care fac obiectul CSP-urilor. Scopul compensirii acestor investitii de citre OTC este de
a acoperi costurile suportate de contractant — mai putin eventualele subventii si finantiri publice pentru aceste
investitii — care corespund cheltuielilor de amortizare sifsau taxelor de inchiriere sifsau costului de navlosire a
navei alocate serviciului.

In plus, Corsica Ferries contestd relevanta exemplelor de concesiuni cu o durati mai mare de cinci ani oferite de
autoritdtile franceze, in special exemplul serviciului de coastd norvegian (considerentul 539). Ca rispuns, Franta
clarificd faptul cd acest exemplu este pe deplin relevant, intrucat Autoritatea AELS de Supraveghere a confirmat
concesiunea pe sapte ani pentru perioada 2012-2019 si a prelungit-o cu zece ani pentru perioada 2021-2030.
Aceastd prelungire a fost justificatd de durata de viatd a navelor, care depaseste cu mult 10 ani.

In plus, autorititile franceze subliniaza c4, in iunie 2022, Corsica Ferries a introdus deja o actiune la Tribunalul
Administrativ din Bastia cu privire la durata CSP-urilor, in cadrul unei mdsuri provizorii precontractuale,
sustinand cd aceasta era disproportionatid din cauza lipsei de investitii planificate pentru contractanti. Tribunalul
din Bastia a respins actiunea, iar decizia respectivd a fost confirmatd de Consiliul de Stat, care nu a admis apelul
formulat impotriva sa.

In sfarsit, in ceea ce priveste specificatiile tehnice care trebuie indeplinite (capacitatea navelor, numarul de pasageri
si numdrul de cabine pentru PMR), Franta explicd faptul ci toate companiile care au prestat servicii citre Corsica
intre 2015 si 2022 dispuneau de nave compatibile cu specificatiile tehnice stabilite in CSP-uri. In special, Corsica
Ferries este una dintre principalele companii de transport maritim din Europa care exploateazd nave de mare
capacitate (nave Ro-Pax). Capacitatea sa totald, in ceea ce priveste transportul de pasageri sau de marfuri, este
aproape sau mai mare decit cea a omologilor sii de pe rutele din Corsica (de exemplu, Moby Lines, Corsica Linea
si La Méridionale).
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6.2.2. Obiectiile referitoare la domeniul de aplicare al cerintelor minime sunt nefondate

(667)  Autoritdtile franceze subliniazd ci este esential sd se facd o distinctie clard intre articolul 2.4 din regulamentul
privind procedura de licitatie, care oferd o listd exhaustiva si neschimbabild de caracteristici minime, si anexa 1 la
CSP-uri, care serveste drept referintd tehnicd globald, detaliind capacitdtile minime, fird a le descrie drept
caracteristici minime. Anexa 1 stabileste elementele tehnice a cdror naturd depinde de includerea lor in
articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie: in cazul in care un element este mentionat la
articolul respectiv i apoi este specificat in anexa 1, Franta explici faptul cd acesta constituie o cerintd minima.

(668)  In plus, Franta observi ci, in contextul CSP-urilor 2019-2020, Tribunalul Administrativ din Bastia a analizat
numai ceringele care puteau fi legate de caracteristicile minime: ,Aceste cerinte tehnice, care se referd la
capacitatea de transport a navelor, se numird printre cerintele contractuale minime enumerate la articolul 2.4 din
regulamentul privind procedura de licitatie” (19 martie 2019, nr. 1900289). Potrivit Frantei, acest rationament a
fost confirmat de Consiliul de Stat printr-o hotdrdre din 24 junie 2019: ,anexa tehnici privind serviciile
prevdzutd in anexa 1 la proiectul de contract, care prevede cel putin 40 de iesiri pentru vehiculele frigorifice
pentru fiecare traversare, trebuia consideratd, avand in vedere termenii articolului 4.1 din regulamentul privind
procedura de licitatie, ca ficand parte din documentele de licitatie si, in consecintd, ca explicind caracteristicile
minime preconizate. Statuind astfel, judecdtorul competent in materie de mdsuri provizorii nu a sivarsit nicio
eroare de drept”. Contrar celor sustinute de Corsica Ferries, Consiliul de Stat nu a considerat, in opinia Frantei, cd
anexa 1, in ansamblul siu, constituie cerinte minime.

(669)  In mod similar, autoritatile franceze reitereaza faptul cd anexa 1 la CSP-uri nu a fost modificatd, ceea ce Inseamna
cd nici caracteristicile minime, nici capacititile minime nu au fost intelese gresit. Prin urmare, ofertele au respectat
aceste caracteristici §i capacitdti minime.

(670) In ceea ce priveste claritatea cerintelor minime, autorititile franceze fac trimitere la ordonanta Tribunalului
Administrativ din Bastia din 20 iulie 2022 (considerentul 274), care concluzioneazi cd informatiile privind
cildtoriile dus-intors reprogramabile si cele suplimentare erau suficiente pentru ,a permite candidatilor si
evalueze intinderea obligatiilor contractantilor si sd depund o ofertd” (*%).

7. EVALUAREA MASURILOR

7.1. Existenta unui ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE

(671)  In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, sunt incompatibile cu piata interna ajutoarele acordate de
state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd sd denatureze
concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in masura in care acestea
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre.

7.1.1. Existenta unei intreprinderi

(672)  Potrivit unei jurisprudente constante (22*), Comisia trebuie sd stabileascd mai intai daci prestatorii de servicii sunt
intreprinderi in temeiul articolului 107 alineatul (1) TFUE. Notiunea de intreprindere cuprinde orice entitate care
exercitd o activitate economicd, indiferent de statutul sdu juridic si de modul de finantare al acesteia. Orice
activitate care constd in oferirea de bunuri si servicii pe o piati este considerati activitate economica (*%%).

(673)  CSP-urile constau in prestarea de servicii de transport maritim de marfuri si de pasageri intre Corsica si Franta
continentald in schimbul unei compensatii platite beneficiarilor acestor CSP-uri (Corsica Linea si La Méridionale).
Prin urmare, Corsica Linea si La Méridionale desfisoari activititi economice. in consecinti, acestea sunt
intreprinderi in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(*) Tribunalul administrativ a ardtat printre altele cd dosarul de licitatie cuprindea documente informative privind serviciile maritime intre
Corsica si continent, precum rapoartele anuale ale contractantilor pentru anii 2017, 2018 si 2019, care prezentau o analizd a calitatii
serviciilor.

(**®) Hotdrarea din 18 junie 1998, Comisia/ltalia, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, si Hotirarea din 23 aprilie 1991, Hofner si Elser, C-41/90,
ECLLEU:C:1991:161, punctul 21.

(**) Hotdrarea din 16 iunie 1987, Comisia/ltalia, C-118/85, ECL:EU:C:1987:283, punctul 7; Hotédrarea din 18 iunie 1998, Comisia/lItalia,
C-35/96, ibidem, punctul 36.
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7.1.2. Imputabilitatea mdsurilor in seama statului si prezenta resurselor de stat
7.1.2.1. Imputabilitatea mdsurilor in seama statului

Rezultd dintr-o jurisprudentd constantd cid mdsurile adoptate de autorititile intrastatale ale statelor membre,
indiferent de statutul juridic si de denumirea acestora, intrd in sfera de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din
TFUE, la fel ca mdsurile luate de autoritdtile centrale, dacd sunt indeplinite conditiile previzute de aceastd
dispozitie (**).

Comisia observd in cazul de fatd cd OTC, si anume autoritatea care a acordat misurile analizate, este o autoritate
administrativd subordonatd in intregime CdC, care este ea insdsi o autoritate infrastatald (considerentul 82). OTC,
al cdrei presedinte este membru al CdC (considerentul 82), este supusd supravegherii CdC in desfdsurarea
activitdtilor sale (considerentul 83). De asemenea, CdC numeste directorul OTC, iar deciziile OTC (inclusiv
deciziile bugetare) sunt luate de un comitet administrativ compus din reprezentanti ai departamentelor Corse-du-
Sud si Haute-Corse si, in principal, din reprezentanti alesi ai Adundrii din Corsica (considerentul 82). Atribuirea
CSP-urilor a ficut ea insisi obiectul unui vot de aprobare din partea Adundrii din Corsica (considerentul 280).

Prin urmare, masurile in cauza sunt imputabile statului.

7.1.2.2. Prezenta resurselor de stat

Potrivit unei jurisprudente constante, resursele autoritdtilor locale si regionale trebuie considerate resurse de stat in
sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE (**!).

Astfel cum s-a mentionat in considerentul 84, CSP-urile sunt finantate printr-un grant de continuitate teritoriald
platit de guvernul national in favoarea CdC, care il transferd prin lege citre OTC. Prin urmare, CSP-urile sunt
finantate din resursele CdC, care este o entitate infrastatald.

Prin urmare, Comisia considerd ci finantarea CSP-urilor implicd resurse de stat.

7.1.3. Existenfa unui avantaj

Pentru a aprecia dacd o mdsurd de stat constituie un ajutor pentru o intreprindere, este necesar si se determine
dacd intreprinderea in cauzd beneficiazd de un avantaj economic care o scuteste de suportarea unor costuri care
ar fi trebuit si fie suportate, iIn mod normal, din resursele sale financiare proprii sau daci aceasta beneficiazd de
un avantaj de care nu ar fi beneficiat in conditiile normale de piata (*?).

Intrucat misurile analizate sunt acordate sub forma unei delegiri de serviciu public, acestea constituie un avantaj
pentru beneficiar, cu exceptia cazului in care o astfel de compensatie indeplineste cumulativ cele patru criterii
Altmark (*).

Avand in vedere cele de mai sus, Comisia va examina dacd CSP-urile indeplinesc toate criteriile Altmark.

7.1.3.1. Criteriile Altmark

In hotirarea Altmark, Curtea a statuat ci compensatia pentru obligatia de serviciu public nu conferd un avantaj
selectiv si nu constituie ajutor de stat in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE in cazul in care sunt
indeplinite patru criterii cumulative:

—  intreprinderea beneficiari trebuie si aibd efectiv de indeplinit obligatii de serviciu public si obligatiile trebuie
sd fie definite in mod clar (criteriul 1);

—  parametrii pe baza cdrora este calculatd compensatia au fost stabiliti in prealabil, in mod obiectiv si
transparent (criteriul 2);

Hotirarea din 12 mai 2011, Région Nord-Pas-de-Calais, T-267/08 si T-279/08, ECLLEU:T:2011:209, punctul 108.
Idem, punctul 109.
Hotdrarea din 14 februarie 1990, Franta/Comisia, C-301/87, ECLLEU:C:1990:67, punctele 44-45.
Hotdrarea din 24 iulie 2003, Altmark Trans GmbH, C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415, punctele 87-93.
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—  compensatia nu depiseste ceea ce este necesar pentru a acoperi integral sau partial costurile ocazionate de
indeplinirea obligatiilor de serviciu public, tinand cont de veniturile rezultate din activitate, precum si de un
profit rezonabil pentru indeplinirea obligatiilor (criteriul 3);

— atunci cand alegerea intreprinderii care urmeazd si fie insdrcinatd cu executarea unor obligatii de serviciu
public nu se face in cadrul unei proceduri de achizitii publice, nivelul compensatiei necesare trebuie
determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere tipicd, bine gestionatd si dotatd
corespunzitor cu mijloace de transport pentru a putea satisface exigentele privind serviciul public necesare
le-ar fi suportat pentru executarea obligatiilor respective, tinind cont de veniturile relevante, precum si de
un profit rezonabil pentru executarea obligatiilor (criteriul 4).

7.1.3.2. Respectarea celui de al patrulea criteriu Altmark

7.1.3.2.1. Prestator selectat in cadrul unei proceduri de licitatie care permite selectarea candidatului capabil
sd presteze aceste servicii la cel mai mic cost pentru comunitate

(684) O procedurd de achizitii publice nu exclude existenta unui ajutor de stat decat dacd permite selectarea unui
ofertant capabil s presteze serviciile la cel mai mic cost pentru comunitate.

(685)  Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor UE in materie de ajutor de stat in cazul compensatiei acordate
pentru prestarea unor servicii de interes economic general (,Comunicarea privind SIEG”) (***) stabileste criteriile
pentru evaluarea indeplinirii celui de al patrulea criteriu Altmark.

(686)  Punctul 66 din Comunicarea privind SIEG prevede cd, in ceea ce priveste caracteristicile cererii de oferte, un dialog
competitiv sau o procedurd de negociere prin publicarea unui anunt de participare conferd autoritatii contractante
o marjd largd de manevrd i pot restringe participarea operatorilor interesati. Prin urmare, acestea pot fi
considerate suficiente pentru a satisface al patrulea criteriu Altmark doar in cazuri exceptionale.

(687)  Comisia observd, in cazul de fatd, cd Franta a acordat mdsurile in cauzd prin intermediul unei proceduri negociate
(considerentele 277 si 278). Astfel, nu se poate considera, in principiu, cd o astfel de procedurd garanteaz cel mai
mic cost pentru comunitate in temeiul Comunicdrii privind SIEG.

(688)  In plus, in cazul de fatd nu existd niciun element care si permitd sd se considere ci procedura de licitatie pentru
CSP-uri este un caz exceptional care derogd de la aceastd prezumtie.

(689)  Mai intai, procedura intrd sub incidenta serviciilor maritime citre Corsica, unde nu a existat niciodatd o situatie de
liberd concurentd din cauza limitdrilor impuse de sistemul OSP si a existentei istorice a unor CSP-uri succesive
(considerentele 60 si 61). Este probabil, asadar, ca un astfel de context si limiteze oferta comerciald a serviciilor
maritime citre Corsica si concurenta pentru acestea si nu este probabil ca respectivul context si garanteze un
serviciu la cel mai mic cost pentru comunitate.

(690) In al doilea rand, astfel cum subliniazi Corsica Ferries (considerentul 518), criteriile de atribuire a licitatiei
referitoare la compensatia financiard au fost ponderate la numai 20 %, in timp ce criteriile referitoare la valoarea
tehnicd a ofertelor au fost ponderate la 60 % (considerentul 271). Comisia observa cd aceste criterii tehnice nu au
fost definite in asa fel incit sd permitd o concurentd efectivd care sd reducd la minimum avantajul de care
beneficiazd ofertantii castigitori, intrucdt criteriile respective mdsurau in principal capacitatea si calitatea
candidatilor in ceea ce priveste indeplinirea obligatiilor de serviciu public atribuite (orare, adaptarea flotei la
nevoile utilizatorilor, calitatea serviciilor oferite utilizatorilor profesionisti si privati etc.), mai degraba decat sd
incurajeze o concurentd efectivd care sd reducd la minimum valoarea compensatiei.

(*$JO C 8,11.1.2012, p. 4.
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(692)

(693)

(694)

(695)

(696)

In plus, Comisia remarci faptul ci procedura de achizitii publice pentru CSP-uri nu a condus la o concurenti
deschisd si reald suficientd, aviand in vedere numdirul mic de candidati pentru fiecare lot (considerentul 276).
Argumentele Corsica Linea si La Méridionale referitoare la existenta unei presiuni concurentiale semnificative ca
urmare a faptului ci ,era cunoscut faptul” cd trei operatori (Corsica Linea, La Méridionale si Corsica Ferries)
puteau depune oferte (considerentele 577 si 614) sunt pur speculative si, in plus, nedovedite, intrucat Corsica
Ferries nu a depus oferte pentru procedura de atribuire a CSP-urilor. De asemenea, faptul ¢i numarul de candidati
(Corsica Linea si La Méridionale) corespunde numdrului de operatori care au participat la consultarea operatorilor
nu este, in sine, de naturd si demonstreze existenta unei concurente deschise s§i reale suficiente
(considerentul 613). In plus, propria sa observatie potrivit cdreia niciun alt operator in afar de cei trei nu si-a
exprimat interesul pentru piata din Corsica (considerentul 575) indicd astfel nivelul scdzut de concurentd generat
de procedura de atribuire a CSP-urilor, fapt recunoscut de La Méridionale (considerentul 613). in plus, Corsica
Ferries, in pofida interesului sdu, nu a depus o ofertd care ar fi putut contribui la cresterea presiunii concurentiale
in cursul procedurii de atribuire a CSP-urilor (considerentul 273). Astfel, argumentele Corsica Linea potrivit
cdrora (i) procedura de negociere a redus valoarea compensatiei financiare propuse initial de candidati
(considerentul 578) si (ii) autorititile franceze nu aveau nicio obligatie de a accepta ofertele acestor candidati
(considerentul 579) nu sunt, in sine, de naturd si demonstreze cd OTC a obtinut servicii de transport maritim la
cel mai mic cost pentru comunitate.

In sfarsit, in cazul procedurilor in care se depune o singurd ofertd, procedura de atribuire nu poate fi considerati
suficientd pentru a garanta cel mai mic cost pentru comunitate (**). In spetd, toate CSP-urile, cu exceptia celor
referitoare la serviciile cdtre Propriano si Porto-Vecchio (pentru care s-au depus doar doud candidaturi), nu au
primit decat o singurd candidaturd. Corsica Linea nu explicd in aceastd privintd motivul pentru care absenta unei
oferte concurente pentru trei dintre loturi nu permite s se excludd existenta unei presiuni suficiente in spetd
(considerentul 576). In mod similar, in loturile 3 (Porto-Vecchio) si 4 (Propriano), faptul c3 autorititile franceze
au acceptat oferta cea mai avantajoasd in ambele cazuri nu demonstreaza cd oferta castigdtoare era, in sine, oferta
cu cel mai mic cost pentru comunitate.

Din aceste consideratii rezultd cd procedura de licitatie pentru CSP-uri nu a oferit comunititii nicio garantie cd
serviciile in cauzi au fost contractate la cel mai mic cost.

7.1.3.2.2. Compensatie stabilitdi pe baza costurilor pe care le-ar suporta o intreprindere tipicd, bine
gestionatd si dotatd cu resurse adecvate pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu public atribuite

Comisia subliniazd ci al patrulea criteriu stabilit in hotdrarea Altmark, bazat pe analiza costurilor in raport cu o
intreprindere tipic3, bine gestionati si dotatd cu resurse adecvate, trebuie utilizat atunci cand intreprinderea cireia
i s-a incredintat executarea obligatiilor de serviciu public nu este aleasd in cadrul unei proceduri de achizitii
publice.

Autoritdtile franceze nu au furnizat nicio dovadi sau informatie de naturd sd demonstreze ci compensatia platitd
in temeiul CSP-urilor a fost stabilitd pe baza costurilor pe care le-ar suporta o intreprindere tipicd, bine gestionatd
si dotatd cu resurse adecvate pentru a indeplini obligatiile de serviciu public care i-au fost atribuite. Partile
interesate nu au prezentat observatii cu privire la acest aspect.

De asemenea, trebuie remarcat faptul cd CSP-urile nu fac nicio referire la costurile care ar fi suportate de o
intreprindere tipicd, bine gestionatd, care dispune de mijloace adecvate pentru a indeplini obligatiile de serviciu
public care i-au fost atribuite. Dimpotrivd, din informatiile aflate la dosar reiese ci compensatia nu a fost stabilitd
decit la finalul procedurii de atribuire a CSP-urilor, in urma negocierilor dintre beneficiarii CSP-urilor i OTC, fird
ca, in cursul acestor negocieri, sd se facd referire la costurile care ar fi suportate de o intreprindere tipicd, bine
gestionatd, care dispune de mijloace adecvate pentru a indeplini obligatiile de serviciu public care i-au fost
atribuite, in vederea stabilirii valorii compensatiei respective.

(**) Comunicarea privind SIEG, punctul 68.
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(697)  In lipsa oricirei dovezi specifice furnizate de Franta, Comisia poate concluziona doar ci compensatia acordata in
temeiul CSP-urilor nu a fost stabilitd pe baza costurilor pe care le-ar suporta o intreprindere tipicd, bine
gestionatd si dotatd cu resurse adecvate pentru a indeplini obligatiile de serviciu public care i-au fost atribuite.

(698)  Prin urmare, CSP-urile nu indeplinesc al patrulea criteriu Altmark.

7.1.3.3. Concluzie privind existenta unui avantaj

(699)  Avand in vedere cele de mai sus, Comisia concluzioneazad ci CSP-urile au conferit beneficiarilor lor un avantaj
economic pe care nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata.

7.1.4. Selectivitatea CSP-urilor

(700)  Atunci cind Comisia identificd prezenta unui avantaj, care decurge direct sau indirect dintr-o anumitd mésurd,
aceasta are, de asemenea, obligatia si stabileascd faptul cd de acest avantaj beneficiazd in mod special una sau mai
multe intreprinderi.

(701)  Cerinta selectivitatii diferd insd dupd cum mdsura in cauzi este avutd in vedere ca o schemd generald de ajutor sau
ca un ajutor individual. In acest din urma caz, identificarea avantajului economic permite, in principiu, si se
prezume selectivitatea acesteia (**°).

(702)  In spetd, CSP-urile au fost toate acordate in temeiul unor contracte bilaterale incheiate cu fiecare dintre beneficiari.

(703)  Prin urmare, aceste CSP-uri sunt masuri individuale i, prin urmare, trebuie si fie prezumate a fi selective in
favoarea beneficiarilor respectivi.

7.1.5. Bariera in calea comertului intre statele membre si denaturarea concurentei in interiorul UE create de
CSP-uri

(704)  Ajutorul care are drept scop sd scuteascd o intreprindere de costurile pe care aceasta ar fi trebuit sa le suporte in
mod normal in cadrul administririi sale curente sau al activititilor sale obisnuite denatureazd, in principiu,
concurenta (*¥). S-a considerat, intr-adevir, cd orice acordare de ajutoare in favoarea unei intreprinderi care isi
exercitd activitatea pe piata comunitard este susceptibild a cauza denaturdri ale concurentei si a afecta schimburile
comerciale intre statele membre.

(705)  Transportul maritim in interiorul unui stat membru (cabotaj maritim) este deschis tuturor operatorilor comunitari
incepand cu 1 januarie 1993 (**¥). De la aceastd datd, ajutorul acordat unei intreprinderi care transportd pasageri
si/sau marfuri in interiorul unui stat membru este, prin urmare, poate s constituie o barierd in calea comertului
dintre statele membre. In spetd, CSP-urile acordd o compensatie pentru prestarea de servicii de transport maritim
de marfuri si de pasageri in legdturd cu serviciile maritime citre Corsica. Prin urmare, aceastd compensatie este de
naturd si afecteze comertul dintre statele membre, inclusiv pentru ca Corsica are legaturi cu Italia.

(706)  Trebuie amintit faptul ci Corsica Linea si La Méridionale exploateaza rute intre Franta continentald si Corsica in
concurentd directd cu operatori precum Corsica Ferries, dar si, eventual, cu orice intreprindere maritima care
oferd sau poate oferi servicii de transport maritim spre/dinspre Corsica (considerentul 45). Acest lucru este valabil
cu atat mai mult cu cat traficul de pasageri dintre Corsica si continentul francez si cel italian este semnificativ
(considerentul 56). Prin urmare, Comisia observi c¢i misurile sunt de naturd si consolideze pozitia Corsica Linea
si a La Méridionale in raport cu intreprinderile de transport maritim concurente din Uniunea Europeand si,
procedand astfel, s3 denatureze concurenta.

(707)  In consecintd, mdsurile sunt de naturd sd denatureze concurenta pe piata internd si si afecteze schimburile
comerciale dintre statele membre.

(¥ Hotararea din 4 iunie 2015, MOL, C-15/14 P, ECLLEU:C:2015:362, punctul 60.
(*") A se vedea Hotdrarea din 19 septembrie 2000, Germania/Comisia, C-156/98, ECLLEU:C:2000:467, punctul 30 si jurisprudenta citatd.
(**®) A se vedea Regulamentul privind cabotajul.
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7.1.6. Concluzie privind existenta ajutorului de stat

Pe baza celor de mai sus, Comisia considerd cd compensatia acordati operatorilor in temeiul CSP-urilor constituie
ajutor de stat in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

7.2. Legalitatea masurilor

In conformitate cu articolul 108 alineatul (3) TFUE, articolul 2 alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2015/1589 al
Consiliului (**) prevede cd, ,[c]u exceptia cazului in care se prevede altfel in regulamentele adoptate in temeiul
articolului 109 din TFUE sau in temeiul altor dispozitii relevante din acesta, orice proiect de acordare a unui
ajutor nou se notificd in timp util Comisiei de citre statul membru in cauzd”. Articolul 3 din regulamentul
mentionat prevede, de asemenea, cd ,[a]jutorul care trebuie notificat in temeiul articolului 2 alineatul (1) nu poate

fi acordat decat in cazul in care Comisia a adoptat, sau se considerd ci a adoptat, o decizie de autorizare a acestuia”.

Comisia observa cd, desi autorititile franceze si-au notificat, la 27 decembrie 2022, planurile de instituire a CSP-
urilor pentru perioada cuprinsd intre 1 ianuarie 2023 si 31 decembrie 2030, acestea au pus totusi in aplicare
CSP-urile la 1 ianuarie 2023, fird ca Comisia si adopte sau sd se considere cd a adoptat o decizie de autorizare a
acestora. Prin urmare, mdsurile in cauzd incalcd, in principiu, articolul 2 alineatul (1) din Regulamentul
(UE) 2015/1589.

Comisia observd cd, in temeiul Deciziei privind SIEG, statele membre pot fi exceptate, in anumite cazuri, de la
obligatia de notificare prevazuti la articolul 108 alineatul (3) din TFUE.

In aceastd privintd, trebuie s se examineze dacd CSP-urile intrd in domeniul de aplicare al Deciziei privind SIEG
pentru a stabili dacd masurile sunt exceptate de la obligatia de notificare previzutd la articolul 108 alineatul (3)
TFUE.

Comisia aminteste mai intdi cd, potrivit unei jurisprudente constante, ca exceptie de la regula generald a obligatiei
de notificare, dispozitiile unui regulament sau ale unei decizii de exceptare de la notificare, precum si conditiile
previzute de acestea trebuie sd fie interpretate in mod strict (**°).

Domeniul de aplicare al Deciziei privind SIEG este definit la articolul 2 din aceasta. Articolul 2 litera (d) prevede cd
ajutorul de stat sub forma compensatiei pentru obligatia de serviciu public pentru legiturile maritime citre insule
nu sunt exceptate de la obligatia de notificare in cazul in care traficul mediu anual pe rutele respective a depasit
300 000 de pasageri in cele doud exercitii financiare anterioare celui in care a fost incredintata prestarea SIEG.

Articolul 2 litera (d) din Decizia privind SIEG se referd numai la transportul maritim de pasageri si nu face nicio
referire la transportul maritim de mdrfuri. Avand in vedere principiul interpretdrii stricte care reglementeazd
aplicarea unei decizii de exceptare de la obligatia de notificare (considerentul 713), Comisia considerd c, in
absenta oricdrei referiri explicite la transportul maritim de marfuri, compensatia plititd pentru SIEG legate de
transportul maritim de mdirfuri sau de serviciile combinate (pasageri/marfuri) nu poate intra sub incidenta
Deciziei privind SIEG (*%).

Intrucat CSP-urile se referd la servicii combinate, compensatia acordati beneficiarilor CSP-urilor nu intrd in
domeniul de aplicare al Deciziei privind SIEG.

Observatiile partilor interesate cu privire la acest aspect nu afecteazd aceastd concluzie.

(**) Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din 13 iulie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (JO L 248, 24.9.2015, p. 9, ELL http://data.europa.eu/elijreg/2015/1589/0j).

(**) Hotdrarea din 21 iulie 2016, Dilly’s Wellnesshotel, C-493/14, ECLI:EU:C:2016:577, punctele 37 si 38; Hotdrarea din 5 martie 2019,
Eesti Pagar AS, C—349/l 7, ECLLEU:C:2019:172, punctul 60.

(*)Pentru o interpretare prin analogie, a se vedea Hotdrirea din 19 octombrie 2023, SAD Trasporto Locale, C-186/22,
ECLLEU:C:2023:795, punctele 23-29, privind domeniul de aplicare al unui regulament de exceptare de la obligatia de notificare a
ajutorului de stat acordat sub forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu public pentru serviciile de transport terestru.
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(718)  In primul rand, contrar afirmatiilor Corsica Linea (considerentul 582), excluderea transportului maritim de
marfuri din domeniul de aplicare al Deciziei privind SIEG nu este contrard nici textului Deciziei privind SIEG, nici
scopului acesteia, astfel cum a fost interpretat de considerentul 24 din decizia mentionati. Intr-adevir, niciunul
dintre articolele Deciziei privind SIEG nu mentioneazi transportul maritim de mdrfuri. Considerentul 24 se
limiteazd sd precizeze normele aplicabile ajutoarelor de stat acordate pentru finantarea SIEG in sectoarele
transportului aerian si maritim, clarificand pur si simplu faptul cd Decizia privind SIEG stabileste conditiile in care
astfel de ajutoare pot fi exceptate de la obligatia de notificare previzuti la articolul 108 alineatul (3) din TFUE in
absenta unei norme sectoriale cu privire la acest aspect. Cu toate acestea, articolul 2 litera (d), care defineste
domeniul de aplicare al Deciziei privind SIEG, nu acoper transportul maritim de marfuri. In plus, Corsica Linea
nu justificd motivul pentru care excluderea transportului maritim de marfuri din Decizia privind SIEG ar fi
contrard principiului egalitdtii de tratament.

(719)  In plus, argumentul potrivit ciruia referirea doar la un prag pentru pasageri este justificatd de faptul ci traficul de
pasageri este un indicator global al importantei economice a unei anumite rute (considerentul 584) nu
demonstreazd cd Decizia privind SIEG acoperd in mod expres transportul maritim de mirfuri. Dimpotrivd,
Comisia observi cd scopul principal al CSP-urilor este transportul de marfuri, transportul de pasageri fiind limitat
la transportul de pasageri in scop medical si de conducitori auto (cu exceptia rutei Marsilia-Propriano), ale cirui
volume sunt limitate.

(720)  In sfarsit, observatia potrivit cireia practica decizionald a Comisiei sugereazi cd Decizia privind SIEG se aplici
serviciilor combinate este lipsitd de relevantd (considerentul 583), intrucit, potrivit unei jurisprudente constante,
Comisia nu este tinuti de practica sa decizionala (**?).

(721)  Prin urmare, Decizia privind SIEG nu este aplicabild in cazul de fatd. Rezultd cd misurile au fost puse in aplicare in
mod ilegal de citre autorititile franceze, cu incilcarea articolului 3 din Regulamentul (UE) 2015/1589 si a
articolului 108 alineatul (3) din TFUE.

7.3. Compatibilitatea masurii

7.3.1. Aplicabilitatea articolului 106 alineatul (2) din TFUE si a cadrului SIEG

(722)  In cazul in care compensatia pentru obligatia de serviciu public constituie ajutor de stat in temeiul articolului 107
alineatul (1) din TFUE, compensatia respectivd face obiectul articolelor 106, 107 si 108 din TFUE.

(723)  Evaluarea compatibilititii cu piata internd a ajutorului de stat acordat pentru SIEG isi are temeiul juridic in
articolul 106 alineatul (2) din TFUE. In spetd, ajutorul de stat in cauzd priveste acordarea unei compensatii in
schimbul indeplinirii obligatiilor de serviciu public in cadrul unui SIEG. Prin urmare, este necesar si se analizeze
compatibilitatea ajutorului cu articolul 106 alineatul (2) din TFUE si, mai precis, cu normele specifice referitoare
la aplicarea acestui articol.

(724)  In spetd, normele specifice referitoare la aplicarea articolului 106 alineatul (2) din TFUE sunt cuprinse in cadrul
SIEG. In conformitate cu punctul 11 din cadrul SIEG, ,ajutoarele de stat care nu intrd in domeniul de aplicare a
[Deciziei privind SIEG] pot fi declarate compatibile cu articolul 106 alineatul (2) din tratat dacd acestea sunt
necesare pentru prestarea serviciului de interes economic general in cauzd si nu afecteazi dezvoltarea
schimburilor comerciale astfel incat si contravin intereselor Uniunii. Conditiile stabilite la punctele 2.2-2.10 [din
cadrul SIEG] trebuie indeplinite pentru realizarea acestui echilibru”.

(725)  Comisia observi ci autoritdtile franceze au notificat, de asemenea, CSP-urile pe baza cadrului SIEG.

(726)  Prin urmare, sectiunile de mai jos prezintd analiza Comisiei privind compatibilitatea masurilor in cauzd cu
conditiile previzute in cadrul SIEG, avind in vedere c¢i mdsurile nu intrd in domeniul de aplicare al Deciziei
privind SIEG (considerentul 721).

(**?) Hotdrarea din 20 septembrie 2011, Regione autonoma della Sardegna, T-394/08, ECLLEU:T:2011:493, punctul 190.
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De asemenea, ar trebui remarcat faptul cd, in conformitate cu punctul 8 din cadrul SIEG, principiile previzute in
cadrul SIEG se aplicd compensatiei pentru obligatia de serviciu public acordate in domeniul transportului
maritim, fird a aduce atingere dispozitiilor specifice mai stricte previzute de legislatia sectoriald a Uniunii. in
domeniul transportului maritim, Regulamentul privind cabotajul, astfel cum a fost interpretat prin comunicarea
interpretativa, stabileste conditiile in care un stat membru poate incheia contracte de servicii publice cu companii
de transport maritim implicate in servicii regulate spre sau dinspre insule si poate pliti compensatii financiare
armatorilor in schimbul acestora. Prin urmare, Comisia va analiza compatibilitatea masurilor cu cadrul SIEG, fird
a aduce atingere dispozitiilor specifice prevdzute in Regulamentul privind cabotajul.

7.3.2. Existenta unui serviciu de interes economic general autentic

Potrivit punctului 12 din cadrul SIEG, ajutorul trebuie acordat pentru un serviciu de interes economic general
autentic si corect definit, astfel cum este prevazut la articolul 106 alineatul (2) din TFUE. Sarcina probei privind
definirea corectd a domeniului de aplicare al serviciului public 1i revine statului membru (**), intelegdndu-se cd
examinarea Comisiei se limiteazd la o eroare vaditd de apreciere, astfel cum se indicd la punctul 13 din cadrul SIEG.

Punctul 13 din cadrul SIEG indicd faptul cd statele membre nu pot sd impund obligatii specifice de serviciu public
pentru serviciile care sunt prestate deja sau care pot fi prestate satisficitor si in conditii, cum ar fi pretul,
caracteristici in materie de calitate obiective, continuitate si accesul la serviciul respectiv, coerente cu interesul
public, astfel cum este definit de stat, de citre intreprinderi care isi desfdsoard activitatea in conditii normale de
piata.

Punctul 14 din cadrul SIEG subliniazd ci statele membre ar trebui si demonstreze faptul cd au acordat o atentie
corespunzitoare necesititilor de serviciu public sprijinite, printr-o consultare publici sau prin alte instrumente
adecvate, pentru a tine seama de interesele utilizatorilor i ale furnizorilor.

Astfel cum se mentioneazd in considerentul 727, Regulamentul privind cabotajul autorizeazd un stat membru sd
incheie contracte de servicii publice pentru servicii regulate spre sau dinspre insule in schimbul unei compensatii
financiare. In temeiul Regulamentului privind cabotajul, contract de servicii publice inseamnd un contract
incheiat in scopul furnizirii de servicii de transport corespunzitoare. Acest contract poate reglementa indeosebi:

— norme de continuitate, regularitate, capacitate si calitate;
—  servicii de transport suplimentare;

— servicii de transport la preturi specificate si in conditii stabilite, In special pentru anumite categorii de
pasageri sau anumite rute si

—  adaptarea serviciilor la anumite cerinte efective.

Cele doud hotdrari din 1 martie 2017 pronuntate de Tribunal in cauzele T-366/13 (,hotdrdrea SNCM I”) (**) si
T-454/13 (hotdrarea SNCM II") (***) au clarificat obligatiile care le revin statelor membre in ceea ce priveste
definirea domeniului de aplicare al unui serviciu public si forma pe care trebuie si o ia interventia publicd pentru
a asigura prestarea acestui serviciu. In special, Tribunalul a confirmat ci domeniul de aplicare al unui contract de
servicii publice trebuie sd rispunda unei nevoi de serviciu public caracterizate prin (i) o cerere a utilizatorilor
pentru totalitatea sau pentru o parte a serviciilor, (i) o cerere neindeplinitd de operatorii de pe piatd in lipsa unei
obligatii in acest sens stabilite de autoritdtile publice, (iii) statul membru trebuind sa favorizeze, pentru a rispunde
acestei nevoi, abordarea care aduce cea mai micd atingere libertdtilor esentiale pentru functionarea
corespunzdtoare a pietei interne (**).

Hotirarea din 15 noiembrie 2018, Stichting Woonlinie, T-202/10 RENV Il §i T-203/10 RENV II, ECLLEU:T:2018:795, punctele 79-83.
Hotdrarea din 1 martie 2017, SNCM 1, ibidem.
Hotirarea din 1 martie 2017, SNCM 11, ibidem.
Hotdrarea din 1 martie 2017, SNCM II, punctul 134.
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(733)  In cazul de fatd, este necesar si se evalueze daci domeniul de aplicare al CSP-urilor indeplineste conditiile
previzute in cadrul SIEG si in Regulamentul privind cabotajul, astfel cum au fost interpretate in comunicarea
interpretativd. Prin urmare, Comisia va analiza dacd CSP-urile rdspund unei nevoi de serviciu public si dacd
acestea reprezintd abordarea care aduce cea mai micd atingere libertdtilor esentiale pentru functionarea
corespunzatoare a pietei interne.

7.3.2.1. Caracterizarea unei nevoi de serviciu public

(734)  Astfel cum a statuat Tribunalul in hotdrdrea SNCM II, caracterizarea unei nevoi de serviciu public in raport cu
cabotajul maritim nu poate rezulta decat din demonstrarea cererii utilizatorilor pentru un anumit serviciu care nu
este indeplinitd de piatd. Potrivit Tribunalului, o nevoie de serviciu public poate fi evaluatd, printre altele, cu
ajutorul unor studii de piatd, al unor consultdri publice sau al unor cereri de proiecte (*¥).

(735)  Aceste conditii corespund, in esentd, celor impuse de punctele 14 (statele membre trebuie sd acorde o atentie
corespunzitoare intereselor utilizatorilor, prin consultare publici sau prin alte instrumente adecvate) si 13 (statele
membre trebuie si se asigure cd existd o disfunctionalitate a pietei) din cadrul SIEG.

(736)  Rezultd, mai intai, cd, in cazul in care nu existd o cerere din partea utilizatorilor pentru totalitatea sau pentru o parte a
serviciilor, nu poate exista o nevoie de serviciu public. In aceastd privinta, punctul 14 din cadrul SIEG prevede ci
interesele utilizatorilor trebuie luate in considerare in mod corespunzitor prin consultiri publice sau prin alte
instrumente adecvate. Identificarea cererii utilizatorilor, atit din punct de vedere calitativ, cit si cantitativ, este
necesard pentru a stabili cadrul pentru analiza disfunctionalititii pietei. Definirea unei nevoi de serviciu public
constd in compararea cererii utilizatorilor cu oferta comerciald pe care operatorii ar propune-o in absenta
obligatiei de serviciu public avute in vedere de un stat membru.

(737)  In mod similar, in absenta unei disfunctionalitdti a pietei, nu poate exista o nevoie de serviciu public. Analiza
disfunctionalitdtii pietei este impartitd in doud etape. Mai intdi, este necesar si se examineze serviciile pe care
piata le-ar oferi in absenta obligatiei de serviciu public avute in vedere. In aceastd privint, punctul 14 din cadrul
SIEG prevede cd interesele prestatorilor de servicii trebuie luate in considerare in mod corespunzitor prin
consultiri publice sau prin alte instrumente adecvate. In continuare, este necesar s se examineze daci o astfel de
ofertd ar fi suficientd pentru a indeplini cererea utilizatorilor.

(738)  Astfel cum indicd in mod intemeiat Corsica Ferries (considerentele 455 si 456), identificarea ofertei de pe piatd nu
se limiteazd la cea identificatd ex ante pe piatd, ci trebuie evaluatd in mod dinamic, prin evaluarea ofertei viitoare de
pe piatd. Cu alte cuvinte, atunci cind analizeazd o disfunctionalitate a pietei, statele membre sunt obligate sd
verifice dacd oferta existentd si potentiald (si anume oferta pe care un operator ar putea sd o furnizeze, in mod
credibil si intr-un interval de timp rezonabil, in absenta obligatiei de serviciu public avute in vedere) nu ar fi
suficientd pentru a indeplini cererea identificatd a utilizatorilor.

(739)  Cu toate acestea, contrar celor sustinute de Corsica Ferries (considerentul 457), Comisia nu are obligatia de a
efectua o examinare detaliatd a analizei statului membru cu privire la existenta unei disfunctionalititi a pietei.
Astfel cum se aratd in considerentul 728, examinarea Comisiei se limiteazd la verificarea unei erori vidite de
apreciere.

(740)  In cazul de fatd, autorititile franceze au pus sub semnul intrebdrii necesitatea de a mentine contractele de servicii
publice in cadrul serviciilor maritime cdtre Corsica. Ele au concluzionat ci aceste contracte ar trebui mentinute
avand in vedere nevoile de serviciu public pe care le-au identificat. Subsectiunile de mai jos prezintd analiza
Comisiei cu privire la fiecare dintre nevoile de serviciu public identificate de Franta.

7.3.2.1.1. Nevoia de transport maritim de pasageri rezidenti si nerezidenti din Corsica intre Marsilia si
Propriano

(741)  In cadrul acestei subsectiuni, Comisia va analiza dacd nevoia de transport maritim de pasageri rezidenti si
nerezidenti din Corsica pe ruta Marsilia-Propriano indeplineste (i) cererea din partea acestor utilizatori,
demonstratd in mod corespunzitor de Franta, (ii) care nu a putut fi indeplinitd de oferta privatd.

(*7)Hotdrarea din 1 martie 2017, SNCM II, punctul 135.
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7.3.2.1.1.1. Existenta cererii din partea utilizatorilor
7.3.2.1.1.1.1.  Cererea calitativd

(1) Privind instrumentele adecvate utilizate pentru a stabili cererea calitativd

(742)  Comisia observd cd autoritdtile franceze au identificat, prin mai multe mijloace, cererea pasagerilor de servicii
maritime citre Corsica, inclusiv pe ruta Marsilia-Propriano.

(743)  In primul rand, autorititile franceze au organizat mai multe consultiri publice pentru a colecta informatii cu
privire la cererea acestor pasageri.

(744) O primd consultare, si anume consultarea utilizatorilor (considerentul 93), a invitat toti pasagerii sa rispunda la un
chestionar general privind utilizarea serviciilor de transport maritim intre portul Marsilia §i porturile corsicane.
Acest chestionar a fost insotit de mai multe documente prin care utilizatorii erau informati cu privire la
(i) caracteristicile principale ale serviciilor maritime citre Corsica, (i) mdsurile luate de autorititile franceze
pentru a stabili existenta unei nevoi de serviciu public si (i) prezentarea diferitelor categorii de utilizatori
identificate initial de Franta (considerentul 95). Comisia considerd cd toate aceste informatii au permis
utilizatorilor si inteleagd contextul in care au fost consultati. In plus, consultarea utilizatorilor a fost deschisi
pentru o perioadd de o lund, ceea ce reprezintd o perioadd de timp rezonabild. Aceastd consultare si documentele
sale de informare au fost accesibile publicului larg pe site-ul CdC si au fost publicate in presa locald si regionald
(considerentele 94, 95 si 366) pentru a asigura o difuzare cit mai largd cdtre public.

(745)  Chestionarul continea aproximativ 20 de intrebari, menite sd evalueze nevoile utilizatorilor pentru fiecare legaturd
maritimd dintre portul Marsilia si porturile corsicane, inclusiv legdtura Marsilia-Propriano. Nivelul de detaliere a
intrebdrilor, prezentate in sectiunea 3.4.2.1.1.1.1, aratd cd acestea au permis autoritdtilor franceze si colecteze
informatii, pentru fiecare rutd intre Corsica si Franta continentald (inclusiv ruta Marsilia-Propriano), referitoare la
nevoile pasagerilor in ceea ce priveste orele de plecare si de sosire, tipurile de deplasiri (automobil si cabind),
frecventele serviciilor maritime si tarifele aplicate (considerentul 105). In plus, chestionarul includea mai multe
intrebdri referitoare la substituibilitatea (din punctul de vedere al utilizatorilor) a porturilor continentale
(considerentul 106) si a transportului aerian $i maritim (considerentul 107).

(746)  Intrebdrile au propus, in general, mai multe rispunsuri posibile. Mai multe intrebdri au permis chiar
respondentilor sd ofere rdspunsuri diferite de cele sugerate. in general, autorititile franceze au acceptat orice
contributie sub formi de text liber (considerentul 109). Prin urmare, chestionarul a fost suficient de deschis
pentru a permite exprimarea mai multor puncte de vedere. Rispunsurile sugerate au fost clare, plauzibile si
variate. Observatia Corsica Ferries potrivit careia chestionarul era prea restrictiv (considerentul 401) ar trebui
respinsa.

(747)  In decizia de initiere a procedurii (**), Comisia a pus sub semnul intrebdrii posibilele partiniri metodologice
cauzate de faptul cd chestionarul era destinat in principal utilizatorilor rutelor maritime dintre portul Marsilia si
Corsica. Cu toate acestea, in urma unei analize aprofundate, Comisia observd cd chestionarul nu a prezentat o
astfel de partinire, deoarece in mai multe intrebari utilizatorilor li s-au solicitat informatii despre substituibilitatea
portului Marsilia cu celelalte porturi continentale pentru caldtoriile lor spre/dinspre Corsica (considerentul 106).
Autoritdtile franceze au fost astfel in masura sa verifice (i) dac utilizatorii au comparat traversirile disponibile in
Marsilia, din punctul de vedere al frecventei si al scopului, cu cele disponibile in Toulon si Nisa; (i) dacd
utilizatorii s-ar orienta citre Toulon i Nisa in cazul unei cresteri ipotetice a tarifelor de transport maritim in
Marsilia si (iii) daci utilizatorii utilizaserd deja porturile Toulon sifsau Nisa pentru a cilitori din/citre Corsica si
din ce motiv. In consecintd, autorititile franceze au fost in masurd s3 inteleagi gradul de substituibilitate intre
porturile continentale, in special intre portul Marsilia si porturile Toulon si Nisa.

(748)  Prin urmare, observatia Corsica Ferries cu privire la formularea intrebarilor (considerentul 400) ar trebui respinsa.
Contrar afirmatiei sale, intrebdrile referitoare la alte porturi continentale decat Marsilia nu aveau ca scop exclusiv
explicarea alegerii de citre respondent a portului Marsilia in detrimentul celorlalte porturi. De asemenea, la aceste
intrebdri utilizatorilor li s-au solicitat informatii despre motivele pentru care utilizeaza porturile Toulon si/sau Nisa
in locul portului Marsilia.

(***) Decizia de initiere a procedurii, considerentul 283.
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(749)  De asemenea, trebuie amintit cd, din punct de vedere istoric, numai rutele dintre portul Marsilia si porturile
corsicane au facut obiectul unor contracte de servicii publice (considerentul 69). Prin urmare, Franta ar putea
pune in mod legitim sub semnul intrebarii, in spetd, nevoia de a mentine contractele de servicii publice intre
Marsilia §i porturile corsicane, urmdrind sd identifice nevoile actuale ale utilizatorilor pe aceste rute si dacd alte
servicii (aeriene sau maritime din alte porturi continentale) ar putea rdspunde nevoilor lor in conditii echivalente
cu cele ale rutelor maritime dintre Marsilia si Corsica. Corsica Ferries nu explici modul in care furnizarea de
chestionare specifice utilizatorilor rutelor dintre Toulon si Corsica sau dintre Nisa si Corsica ar fi putut conduce la
concluzii diferite de cele deduse de autorititile franceze.

(750)  In cele din urma, Comisia observa ci consultarea utilizatorilor a atras numeroase rispunsuri (aproape 1 000) (**),
oferind astfel autoritdtilor franceze un esantion semnificativ de observatii directe din partea utilizatorilor. Prin
urmare, Corsica Ferries nu poate sustine ¢ numdrul de raspunsuri primite a fost insuficient (considerentul 402),
avand in vedere numdrul total de pasageri care cilidtoresc pe mare intre Corsica si Franta continentald. Corsica
Ferries nu furnizeaza nicio informatie cu privire la numarul minim care ar trebui s fie necesar pentru utilizarea
datelor referitoare la consultarea utilizatorilor. De exemplu, este general acceptat faptul cd un esantion de
aproximativ 1 000 de persoane este suficient pentru a realiza un sondaj cu o marji de eroare redusd pentru toatd
Franta, care are o populatie de peste 67 de milioane de locuitori (>*). In orice caz, consultarea utilizatorilor a fost
unul dintre instrumentele utilizate de autoritatile franceze pentru a stabili cererea calitativd a pasagerilor.

(751)  In ceea ce priveste faptul, raportat de Corsica Ferries, ci Corsica Linea a incercat si influenteze raspunsurile la
chestionare invitandu-si angajatii sd bifeze rispunsurile care ar contribui la asigurarea mentinerii contractului de
servicii publice (considerentul 403), Comisia observd cd este vorba despre o acuzatie deosebit de grava referitoare
la un act care, in temeiul dreptului intern, ar putea face obiectul unor proceduri administrative sifsau penale. Prin
urmare, astfel de afirmatii trebuie s fie insotite de dovezi clare, concrete si solide. Cu toate acestea, Corsica
Ferries nu furnizeazi astfel de dovezi in observatiile sale. Desi furnizeazd un e-mail al unui angajat al Corsica
Linea, acest e-mail doar partaja un link internet citre consultarea utilizatorilor. E-mailul nu mentiona functia
angajatului, destinatarii sau existenta unor atasamente, astfel incat Comisia nu poate evalua amploarea reald a
acestuia.

(752) O adoua consultare, si anume consultarea porturilor, a invitat §i autoritatile portuare s isi prezinte observatiile cu
privire la serviciile maritime cdtre Corsica, cu scopul de a informa autorititile franceze, in special, cu privire la
nivelul concurentei in domeniul serviciilor de transport maritim i la capacitatea porturilor
(considerentele 116-119). Astfel cum se mentioneazd in considerentul 96, aceastd consultare a fost deschisd timp
de o lund, ceea ce a reprezentat o perioadd de timp rezonabili. Chestionarul transmis autorititilor portuare a fost
suficient de structurat pentru a permite autoritdtilor franceze si obtind o imagine completd si detaliatd a
functiondrii porturilor in cauzi. De asemenea, acesta a informat autoritdtile franceze nu numai cu privire la
cererea utilizatorilor (prin elemente precum zona deservitd a portului, instalatiile disponibile utilizatorilor
transportului maritim, accesibilitatea portului etc.), ci si cu privire la oferta de pe piatd care ar putea fi oferitd in
mod credibil in absenta unui contract de servicii publice (printr-o descriere completd a serviciilor si a capacititilor
aflate la dispozitia companiilor de transport maritim in porturi). Autoritdtile franceze au primit contributii din
partea porturilor Marsilia, Toulon si Nisa (considerentul 120), precum si din partea porturilor corsicane prin CCI
Corsica (considerentul 124).

(753)  Autoritdtile franceze au efectuat astfel consultdri publice care le-au permis si tind seama de interesele utilizatorilor.

(754)  De asemenea, autoritdtile franceze au insircinat un consultant economic independent, Gecodia, sd realizeze un
studiu complementar cu privire la cererea utilizatorilor, in paralel cu consultdrile publice, pentru a completa
consultdrile (considerentul 90). Raportul Gecodia contine concluziile acestui studiu. Comisia observd cd, in
conformitate cu punctul 14 din cadrul SIEG, un studiu realizat de un consultant economic independent cu privire
la cererea utilizatorilor pentru un anumit serviciu poate constitui un instrument adecvat pentru a tine seama de
interesele utilizatorilor serviciului in cauzd, in special atunci cand un astfel de studiu este realizat in plus fatd de o
consultare publici.

(**) Un numdr de 300 de raspunsuri se refereau in special la ruta Marsilia-Propriano.
(*° https:|[www.vie-publique.fr/questions-reponses/269 387-les-sondages-dopinion-foire-aux-questions-faq (accesat la 18 octombrie
2024).
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(755)

(756)

(757)

(758)

(759)

(760)

(761)

(762)

Aceste elemente demonstreazd cd Franta s-a bazat pe mai multe instrumente, pe care Comisia le considerd
adecvate in sensul punctului 14 din cadrul SIEG, pentru a tine seama de interesele utilizatorilor serviciilor in cauza.

() Privind concluziile Frantei privind cererea calitativi a utilizatorilor intre Marsilia si Propriano

Comisia va examina pe rand concluziile autorititilor franceze privind (i) lipsa substituibilitatii transportului
maritim cu transportul aerian din punctul de vedere al pasagerilor; (ii) distinctia dintre pasagerii rezidenti si
pasagerii nerezidenti in Corsica; (ili) substituibilitatea geograficd a portului Marsilia cu Toulon §i Nisa si
(iv) substituibilitatea geograficd a portului Propriano cu celelalte porturi corsicane.

(@) Privind lipsa substituibilitatii transportului maritim cu transportul aerian

Comisia observd ci autorititile franceze au considerat ci cererea utilizatorilor pentru transportul maritim intre
continent §i Corsica nu putea fi indeplinitd, in conditii echivalente, de transportul aerian, indiferent de ruta
maritimd in cauzd. Franta a exclus substituibilitatea intre transportul aerian i transportul maritim pe baza mai
multor factori, rezumati in considerentele 127-131.

Printre acesti factori, Comisia observi in special cd rezultatele consultdrii utilizatorilor tind s arate cd o astfel de
substituibilitate este exclusd, intrucat marea majoritate a respondentilor au ficut putine comparatii sau nu au
facut nicio comparatie intre transportul aerian si cel maritim, in special pentru ruta Marsilia-Propriano. Comisia
observd, de asemenea, ci o mare parte a pasagerilor cilitoresc cu automobilul propriu in cazul serviciilor
maritime citre Corsica, fapt confirmat de Corsica Ferries in observatiile sale (considerentul 420). De asemenea,
potrivit raportului Gecodia, constrangerile legate de durata cilatoriei si frecventele de transport contribuie la
aceastd lipsd de substituibilitate, in masura in care durata caldtoriei diferd foarte mult intre cele doud moduri de
transport (1 ord cu avionul si 6-12 ore cu vaporul) si existd mult mai multe zboruri decat traversiri pe mare.

Pe baza acestor dovezi, Comisia considerd ci o astfel de analizd nu pare si fie vadit eronata. In plus, niciuna dintre
partile interesate nu a formulat observatii cu privire la acest aspect. Autoritdtile franceze ar putea, asadar, sd
excludd substituibilitatea dintre transportul aerian si transportul maritim in cadrul serviciilor citre Corsica fird a
sdvarsi o eroare vaditd de apreciere.

(b) Privind distinctia dintre pasagerii rezidenti si pasagerii nerezidenti in Corsica

Comisia observd cd, pe baza raportului Gecodia, Franta considerd cd existd doud categorii de pasageri care
caldtoresc intre Corsica si continent cu cereri distincte, si anume pasagerii rezidenti, pe de o parte, si pasagerii
nerezidenti, pe de altd parte (considerentele 132-135).

Franta explicd faptul cd aceastd distinctie rezultd din existenta unui tarif special pentru rezidentii corsicani impus
de CdC si aplicat si de companiile de transport maritim. Distinctia rezulti si din comportamentul diferit al celor
doud categorii de utilizatori in ceea ce priveste utilizarea serviciilor de transport maritim (pasagerii rezidenti
caldtoresc mai regulat pe tot parcursul anului si preferd traversdrile pe timp de noapte) si alegerea diferitd a
portului de plecare/sosire pe continentul francez (pasagerii rezidenti nu considerd Marsilia si Nisa ca fiind
substituibile, spre deosebire de nerezidenti).

In decizia de initiere a procedurii, Comisia a considerat, cu titlu preliminar, ci aceastd distinctie nu pare si fie
afectatd de o eroare viditd de apreciere. Cu toate acestea, in urma unei analize aprofundate a dovezilor prezentate
de Franta, Comisia nu considerd ci vreuna dintre aceste consideratii ar justifica o astfel de distinctie.
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(763)  In primul rand, argumentul potrivit ciruia pasagerii rezidenti beneficiaza de un tarif redus impus de sistemul OSP
2019 nu demonstreazd in sine existenta unui comportament diferit in utilizarea serviciilor de transport maritim.
Tariful este stabilit in functie de locul de resedintd al utilizatorului, iar nu in functie de utilizarea serviciului in
cauzd de citre acesta. Existenta unui astfel de tarif este in primul rand rezultatul vointei politice a CdC de a reduce
constrangerile legate de insularitate pentru aceastd categorie de pasageri, fird ca tariful si demonstreze cd
rezidentii se comportd in mod diferit fatd de nerezidenti. Argumentul potrivit ciruia companiile de transport
maritim pot aplica tarife speciale pentru rezidenti din proprie initiativd este, de asemenea, irelevant, intrucat (i)
serviciile avute in vedere in cazul de fatd sunt servicii de transport maritim prestate intre Corsica si Franta
continentald, iar nu alte zone geografice, si (ii) sistemul OSP 2019 impune companiilor de transport maritim, fird
nicio optiune din partea acestora, s aplice tarife reduse pentru pasagerii rezidenti pe toate rutele care deservesc
Corsica.

(764)  In plus, in ceea ce priveste argumentele potrivit cirora (i) pasagerii rezidenti cldtoresc pe tot parcursul anului (in
timp ce nerezidentii cdlitoresc in principal vara) si (i) utilizeazd traversdrile pe timp de noapte mai mult decat
pasagerii nerezidenti (care ar cdlitori mai degrabd pe timp de zi), este clar ci aceste dovezi nu sunt vadit
convingitoare. In ceea ce priveste primul punct, consultarea utilizatorilor aratd ci majoritatea respondentilor
(rezidenti si nerezidenti) cilitoresc de doud pand la cinci ori pe an (considerentul 112), inclusiv pe ruta Marsilia-
Propriano, astfel incit aceste doud categorii de pasageri au frecvente de cilitorie similare, chiar dacid tind sd
cdlitoreasc in momente diferite ale anului. In ceea ce priveste al doilea punct, Comisia observi ci, astfel cum
recunosc chiar autoritdtile franceze, concluzia potrivit cireia rezidentii cilitoresc mai des noaptea decat
nerezidentii se aplici numai rutelor dintre Toulon si Corsica. In schimb, aproape acelasi numir de pasageri
rezidenti si nerezidenti cildtoresc noaptea pe rutele dintre Nisa si Corsica (**'). In orice caz, rezultatele consultirii
utilizatorilor aratd in mod clar cd toti utilizatorii (atat rezidenti, cat si nerezidenti), indiferent de ruta maritima in
cauzd, se pronuntd in favoarea orelor de plecare si de sosire in Corsica existente la momentul consultirii
utilizatorilor, ceea ce confirmd preferinta pasagerilor nerezidenti pentru traversirile pe timp de noapte
(considerentul 112).

(765) La un nivel mai general, rezultatele consultdrii utilizatorilor confirmd in mare mdsurd existenta unei cereri
omogene din partea pasagerilor (considerentul 112), indiferent dacd sunt rezidenti sau nerezidenti, pentru
utilizarea serviciilor de transport maritim, inclusiv pe ruta Marsilia-Propriano ().

(766)  Prin urmare, Comisia considerd, pe baza informatiilor care i-au fost prezentate de autoritdtile franceze, ci nu exista
nicio diferentd evidentd intre nevoile pasagerilor rezidenti si cele ale pasagerilor nerezidenti in ceea ce priveste
utilizarea serviciilor de transport maritim citre Corsica. Dimpotrivd, cererea pasagerilor pentru serviciile de
transport maritim in contextul serviciilor maritime citre Corsica este foarte omogend.

(767)  Cu toate acestea, Comisia observa cd autorititile franceze au agregat cererea din partea pasagerilor rezidenti si a
celor nerezidenti in scopul analizei disfunctionalittii pietei (a se vedea tabelul 16). in plus, CSP pentru ruta
Marsilia-Propriano nu prevede nicio obligatie specificd de serviciu public pentru niciuna dintre categoriile de
pasageri: cu alte cuvinte, acestea sunt tratate in mod egal, fird a se recunoaste o nevoie de serviciu public specificd
uneia dintre ele.

(768)  Prin urmare, eroarea viditd de apreciere sivarsitd de autorititile franceze a implicat o distinctie care nu punea ea
insdsi sub semnul intrebdrii caracterizarea nevoii de serviciu public pe ruta Marsilia-Propriano.

(© Privind substituibilitatea geografica a portului Marsilia cu celelalte porturi continentale

(769)  Comisia observd cd, in ceea ce priveste alegerea portului continental de plecare[sosire (considerentul 135),
autorititile franceze au considerat ci pasagerii rezidenti nu fac distinctie intre porturile Marsilia si Toulon. Cu alte
cuvinte, un pasager rezident care utilizeaza o rutd spre/dinspre Corsica poate utiliza fie portul Marsilia, fie portul
Toulon pentru a ajunge la destinatia sa finald. Cu toate acestea, Franta a considerat cd, din cauza distantei de

(*")Nota de subsol 78.

() Pe langd orele de plecare si de sosire in Corsica si frecventa traversdrilor, Comisia constatd, in urma consultdrii utilizatorilor, ci
pasagerii rezidenti si cei nerezidenti (i) au aceleasi nevoi de cildtorie cu automobilul si cu cabina si (i) au aceleasi preferinte pentru
frecventele de traversare pe mare intre Marsilia si Corsica.
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(772)

(773)

(774)
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(776)

200 km dintre Marsilia si Nisa, pasagerii rezidenti nu au considerat cd aceste doud porturi sunt substituibile pentru
cildtoriile lor spre/dinspre Corsica. In consecintd, cererea pasagerilor rezidenti care utilizeazd o rutd spre/dinspre
Corsica trebuia inteleasi ca acoperind cererea pasagerilor intre Marsilia/Toulon si Corsica, iar analiza disfunctio-
nalitdtii pietei intre Corsica si Franta continentald trebuia sd fie examinatd simultan pe rutele spre sau dinspre
porturile Marsilia si Toulon.

in ceea ce priveste pasagerii nerezidenti, Franta sustine ci nu au fdcut nicio distinctie intre cele trei porturi
continentale i cd aceste trei porturi erau complet substituibile, fird a furniza insd nicio justificare specific in
sustinerea acestei concluzii. Aceasta a insemnat ci cererea cantitativd din partea pasagerilor nerezidenti trebuia
calculatd pe o bazd agregatd pentru cele trei porturi continentale, iar analiza disfunctionalititii pietei intre Corsica
si Franta continentald trebuia si fie examinatd simultan pe rutele spre sau dinspre porturile Marsilia, Toulon si
Nisa.

Comisia observd, de asemenea, cd, potrivit rezultatelor consultdrii utilizatorilor, majoritatea pasagerilor (rezidenti/
nerezidenti) compara traversdrile disponibile in Marsilia si in celelalte porturi continentale si c¢i 0 mare parte dintre
acestia au utilizat cel putin un port continental, altul decat Marsilia, pentru cildtoriile lor spre/dinspre Corsica in
2019 (considerentele 113 si 114). In cazul unei cresteri a tarifului maritim la Marsilia, o majoritate semnificativa
a respondentilor s-ar orienta citre Toulon, in timp ce o minoritate ar cilitori si la Nisa. Cu toate acestea, Comisia
observi cd astfel de comparatii sunt mai putin frecvente pe ruta Marsilia-Propriano (considerentul 113), inclusiv
in cazul unei cresteri ipotetice a tarifului maritim in portul Marsilia (considerentul 114). in ansamblu, rezultatele
aratd, de asemenea, ci pasagerii nerezidenti tind si compare traversdrile disponibile in diferitele porturi
continentale mai putin decat pasagerii rezidenti.

Comisia observd de asemenea c3, in cadrul consultdrii porturilor, porturile Toulon si Marsilia au declarat cd
concureazd intre ele pe deplin pentru transportul maritim de pasageri, cu o zond deservitd care acoperd intregul
teritoriu francez. Nivelul concurentei dintre portul Nisa §i porturile Marsilia si Toulon pare sd fie mai scazut,
intrucat portul Nisa atrage in principal clienti regionali (considerentele 121 si 122). Cu toate acestea, autorititile
din aceste trei porturi nu au exprimat nicio constrangere speciald in ceea ce priveste posibilitatea de a gestiona cu
usurintd traficul de pasageri utilizandu-si infrastructura (considerentul 123), desi autoritatea portuard din Toulon
nu poate si garanteze caldtorii dus-intors zilnice sau sdptdmanale citre Corsica, avind in vedere gradul ridicat de
ocupare a infrastructurii sale.

In sfarsit, Comisia observi ci orasele Marsilia si Toulon se afld la aproximativ 60 km distanta, cu o duratd medie de
cildtorie mai micd de o ord pe cale rutierd si feroviard (considerentul 25). Cele doud orage sunt foarte bine
conectate intre ele, cu o infrastructurd majord de autostrazi si legdturi feroviare frecvente. Pe de altd parte, Nisa se
afld mult mai departe de Toulon si Marsilia, cu distante mai mari de 150 km (ceea ce corespunde unei durate medii
de cilitorie de cel putin 1 ord si 45 de minute pand la 2 ore pe cale rutierd sau feroviard intre Toulon si Nisa), in
ciuda infrastructurii rutiere majore si a legdturilor feroviare.

In aceastd privintd, Comisia observa ca o distantd mai mare de 100 km sau o durata de cilitorie mai mare de o ord
intre doud unitdti poate fi un indiciu ¢, in principiu, concurenta dintre acestea este exclusd din punctul de vedere
al utilizatorilor. De exemplu, Comisia considerd cd zona pe care o deserveste un aeroport acoperd o piatd
geograficd cu o razd de aproximativ 100 km sau de aproximativ 60 de minute de mers cu masina, cu autobuzul,
cu trenul sau cu trenul de mare viteza (*%%).

Din aceste constatiri se pot trage urmatoarele concluzii.

Comisia considerd cd porturile Marsilia si Toulon sunt substituibile din punctul de vedere al pasagerilor, indiferent
daci sunt rezidenti sau nerezidenti. Distanta dintre cele doud porturi este mai micd de 100 km, iar durata célatoriei
este mai micd de o ord; cele doud orase sunt foarte bine si regulat conectate prin intermediul infrastructurii rutiere
si a celei feroviare. Consultdrile utilizatorii si cu porturile indic3, de asemenea, o concurentd puternicd intre cele
doud porturi pentru transportul de pasageri (**¥). In aceastd privint4, autorititile franceze nu au savarsit o eroare
vaditd de apreciere.

(**) Comunicarea Comisiei — Orientdri privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (JO C 99, 4.4.2014, p. 3),
punctul 2.2.
(** Aceastd concluzie pare si fie impartasitd si in avizul autoritdtii de concurentd, punctele 297-305.
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(777)  Pe de altd parte, Comisia considerd, pe baza informatiilor care i-au fost prezentate, cd nu existd dovezi suficiente
privind substituibilitatea dintre porturile Marsilia si Nisa din punctul de vedere al pasagerilor, fie cd sunt rezidenti,
fie cd sunt nerezidenti (**).

(778)  In primul rand, Comisia observi ci distanta dintre Marsilia si Nisa este cu mult peste 100 km sau durata cilitoriei
este de o ord. Prin urmare, substituibilitatea portului Nisa cu portul Marsilia ar trebui, in principiu, si fie exclusa.
In al doilea rand, rezultatele consultirilor cu utilizatorii si cu porturile confirmi aceasti lipsd de substituibilitate
intre porturile Nisa si Marsilia. Portul Nisa subliniazd de asemenea cd zona sa deservitd este doar regionald, spre
deosebire de cea a celorlalte doud porturi continentale, care este nationald. in al treilea rand, raportul Gecodia,
care concluzioneaza totusi ¢ pasagerii nerezidenti considerd ci cele trei porturi continentale sunt substituibile
(spre deosebire de pasagerii rezidenti), nu oferd nicio justificare in sprijinul acestei concluzii.

(779)  Pe baza tuturor informatiilor prezentate de Franta, Comisia considerd ci, in mod evident, pentru pasagerii
rezidenti sau nerezidenti, portul Nisa nu parea substituibil portului Marsilia.

(780)  Cu toate acestea, Comisia considerd ci aceastd eroare vaditd nu are niciun impact, in spetd, asupra caracterizarii
unei nevoi de serviciu public de transport de pasageri intre Marsilia si Propriano.

(781)  In primul rand, in ceea ce priveste cererea cantitativi estimatd (si anume numirul de pasageri care urmeazi s fie
transportati), Comisia observd ci Franta nu a supraestimat cererea cantitativdi din partea pasagerilor care
cildtoresc intre Franta continentald si portul Propriano, deoarece portul Propriano a fost legat, din punct de
vedere istoric, doar de Marsilia, excluzand porturile Toulon si Nisa. Prin urmare, numdarul total de pasageri care
cildtoresc intre portul Propriano si Franta continentald a fost, de facto, numarul de pasageri pe ruta Marsilia-
Propriano. Cererea estimatd de autoritdtile franceze, care se bazeazd pe datele istorice pentru perioada
2016-2021 (considerentul 150), a fost limitatd la traficul istoric dintre Marsilia si Propriano. In consecinti,
autoritatile franceze au inclus in mod strict cererea dintre Marsilia si Propriano in cadrul serviciului public, astfel
incat includerea sau neincluderea porturilor Toulon si Nisa in sfera serviciului public nu a avut nicio consecintd in
cazul de fata.

(782)  In al doilea rand si in acelasi mod, aceasti eroare nu a viciat analiza disfunctionalititii pietei in masura in care
aceastd analizd a ardtat, In orice caz, cd niciun operator nu era dispus s presteze servicii comerciale intre portul
Propriano si Franta continentald (considerentul 828). Prin urmare, indiferent de gradul de substituibilitate
presupus intre porturile continentale pentru legiturile cu Propriano, a existat in orice caz o disfunctionalitate
completd a pietei.

(d Privind lipsa substituibilitdtii geografice a portului Propriano cu celelalte porturi corsicane

(783)  Comisia observi ci, in ceea ce priveste alegerea de citre pasageri a portului corsican de plecare/sosire, autorititile
franceze nu au efectuat o analizd specificd a substituibilititii geografice a porturilor corsicane din punctul de
vedere al utilizatorilor si, in special, a portului Propriano cu celelalte porturi corsicane. In cadrul plangerii,
Corsica Ferries a sustinut ci porturile Ajaccio si Propriano sunt totusi complet substituibile din punctul de vedere
al pasagerilor. In decizia de initiere a procedurii, Comisia a considerat, cu titlu preliminar, ci acest lucru nu pare si
fie valabil, avand in vedere durata semnificativd a cdldtoriei intre cele doud locuri si caracteristicile topografice
specifice ale cdlatoriei (**°).

(784)  Autoritdtile franceze au furnizat mai multe elemente de proba in aceastd privintd in cursul procedurii oficiale de
investigare, care demonstreazd, in opinia lor, cd portul Propriano nu este substituibil cu portul Ajaccio sau, in
sens mai larg, cu celelalte porturi corsicane (sectiunile 2.1, 2.2 si 4.1.3). Unele pérti interesate au furnizat, de
asemenea, elemente de probd cu privire la acest aspect, Corsica Ferries insistind asupra substituibilitatii porturilor
Ajaccio si Propriano, in timp ce Corsica Linea contestd aceastd opinie.

(%) Intrucat substituibilitatea dintre porturile Toulon si Nisa nu este relevanta in sensul prezentei decizii, Comisia nu va formula observatii
cu privire la acest aspect, cu atdt mai mult cu cat autorititile franceze nu au furnizat nicio dovadd pentru a evalua aceastd
substituibilitate.

(% Decizia de initiere a procedurii, considerentul 300.
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Comisia observi, in primul rand, ci, pe baza informatiilor care i-au fost prezentate, portul Propriano se afld la o
distantd considerabild de porturile Bastia si Llle-Rousse (considerentele 36 si 37). Prin urmare, portul Propriano
nu putea fi considerat substituibil cu celelalte doud porturi.

In ceea ce priveste porturile Ajaccio si Porto-Vecchio, Comisia observd ci distanta dintre aceste porturi si
Propriano este de aproximativ 70 km. Cu toate acestea, in ambele cazuri, durata cldtoriei este de aproape 1 ord
si 30 de minute cu automobilul si de 1 ord si 45 de minute cu autobuzul, cu un numdr relativ mic de servicii
zilnice disponibile (considerentele 36 si 37). Aceste durate lungi de céldtorie tind, asadar, s excludd, in principiu,
substituibilitatea porturilor Ajaccio si Porto-Vecchio cu portul Propriano.

De asemenea, Comisia observd, la fel ca si autoritatile franceze (considerentul 361), cd duratele de deplasare intre
Propriano si Ajaccio/Porto-Vecchio sunt afectate de drumurile sinuoase care agraveaza riscul de accidente rutiere,
acestea din urmd fiind deosebit de frecvente in Corsica. Insula are, de asemenea, o ratd ridicatd a deceselor din
accidente rutiere (considerentul 18). Aceste constringeri geografice contribuie, de asemenea, la cresterea
costurilor pentru benzind, dupd cum subliniazi in mod intemeiat Corsica Linea in observatiile sale
(considerentul 549); aceste costuri sunt deosebit de ridicate in Corsica (considerentul 21), in contextul in care
regiunea Propriano a fost grav afectatd de o inflatie ridicatd in 2022, ceea ce a dus la cregterea costului vietii de zi
cu zi al populatiei locale (considerentul 23). Aceste informatii obiective prezentate de autoritatile franceze, care iau
in considerare interesul utilizatorilor in conformitate cu punctul 14 din cadrul SIEG, consolideazd constatarea
potrivit cdreia nu pare vadit eronat si se considere cd porturile Ajaccio si Porto-Vecchio, pe de o parte, si
Propriano, pe de altd parte, pot fi considerate ca nefiind substituibile din punctul de vedere al utilizatorilor.

Comisia observi, de asemenea, cd, desi consultarea utilizatorilor nu a inclus intrebdri specifice privind substitui-
bilitatea geograficd a porturilor corsicane, rezultatele consultdrii respective au oferit unele informatii cu privire la
acest aspect. Intr-adevir, astfel cum se mentioneaza in considerentele 113 si 114, desi pasagerii tind, in general, si
compare traversarile disponibile din diferitele porturi continentale citre Corsica, aceste rezultate variazd de la o
rutd la alta. Se pare cd majoritatea respondentilor care utilizeazd ruta Marsilia-Propriano (peste 60 %) nu au
utilizat alte servicii de transport maritim spre/dinspre celelalte porturi continentale in 2019 ca alternativd (cum ar
fi, de exemplu, rutele Toulon-Ajaccio sau Toulon - Porto-Vecchio) si ¢d mai mult de 50 % dintre acestia nu
compard niciodatd traversirile disponibile in porturile continentale spre/dinspre Propriano, spre deosebire de
celelalte rute dinspre/spre Corsica.

Avand in vedere faptul ¢ portul Propriano are o singurd legdturd cu continentul (Marsilia), aceste rezultate tind sd
arate cu atdt mai mult cd utilizatorii nu compara ruta Marsilia-Propriano cu traversdrile alternative disponibile din
alte porturi continentale, cum ar fi Toulon-Ajaccio sau Toulon — Porto-Vecchio, pentru a se deplasa la Propriano si
viceversa.

Pe baza tuturor acestor consideratii, Comisia considerd cd, in cazul de fatd, nu este in mod vidit eronat ca
autoritdtile franceze sd considere cd porturile Propriano §i Ajaccio/Porto-Vecchio nu sunt substituibile din
punctul de vedere al utilizatorilor (2%).

Observatiile prezentate de Corsica Ferries, care contestd doar lipsa de substituibilitate intre Ajaccio si Propriano,
nu sunt de naturd s modifice aceasti concluzie.

In primul rand, observand ci distanta dintre Propriano si Ajaccio este de numai 70 km si cd o astfel de distanta
este neglijabild pentru pasagerii care se deplaseazi in principal in vehicule (considerentul 420), Corsica Ferries isi
bazeazd ipoteza referitoare la substituibilitatea dintre cele doud porturi exclusiv pe distanta dintre acestea. Cu
toate acestea, distanta dintre cele doud porturi este doar unul dintre factorii care determind gradul lor de
substituibilitate.

(") In aceastd privint, ar trebui si se tind seama de faptul ci chestionarul prezentat in cadrul consultirii utilizatorilor cuprindea intrebari
privind utilizarea serviciilor de transport maritim pe intreaga rutd (de exemplu Marsilia-Ajaccio), tinand seama astfel de nevoile si de
preferintele utilizatorilor atat la plecarea sau la sosirea din/in portul Marsilia, cit si la plecarea sau la sosirea din/in porturile corsicane.
In mod similar, intrebirile privind substituibilitatea dintre transportul aerian si cel maritim vizau si utilizatorii care pleacd de pe
continent sau din Corsica. Problema substituibilitdtii geografice a porturilor corsicane era, asadar, singurul punct care lipsea din
consultarea utilizatorilor si din raportul Gecodia, dar nu se poate concluziona, pe baza dovezilor prezentate de autorititile franceze, cd
o astfel de omisiune constituie o eroare vaditd de apreciere.
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(793)  Inal doilea rand, Corsica Ferries sustine ci este eronat s se considere ci o durati de cilitorie de aproximativ o ord
ar constitui un obstacol in calea substituibilititii celor doud porturi (considerentul 421). Cu toate acestea, durata
caldtoriei intre porturile Ajaccio si Propriano nu este de aproximativ 1 ord, ci de 1 ord si 30 de minute cu
automobilul si de 1 ord si 45 de minute cu autobuzul (considerentele 36-37) si, prin urmare, este considerabil
mai lunga (*%).

(794)  n acest context, Corsica Ferries aratd ci autoritatile franceze au considerat ci duratele mai lungi de cilitorie intre
Marsilia si Nisa sau Toulon si Nisa nu impiedici recunoasterea substituibilititii dintre aceste porturi
(considerentul 422). Cu toate acestea, Comisia considerd cd analiza substituibilitdtii geografice a porturilor
continentale nu este relevantd pentru examinarea substituibilitdtii geografice a porturilor corsicane, intrucat
acestea din urma trebuie si fac obiectul unei analize specifice circumstantelor si caracteristicilor insulei. In orice
caz, Comisia considerd cd analiza raportului Gecodia cu privire la gradul de substituibilitate a porturilor
continentale nu a fost suficient de riguroasd din motivele prezentate in considerentul 780.

(795)  In al treilea rand, Corsica Ferries observi ca rezidentii aflati la jumdtatea distantei dintre Ajaccio si Propriano (in
special in Grosseto-Prugna) au considerat cele doud porturi ca fiind substituibile (considerentul 423). Cu toate
acestea, Comisia observd ci analiza zonei deservite a unui port necesitd luarea in considerare a tuturor
utilizatorilor acoperiti de aceastd zond, iar nu numai a celor care se afld la granitele acestei zone si care, prin
definitie, pot fi in contact cu o altd zoni deservitd. Intr-adevir, in mod inerent, orice zond deservitd are limite, la
marginea cirora utilizatorii pot recurge la una sau la mai multe alte infrastructuri sau servicii (). In orice caz,
Corsica Ferries nu demonstreazi cd rezidentii din Grosseto-Prugna constituie majoritatea sau chiar o minoritate
semnificativi a pasagerilor care utilizeazd serviciile de transport maritim in portul Propriano.

(796)  Inal patrulea rand, Comisia observi, astfel cum se arati in decizia de initiere a procedurii (**°) si fir4 ca acest aspect
sd fie contestat de Corsica Ferries, cd faptul cd pasagerii care se imbarcd in mod obisnuit la Propriano sunt obligati
sd se deplaseze la Ajaccio pentru a ajunge pe continent in zilele in care nu are loc nicio cildtorie dus-intors in
portul Propriano nu rezultd, din punctul de vedere al pasagerilor, dintr-o alegere de a se deplasa intr-un port sau
altul, ci dintr-o necesitate de a se deplasa la Ajaccio ca urmare a lipsei serviciilor in Propriano. Contrar
argumentului Corsica Ferries (considerentul 424), acest fapt nu poate fi, asadar, considerat relevant pentru
evaluarea substituibilititii celor doud porturi.

(797)  In sfarsit, in ceea ce priveste faptul cd autorititile franceze au recunoscut ele insele substituibilitatea porturilor
Propriano si Ajaccio pentru transportul de pasageri in anul 2018 in cadrul unei expertize dispuse de o instantd
nationald (considerentul 425), trebuie remarcat faptul cd aceastd imprejurare este irelevantd, in masura in care
priveste alte masuri decét cele examinate in spetd. Trebuie amintit ci expertiza se referea la substituibilitatea
porturilor Propriano si Ajaccio in ceea ce priveste serviciul suplimentar prestat in cadrul CSP 2007-2013 pentru
perioada de vard, a cdrui finantare constituia un ajutor de stat incompatibil (considerentul 67).

(798)  Astfel, argumentele Corsica Ferries potrivit cdrora expertiza se referea la (i) servicii maritime cétre Corsica si
obligatii de serviciu public similare celor previzute de CSP-uri si (i) o perioadd recentd in care nu au existat
modificari substantiale ale pietei serviciilor maritime (considerentul 426) sunt eronate. CSP-urile nu previd un
serviciu suplimentar precum cel prevazut in CSP 2007-2013.

(¥®) Corsica Ferries sustine, in plus, cd localitatea Grosseto-Prugna, care este situatd la jumdtatea distantei dintre Ajaccio si Propriano, se afld
la 40 de minute de Ajaccio si la 45 de minute de Propriano. Prin urmare, durata totald a clitoriei este estimatd la 85 de minute, si
anume 1 ord si 25 de minute.

(*°) De exemplu, presupunand ¢ doud infrastructuri se afl la aproape 400 km distantd, utilizatorii aflagi la jumatatea distantei dintre cele
doud (si anume 200 km fatd de ambele) ar putea considera ci acestea sunt substituibile, toate celelalte elemente fiind egale. Aceasta nu
inseamnd insd cd cele doud infrastructuri sunt substituibile numai din acest motiv.

(*%) Decizia de initiere a procedurii, considerentul 301.
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(799)  Pede altd parte, scrisoarea furnizatd de Corsica Ferries in anexa 8 la observatiile sale nu oferd nicio dovada factuald
sau juridicd cu privire la motivele care au determinat expertul juridic s constate substituibilitatea dintre porturile
Ajaccio si Propriano, astfel incit Comisia nu este in mdsurd sd includd aceste dovezi in analiza sa. Scrisoarea se
referd numai la faptul ci partile ,au convenit” cu privire la existenta unei astfel de substituibilitdti. Cu toate acestea,
autoritdtile franceze contestd substituibilitatea dintre porturile Ajaccio si Propriano in cazul de fatd
(sectiunea 4.1.3) si au prezentat mai multe dovezi obiective in sustinerea pozitiei lor, asupra cdrora Comisia
trebuie sd ia pozitie in temeiul articolului 108 alineatul (3) din TFUE. Niciuna dintre dovezile prezentate de
Corsica Ferries in observatiile sale nu este de naturi sd demonstreze cd informatiile furnizate de Franta cu privire
la lipsa substituibilitdtii intre porturile Ajaccio si Propriano sunt in mod védit eronate.

(e Concluzii privind cererea calitativa a pasagerilor

(800) In concluzie, din toate cele de mai sus reiese cd autorititile franceze au utilizat instrumente adecvate pentru a
identifica cererea calitativi a pasagerilor intre Marsilia si Propriano, in conformitate cu punctul 14 din cadrul SIEG.

(801)  Aceste instrumente au permis evidentierea nevoilor utilizatorilor de servicii de transport maritim, desi autoritdtile
franceze au sdvarsit o eroare de apreciere ficind distinctie intre pasagerii rezidenti si pasagerii nerezidenti in
Corsica, Intrucat cererea din partea acestor doud categorii parea in mare masurd omogend. Totusi, aceastd eroare
nu are niciun impact asupra analizei nevoii de serviciu public efectuate de autoritdtile franceze pentru ruta
Marsilia-Propriano.

(802) In plus, desi autorititile franceze au stabilit in mod corect substituibilitatea geograficd a porturilor Marsilia si
Toulon din punctul de vedere al utilizatorilor, ele nu au efectuat o analizd riguroasd a substituibilitdtii porturilor
Marsilia si Nisa. O astfel de eroare nu este insd de naturd sd afecteze analiza existentei unei nevoi de serviciu
public intre Marsilia si Propriano.

(803) In sfarsit, dovezile prezentate de autorititile franceze sunt suficient de plauzibile pentru a exclude orice eroare
vaditd de apreciere in ceea ce priveste lipsa substituibilitatii intre portul Propriano si celelalte porturi corsicane.

7.3.2.1.1.1.2.  Cererea cantitativa

(804)  Pentru a cuantifica cererea pasagerilor pentru fiecare dintre rutele maritime dintre Marsilia si Corsica, inclusiv pe
ruta Marsilia-Propriano, Comisia observd ci autoritdtile franceze au elaborat previziuni pentru perioada
2023-2030, luand ca referintd datele pentru 2019; anii 2020 si 2021 fiind afectati de pandemia de COVID-19
(considerentul 150) (**!). Cu alte cuvinte, autorititile franceze au selectat cel mai recent an in care piata
transportului maritim de pasageri in cadrul serviciilor maritime a functionat in mod normal. Potrivit Comisiei,
aceastd alegere nu este afectatd de o eroare viditd de apreciere.

(805)  In plus, pentru a estima cererea viitoare in perioada analizatd, autoritdtile franceze au aplicat o ratd medie anuald
de crestere din surse oficiale, si anume rata medie anuald de crestere publicatd de Ministerul Tranzitiei Ecologice
pentru cererea de transport pand in 2030, calculatd pe baza datelor disponibile in 2021 (considerentul 150).
Comisia observd cd aceastd ratd medie anuald de crestere a fost calculatd, printre altele, in scopul punerii la
dispozitia autorititilor locale a previziunilor de transport pentru proiecte legate de transport, astfel cum este
cazul in spetd. Prin urmare, autoritdtile franceze puteau utiliza aceastd ratd medie anuald de crestere fird a savarsi
o eroare vaditd de apreciere, cu atdt mai mult cu cat rata a fost ajustatd pentru a tine seama de situatia specificd
din Corsica, care a fost ea insisi abordatd in studiile Ministerului Tranzitiei Ecologice.

(806)  Partile interesate nu au prezentat observatii cu privire la acest aspect.

(*") Comisia observd, de asemenea, cd datele pentru 2022 nu erau incd disponibile atunci cand autorititile franceze au efectuat analizele
privind nevoia de serviciu public.
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(807)  In consecintd, Franta nu a sdvarsit o eroare vaditd de apreciere atunci cand a analizat cererea cantitativd de
transport de pasageri intre Marsilia si Propriano.

7.3.2.1.1.2. Existenta unei disfunctionalitdti a pietei

7.3.2.1.1.2.1.  Identificarea ofertei de pe piatd in absenta unui contract de servicii publice

(1) Privind instrumentele adecvate utilizate de Franta pentru a identifica oferta de pe piatd

(808)  Comisia observd cd autorititile franceze au lansat consultarea operatorilor, invitind toti operatorii maritimi
interesati sd isi exprime opiniile cu privire la serviciile pe care le-ar oferi in absenta unui contract de servicii
publice intre Corsica i Franta continentald. Consultarea operatorilor a durat cinci sdptdmani si a fost accesibild pe
site-ul CdC oricdrui operator care a dorit sd participe (considerentul 97).

(809)  Consultarea operatorilor a inclus un chestionar privind caracteristicile serviciilor comerciale pe care operatorii ar
propune s le implementeze. Acest chestionar a fost insotit de mai multe documente prin care utilizatorii erau
informati cu privire la (i) caracteristicile principale ale serviciilor maritime citre Corsica, (ii) masurile luate de
autoritdtile franceze pentru a stabili existenta unei nevoi de serviciu public, (iii) diferitele categorii de utilizatori
identificate initial de Franta si (iv) o scurtd prezentare a rezultatelor consultdrii utilizatorilor (considerentul 98).
Toate informatiile prezentate au permis astfel operatorilor s inteleagd contextul in care erau consultati.

(810)  Chestionarul transmis operatorilor ii invita pe acestia, in special, sa descrie caracteristicile serviciilor comerciale pe
care le vor presta (considerentele 163-165), permitand autorititilor franceze si inteleag: numarul de rute care vor
fi exploatate; frecventa lor; capacitatea si caracteristicile navelor utilizate; ora de plecare si ora de sosire; serviciile
oferite la bord; perioadele din an in care va fi implementat serviciul; daci serviciile includ sau nu escale etc.
Comisia observd cd aceste intrebdri le reflectd pe cele ridicate in contextul consultdrii utilizatorilor (orarele,
frecventa, navele cu cabine si capacitatea navei, perioadele anului, porturile de plecare/sosire etc.).

(811)  Autoritatile franceze au fost astfel in misurd si compare oferta propusd de operatori cu caracteristicile cererii
utilizatorilor pentru a stabili existenta unei nevoi de serviciu public. Prin urmare, este incorect si se afirme, astfel
cum procedeazd Corsica Ferries (considerentul 461), cd chestionarul a invitat doar operatorii si descrie serviciile
pe care le vor presta pentru a raspunde nevoilor de continuitate teritoriald. Dimpotrivd, chestionarul a solicitat,
pe scurt, o descriere completd a ofertei de pe piatd, atét existente, cat si potentiale, pe care operatorii ar putea si o
puni in aplicare in lipsa unui contract de servicii publice. In plus, Comisia observi ci Corsica Ferries s-a plans, in
raspunsul sdu la consultarea operatorilor, cu privire la caracterul detaliat al intrebdrilor (considerentul 169).

(812)  De asemenea, rezultd in mod clar cd Corsica Ferries nu are niciun motiv sd sustind cd autoritatile franceze nu au
stabilit un scenariu contrafactual transparent si obiectiv (a se vedea considerentul 459).

(813)  In plus, Comisia observa ci autorititile franceze au efectuat, de asemenea, o consultare a porturilor, care a permis
colectarea de informatii relevante cu privire la capacitatea si serviciile oferite de porturi companiilor de transport
maritim (considerentul 752).

(814) In consecintd, autorititile franceze au efectuat consultiri publice adecvate pentru a tine seama de interesele
prestatorilor de servicii, in conformitate cu punctul 14 din cadrul SIEG.

(2) Privind concluziile Frantei referitoare la identificarea ofertei de pe piatd

(815)  Comisia observi ci trei operatori au rispuns la consultarea utilizatorilor (considerentul 166). Corsica Linea si La
Méridionale au declarat cd nu vor furniza niciun serviciu comercial in absenta unui contract de servicii publice
(considerentul 167). Corsica Ferries a prezentat autorititilor franceze oferta comerciald pe care o va face in
absenta oricirui contract de servicii publice (considerentele 170-173).
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(816)  In observatiile sale, Corsica Ferries considerd, in esent3, ci declaratiile ficute de Corsica Linea si de La Méridionale
nu sunt credibile i cd, prin urmare, autoritdtile franceze ar fi trebui s le analizeze mai detaliat (considerentele 464
si 465).

(817)  Cu titlu introductiv, Comisia observd ci, in temeiul punctului 14 din cadrul SIEG si al articolului 4 din
Regulamentul privind cabotajul, astfel cum au fost interpretate de jurisprudentd (hotdrdrea SNCM II), statele
membre dispun de o marjd largd de apreciere pentru a alege instrumentele adecvate in vederea analizdrii unei
posibile disfunctionalititi a pietei. In aceastd privintd, ele pot organiza o consultare publici (considerentul 737)
pentru a colecta opiniile operatorilor cu privire la capacitatea pietei de a rispunde unei cereri identificate de
autoritdtile publice. Acest aspect nu este contestat de niciuna dintre partile interesate.

(818)  Comisia observa cd, in cazul de fatd, autoritatile franceze au organizat o consultare publicd a operatorilor, al cdrei
continut le-a permis s colecteze informatii precise si complete cu privire la oferta de pe piatd care urma s fie
oferitd in contextul serviciilor maritime citre Corsica, in cadrul sistemului OSP 2019, in absenta unui contract de
servicii publice (sectiunea 3.4.2.2.1).

(819)  In cazul in care un stat membru organizeazd o consultare publicd completi si precis, operatorii aleg dacd
participd sau nu, iar dacd decid sd participe, acestia trebuie sd facd acest lucru pe baza principiului bunei-credinte.
Prin urmare, ei sunt obligati sd furnizeze informatii corecte si complete statului membru pentru a-i permite
acestuia s analizeze cit mai complet posibil oferta de pe piatd care ar fi utilizatd in absenta unei obligatii de
serviciu public.

(820)  Inspetd, in ceea ce priveste oferta existentd pe piatd a companiilor Corsica Linea si La Méridionale, Comisia constatd,
pe baza informatiilor furnizate de autoritatile franceze si de partile interesate, c3, la data acordarii CSP-urilor (20
decembrie 2022), nici Corsica Linea, nici La Méridionale nu furnizau servicii comerciale in afara CSP-urilor pe
una sau mai multe rute intre Corsica si Franta continentald. Aceste companii prestau servicii comerciale de
transport maritim international numai intre Franta si Africa de Nord. Corsica Ferries nu furnizeazd nicio dovada
contrard in observatiile sale. Aceasta se limiteaz3 si furnizeze informatii cu privire la serviciile oferite efectiv, atat
de Corsica Linea, cat si de La Méridionale, in 2023 si in 2024, si anume dupd data atribuirii CSP-urilor
(considerentul 465). Prin urmare, autoritdtile franceze nu se puteau baza pe o analizd a ofertei private existente
oferite de Corsica Linea sau La Méridionale.

(821)  In ceea ce priveste oferta potentiald pe care La Méridionale si Corsica Linea ar fi putut sd o ofere, studiul BRG 1
furnizat de Corsica Ferries aratd cd Corsica Linea a prezentat citre OTC, in luna iunie 2022, un plan de transport
prin care o informa cu privire la intentia sa de a lansa, in cursul anului 2023, 19 célatorii dus-intors intre Marsilia
si Propriano, 5 cilitorii dus-intors intre Marsilia si Ajaccio si 10 cilitorii dus-intors intre Marsilia si Lle-Rousse.
Cu toate acestea, este clar ci (i) planul de transport nu viza La Méridionale; (ii) acesta a fost prezentat la mai mult
de trei luni de la consultarea operatorilor si de la caracterizarea nevoii de serviciu public de citre Franta, in timp
ce procedurile de atribuire a CSP-urilor fuseserd deja lansate la 6 mai 2022; (i) planul se referea numai la
operatiunile planificate pentru anul 2023, in timp ce scopul consultdrii operatorilor era de a analiza oferta de pe
piatd pentru perioada 2023-2028. Avand in vedere aceste limitdri, acest fapt in sine nu este suficient pentru a
dovedi ci declaratiile Corsica Linea nu erau credibile. in orice caz, Corsica Ferries nu demonstreazi modul in care
planul de transport, care se referd, de altfel, la un numar neglijabil de cilitorii dus-intors punctuale, ar fi putut
influenta analiza disfunctionalititii pietei efectuatd de autorititile franceze.

(822)  In plus, nu se poate reprosa autorititilor franceze ci nu au efectuat o analizd aprofundati a rdspunsurilor primite
la consultarea operatorilor dacd, la acel moment, nu dispuneau de nicio dovada cd declaratiile in cauzd erau vadit
eronate. Referirea Corsica Ferries la punctul 369 din avizul autorititii de concurentd (considerentul 464) este
lipsitd de relevantd in aceastd privintd, intrucat nu furnizeazi nicio dovada in acest sens. In primul rand, avizul se
referea la caracterizarea nevoii de serviciu public efectuatd in cadrul CSP-urilor 2019-2020, iar nu la masurile in
cauzi. In al doilea rand, avizul propunea utilizarea unei metodologii alternative la o consultare publici. Cu toate
acestea, astfel cum se indicd in considerentul 814, in cazul de fatd, consultarea operatorilor era un instrument
adecvat pentru analizarea disfunctionalitdtii pietei, fird ca autorititile franceze s fie obligate, in temeiul cadrului
SIEG, sd utilizeze alte instrumente in acest sens.
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(823)  In plus, simplul fapt cd Corsica Linea si La Méridionale au furnizat rdspunsuri identice la consultarea operatorilor
nu demonstreazd existenta unui conflict de interese care afecteazd aceste companii sau a unei coordondri intre
cele doud. In mod similar, simplul fapt ci Corsica Linea si La Méridionale sunt concesionarii ale ciror contracte
expird nu este, in sine, un motiv pentru a pune la indoiald credibilitatea rdspunsurilor date de acesti operatori in
cadrul consultdrii operatorilor sau chiar pentru a-i impiedica si participe la aceastd consultare
(considerentul 466). in aceastd privintd, in ceea ce priveste afirmatia potrivit cireia structura actionariatului
Corsica Linea ar fi impiedicat-o sd participe la consultare din cauza unui conflict de interese (considerentele 462
si 463), Comisia arati ci niciun element din observatiile Corsica Ferries nu permite si se stabileascd faptul cd
actionarii Corsica Linea erau ,principalii clienti ai serviciilor de transport maritim de mdrfuri citre Corsica”.
Comisia observd, de asemenea, cd articolul 14 din Directiva 2006/123/CE nu interzice operatorilor concurenti si
participe la o consultare publica, cum a fost cazul in spetd. In orice caz, Corsica Ferries nu demonstreazd in ce mod
interdictia de participare a Corsica Linea la consultarea operatorilor ar fi permis autoritatilor franceze sd ajungd la
o concluzie diferitd cu privire la examinarea disfunctionalitdtii pietei.

(824)  In sfarsit, contrar afirmatiei Corsica Ferries din considerentul 467, Corsica Linea si La Méridionale nu s-au limitat
sd facd afirmatii generale si abstracte, fard niciun context sau consultare. Comisia subliniazd cd consultarea
operatorilor i-a invitat pe acestia din urma si isi detalieze oferta de pe piatd in absenta unui contract de servicii
publice. intrucat Corsica Linea si La Méridionale au indicat c3 nu vor furniza niciun serviciu comercial, acestea nu
au putut oferi detalii cu privire la serviciile pe care le vor oferi in absenta CSP-urilor.

(825)  Din cele de mai sus rezultd ci autorititile franceze nu au sivarsit o eroare vaditd de apreciere atunci cand au
identificat oferta de pe piatd care ar fi oferitd pentru transportul maritim de pasageri in cadrul serviciilor
maritime citre Corsica, in absenta unui contract de servicii publice.

7.3.2.1.1.2.2.  Analiza disfunctionalitdtii pietei

(826)  Comisia observd ci autorititile franceze au concluzionat ci existd o disfunctionalitate completd a pietei intre
portul Propriano si porturile Marsilia si Toulon (aceste doud porturi fiind substituibile), intrucat Corsica Ferries
nu va oferi niciun serviciu comercial intre Marsilia/Toulon si Propriano (considerentele 169 si 174).

(827)  Corsica Ferries nu contestd in observatiile sale interpretarea datd de autorititile franceze ofertei sale comerciale.
Compania considerd doar cd porturile Ajaccio si Propriano sunt substituibile, astfel incat serviciile pe care le-ar
oferi intre portul Ajaccio si continent ar fi suficiente pentru a acoperi cererea spre/dinspre Propriano. Cu toate
acestea, Comisia respinge acest argument pe baza motivelor prezentate in considerentele 783-799.

(828)  In consecintd, autorititile franceze nu au sdvarsit o eroare vaditd de apreciere atunci cind au constatat existenta
unei disfunctionalititi a pietei intre portul Propriano si portul Marsilia.

7.3.2.1.1.3. Concluzie privind existenta unei nevoi de transport maritim de pasageri intre Marsilia si
Propriano

(829)  Din toate cele de mai sus rezulti ci autorititile franceze nu au sivarsit o eroare vaditd de apreciere atunci cand au
identificat existenta unei nevoi de serviciu public intre Propriano si Marsilia, intrucit cererea de transport
constatatd si cuantificatd de autoritdtile franceze nu putea fi acoperitd de oferta de pe piatd identificata.

7.3.2.1.2. Nevoia de transport maritim de pasageri in scop medical

(830)  In prezenta subsectiune, Comisia va examina daci nevoia de transport maritim de pasageri in scop medical pe
fiecare dintre rutele dintre porturile corsicane si portul Marsilia raspunde (i) cererii acestor utilizatori,
demonstratd in mod corespunzitor de autorititile franceze, (i) care nu putea fi satisficutd de oferta de pe piatd in
absenta unui contract de servicii publice incheiat in acest sens de autorititile franceze.

128/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



JO L, 30.12.2025

RO

(831)

(832)

(833)

(834)

(835)

(836)

(837)

(838)

(839)

(840)

7.3.2.1.2.1. Existenta cererii din partea utilizatorilor

7.3.2.1.2.1.1.  Cererea calitativd

(1) Privind instrumentele adecvate utilizate pentru a stabili cererea calitativd

Comisia observd cd autorititile franceze au incercat si identifice cererea pasagerilor in scop medical prin mai
multe mijloace.

In primul rand, autorititile franceze au organizat mai multe consultiri publice pentru a colecta informatii cu
privire la cererea acestor pasageri.

O primd consultare, si anume consultarea utilizatorilor (considerentul 93), a invitat toti pasagerii in scop medical
sd rdspundd la un chestionar privind utilizarea serviciilor de transport maritim in cadrul serviciilor citre Corsica.
Chestionarul prezenta aceleasi caracteristici ca i cel trimis tuturor pasagerilor (considerentele 744-746) si
continea, de asemenea, intrebdri mai precise cu privire la nevoile si preferintele pasagerilor in scop medical
(considerentul 108). In consecint4, consultarea utilizatorilor a permis luarea in considerare in mod corespunzitor
a intereselor pasagerilor in scop medical, iar Comisia face trimitere, in aceastd privintd, la analiza sa prezentatd in
considerentele 746-751. Cu toate acestea, consultarea s-a dovedit a fi nereusitd, intrucat autorititile franceze au
primit un numdr mic de raspunsuri la chestionar (considerentul 111).

O a doua consultare, si anume consultarea porturilor, a invitat si autorititile portuare si isi prezinte observatiile cu
privire la serviciile maritime, cu scopul de a informa autorititile franceze, in special, cu privire la nivelul
concurentei pentru serviciile de transport maritim in contextul serviciilor maritime si la capacitatea porturilor
respective (considerentele 116-119 si 752).

In sfarsit, autorititile franceze au insircinat si un consultant economic independent, Gecodia, si realizeze un
studiu complementar cu privire la cererea utilizatorilor, in paralel cu consultdrile publice si pentru completarea
acestor consultiri (considerentele 90 si 754). Raportul Gecodia contine concluziile acestui studiu, in special cu
privire la cererea pasagerilor in scop medical. Dat fiind cd consultarea utilizatorilor nu a produs niciun rezultat in
ceea ce priveste cererea pasagerilor in scop medical, autorititile franceze s-au bazat exclusiv pe raportul Gecodia
pentru a caracteriza cererea acestor utilizatori. Raportul Gecodia a evaluat cererea calitativd (si cantitativd) pe
baza unor date substantiale colectate, in special de la agentiile de sintate si de securitate sociald.

Aceste elemente demonstreazd ci Franta s-a bazat pe mai multe instrumente, pe care Comisia le considerd
adecvate in sensul punctului 14 din cadrul SIEG, pentru a tine seama de interesele utilizatorilor serviciilor in cauza.

() Concluziile Frantei privind cererea calitativa

Comisia va examina in continuare concluziile Frantei privind (i) absenta substituibilitdtii transportului maritim cu
transportul aerian din punctul de vedere al pasagerilor in scop medical; (ii) substituibilitatea geograficd a portului
Marsilia cu porturile Toulon i Nisa si (iii) substituibilitatea geografici a porturilor corsicane.

(@) Privind absenta substituibilititii transportului maritim cu transportul aerian

Comisia observd ci autorititile franceze au considerat ci cererea utilizatorilor pentru transportul maritim intre
continent §i Corsica nu putea fi indeplinitd, in conditii echivalente, de transportul aerian, indiferent de ruta
maritimd in cauzd. Autoritdtile franceze au exclus substituibilitatea intre transportul aerian si transportul maritim
pe baza mai multor factori, rezumati in considerentele 127-131.

Comisia subliniazd cd o astfel de substituibilitate este exclusid in cazul pasagerilor in scop medical care cilitoresc
pe mare, in misura in care modul de transport este impus de prescriptia medicald a medicului in functie de starea
pacientului si de gradul siu de autonomie (considerentele 141 si 142).

Prin urmare, Comisia considera cd aceastd analizd nu este afectatd de o eroare vaditd de apreciere. Partile interesate
nu au prezentat observatii cu privire la acest aspect.
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(b) Privind lipsa substituibilitdtii geografice a porturilor continentale

(841)  Comisia observd mai intai cd, in ceea ce priveste pasagerii in scop medical, nevoia de transport maritim priveste (i)
pasagerii cu resedinta in Corsica, (ii) care trebuie s se deplaseze pe continent pentru a beneficia de un tratament
care nu este disponibil pe insuld (considerentele 143-144) (iii) prin intermediul transportului maritim, atunci
cand este prescris de medic (considerentele 141-142). Prin urmare, Comisia observa ci pasagerii in scop medical
au nevoie urgentd de a cdldtori in Franta continentald pentru a beneficia de ingrijiri corespunzitoare.

(842)  In continuare, Comisia observa c4, pentru a obtine rambursarea costurilor de transport pe care le pot suporta in
legdturd cu cilitoria lor, pasagerii in scop medical trebuie si respecte o serie de conditii stabilite de CSS
(considerentele 137-139). In special, regimul juridic aplicabil (articolul R.310-10-5 din CSS) prevede ci
rambursarea costurilor de transport se calculeazd pe baza distantei dintre locul de ingrijire al pacientului si cea
mai apropiatd unitate de tratament prescrisd. Cu alte cuvinte, pasagerii in scop medical trebuie si urmeze cel mai
scurt traseu intre locul de ingrijire din Corsica si unitatea de tratament prescrisi de pe continent. Astfel cum
subliniazd autorititile franceze, este rezonabil, in aceste conditii, si se considere cd pasagerii in scop medical sunt
foarte sensibili la distantele parcurse intre aceste doud puncte si cd, prin urmare, acestia tind si favorizeze, pentru
cildtoria lor pe mare, portul continental cel mai apropiat de unitatea de tratament la care trebuie si se deplaseze.
Prin urmare, pasagerii in scop medical nu par dispusi si compare traversirile disponibile cu diferitele porturi
continentale si, prin urmare, niciunul dintre porturile continentale nu pare substituibil din punctul de vedere al
acestor utilizatori.

(843)  In sfarsit, Comisia observi ci, pe baza datelor obtinute de la organismele de securitate sociald (CPAM), o foarte
mare majoritate a cazurilor implicd transportul maritim citre Marsilia, unde se afld cea mai mare parte a
unititilor de tratament prescrise de medici pasagerilor in scop medical (considerentele 147 si 148). Prin urmare,
datele prezentate de autoritdtile franceze confirma faptul cd cererea pasagerilor in scop medical este concentratd
pe rutele spre/dinspre portul Marsilia.

(844)  Pe baza acestor factori, Comisia considerd ci autoritatile franceze nu au sdvarsit o eroare viditd de apreciere atunci
cand au considerat cd pasagerii in scop medical nu considerd porturile continentale ca fiind substituibile intre ele,
inclusiv Marsilia si Toulon, din cauza nevoilor lor specifice.

(845)  Observatiile prezentate de Corsica Ferries nu sunt de naturd si afecteze aceastd concluzie.

(846)  In primul rand, Corsica Ferries considerd ci nevoia de serviciu public identificatd de autorititile franceze nu se
limiteazd numai la pasagerii in scop medical ale cdror costuri de transport sunt eligibile pentru rambursare prin
sistemul de securitate sociald, ci acoperd toti pasagerii in scop medical, inclusiv pe cei ale ciror caldtorii nu sunt
eligibile pentru rambursare prin sistemul de securitate sociald si care nu se confruntd cu constrangeri normative
in ceea ce priveste cilitoria pe care trebuie si o efectueze (considerentele 407-409). Corsica Ferries subliniazd cd
existd multe cazuri in care pasagerii in scop medical efectueazd cilitorii medicale care nu sunt eligibile pentru
rambursare prin sistemul de securitate sociald.

(847)  Cu toate acestea, Comisia observd ci Corsica Ferries nu documenteazd, nu cuantificd si nici micar nu precizeaza
Jnumeroasele cazuri’ in care sunt efectuate cdlitoriile medicale care nu sunt eligibile pentru rambursare prin
sistemul de securitate sociald. Compania nu explicd nici modul in care autorititile franceze ar fi putut sd identifice
caldtoriile eligibile sau neeligibile pentru rambursare prin sistemul securitate sociald, pentru a clarifica cererea
pasagerilor in scop medical. Prin urmare, o astfel de afirmatie este pur speculativi. In aceste conditii, nu se poate
reprosa autoritdtilor franceze cd au sdvarsit o eroare vaditd de apreciere prin faptul cd au presupus ci pasagerii in
scop medical efectueazd cilitorii in conformitate cu normele CSS care reglementeaza acoperirea costurilor de
transport.

(848)  In al doilea rand, Corsica Ferries consider, fird a aduce vreo dovadd, ci articolul R. 322-10-5 din CSS, pe care se
intemeiazd autoritdtile franceze pentru a exclude orice substituibilitate geograficd a porturilor continentale din
punctul de vedere al utilizatorilor, nu este aplicabil in cazul traversdrilor regulate cu vaporul, astfel incat pasagerii
in scop medical nu sunt obligati si se deplaseze la cea mai apropiatd unitate de tratament prescrisd
(considerentele 410-416). Ei trebuie pur si simplu sd aleagd cildtoria cea mai ieftind, indiferent de distantd. Prin
urmare, acestia se pot deplasa fie in portul Marsilia, fie in portul Toulon.
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(849)

(850)

(851)

(852)

(853)

(854)

Articolul R. 322-10-5 din CSS prevede cd ,rambursarea costurilor de transport previzute la articolul R. 322-10
alineatul (1) [literele] (b)-(f) se calculeazd pe baza distantei dintre locul de ingrijire al pacientului si cea mai
apropiatd unitate de tratament prescrisi”. Astfel cum se mentioneazi in considerentul 137, articolul R. 322-10
alineatul (1) litera (f) din CSS prevede ci ,costurile de transport ale persoanei asigurate sau ale beneficiarului
obligat(e) sd cildtoreascd sunt acoperite [...] 1. pentru a beneficia de tratament sau pentru a se supune
controalelor corespunzdtoare stirii lor in urmitoarele cazuri: [...] (d) transport citre un loc situat la mai mult de
150 de kilometri distant3, in conditiile previzute la articolele R. 322-10-4 si R. 322-10-5". Articolul R. 322-10-1
din CSS prevede: ,transportul acoperit de asigurarea de sindtate poate fi efectuat prin urmdtoarele mijloace:
1) ambulantd; 2) transport profesionist pe scaune, vehicul medical usor sau taxi; 3) transport public terestru,
transport aerian sau maritim regulat, mijloace de transport individuale”.

Din lectura acestor articole rezultd in mod clar c3, contrar celor sustinute de Corsica Ferries, pasagerilor in scop
medical care cdldtoresc din Corsica cdtre continent (si anume cdtre un loc situat la mai mult de 150 de kilometri
distant3) cu unul dintre mijloacele de transport mentionate la articolul R-322-10-1 din CSS (inclusiv prin servicii
regulate de transport cu vaporul) li se pot rambursa costurile de transport numai dacd respectd articolul
R-322-10-5 din CSS (si anume pe baza distantei dintre locul de ingrijire al pacientului §i cea mai apropiati unitate
de tratament prescrisd). Prin urmare, Corsica Ferries nu poate sustine in mod valabil cd articolul R. 322-10-5 din
CSS nu este aplicabil transportului cu serviciul regulat cu vaporul. Rezultd ¢ pasagerii in scop medical sunt, in
principiu, obligati si se deplaseze la cea mai apropiatd unitate de tratament prescris, inclusiv atunci cand
cildtoresc cu serviciul regulat cu vaporul. Astfel, autorititile franceze nu au sdvirsit o eroare vaditd de apreciere
atunci cand au constatat cd pasagerii in scop medical sunt foarte sensibili la distante si cd se deplaseaza citre
porturile continentale cele mai apropiate de destinatia lor finald.

Faptul cd Corsica Ferries era singura companie care transporta pasageri in perioada de limitare a miscarii
persoanelor in contextul pandemiei de COVID-19 (considerentul 417) este irelevant. Dupd cum admite Corsica
Ferries, aceasta a fost o perioadd exceptionald in care numai persoanele autorizate in mod specific sd cilitoreascd
in temeiul dreptului francez (ingrijitori, militari, pompieri, tehnicieni) puteau face acest lucru, ceea ce nu includea
in mod necesar toti pasagerii in scop medical. Corsica Ferries nu demonstreaza in aceastd privintd cd transporta
pasageri in scop medical. In orice caz, trebuie remarcat faptul ca, din punctul de vedere al utilizatorilor, acest fapt
nu caracterizeazd substituibilitatea geograficd a porturilor continentale, in mdsura in care pasagerii in scop
medical nu au avut posibilitatea de a alege portul de sosire continental, in absenta unui serviciu citre Marsilia. in
consecintd, nu se poate concluziona cd existd neapdrat o substituibilitate intre porturile Toulon si Marsilia din
punctul de vedere al utilizatorilor, atunci cand nu existd niciun serviciu pentru utilizatori citre portul Marsilia si
acestia sunt obligati si se deplaseze in portul Toulon. Dimpotrivd, avand in vedere ci (i) sistemul de rambursare a
costurilor de transport impune pasagerilor in scop medical sd cildtoreascd pani la cel mai apropiat port (Marsilia)
si (i) marea majoritate a centrelor de tratament prescrise sunt situate in Marsilia, ceea ce Corsica Ferries nu
contestd, Franta nu a sivarsit o eroare viditd de apreciere atunci cAnd a considerat cd existd o cerere specificd de
transport din partea pasagerilor pentru portul continental cel mai apropiat de centrul lor de tratament prescris.

In al treilea rand, Corsica Ferries considera cd o cilitorie prin Toulon citre un centru de asistentd medicald situat in
Marsilia nu constituie o constringere pentru pasagerii in scop medical, intrucat cele doud orase se afld la o distantd
de doar 45 de minute cu automobilul (considerentul 418). In aceasti privintd, Comisia face trimitere la
considerentul 850. In orice caz, Corsica Ferries presupune in mod eronat ci (i) toti pasagerii in scop medical
cildtoresc cu un vehicul, desi nu este neapdarat cazul si (i) pot cildtori cu usurintd din portul Toulon citre centrele
de tratament din Marsilia dupd o cildtorie de 12 ore cu vaporul, fird a tine seama de starea de sinitate a
pacientului si de gradul siu de autonomie, astfel cum arati in mod intemeiat autorititile franceze
(considerentul 644). Ipotezele Corsica Ferries par, asadar, speculative in cazul pasagerilor in scop medical, a ciror
situatie individuald poate fi delicatd in functie de starea lor de sdndtate sau de gradul lor de autonomie.

(© Privind lipsa substituibilitdtii geografice a porturilor corsicane

Comisia observi c3, in ceea ce priveste alegerea de citre pasageri a portului corsican de plecare/sosire, autoritatile
franceze nu au efectuat o analizd specificd a substituibilititii geografice a porturilor corsicane din punctul de
vedere al utilizatorilor.

Cu toate acestea, pe baza informatiilor care au fost prezentate de autorititile franceze in cursul procedurii oficiale
de investigare si care erau la dispozitia acestora la momentul acordirii masurilor (sectiunea 4.1.3), Comisia
observi cd, in cazul de fatd, aceastd omisiune nu era de naturd si afecteze examinarea de cdtre autorititile
franceze a existentei unei nevoi de serviciu public.
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(855)  Din motivele prezentate in considerentele 783-790, Comisia considerd ca portul Propriano nu este substituibil cu
porturile Ajaccio si Porto-Vecchio.

(856)  Comisia observd, de asemenea, ci distantele si duratele de cilitorie sunt semnificativ mai mari intre restul
porturilor corsicane (considerentele 36-37), tinind seama in special de caracteristicile identificate in
considerentele 16-18. Acest lucru este valabil intre cele doud porturi din nordul insulei (Lle-Rousse si Bastia) si
cele trei porturi din sudul insulei (Porto-Vecchio, Propriano si Ajaccio), precum si intre Ajaccio si Porto-Vecchio.
Distantele dintre aceste puncte depdsesc cu mult 100 km si o ord de cldtorie, indiferent de mijlocul de transport
utilizat. Tn ceea ce priveste distanta dintre Bastia si Lle-Rousse, desi este de numai 70 km, cilitoria dureazi cel
putin o ord si jumdtate cu automobilul si 1 ord si 45 de minute cu transportul public. Comisia observa, de
asemenea, nivelul deosebit de ridicat de congestionare din portul Bastia, astfel cum a subliniat CCI Corsica
(considerentele 39 si 125), ceea ce poate contribui, de asemenea, la lipsa substituibilititii intre aceste doud porturi.

(857)  Prin urmare, orice substituibilitate intre aceste porturi ar trebui, in principiu, si fie exclusd. Acest lucru este valabil
cu atat mai mult cu cat pasagerii in scop medical sunt deosebit de sensibili la distantele parcurse, nu numai din
cauza sistemului de acoperire a costurilor de transport legate de cildtoriile medicale, ci si din cauza stirii lor
potential delicate si fragile legate de sdndtatea sau de gradul lor de autonomie, ceea ce ii poate determina sd
favorizeze porturile corsicane cele mai apropiate de domiciliu pentru a limita durata cilitoriei si costurile.

(858)  Astfel de consideratii nu sugereazd o eroare viditd de apreciere. Mai mult, partile interesate nu au prezentat
observatii cu privire la acest aspect.

(859)  In consecintd, autorititile franceze nu au sdvarsit o eroare vaditd de apreciere atunci cand au considerat ¢i niciunul
dintre porturile corsicane nu este substituibil din punctul de vedere al pasagerilor in scop medical.

() Concluzii privind cererea calitativd a pasagerilor in scop medical

(860)  Din ansamblul dovezilor prezentate de autoritdtile franceze reiese cd acestea au putut stabili, fird a sdvarsi o eroare
vaditd de apreciere, o cerere calitativd din partea pasagerilor in scop medical care cildtoresc pe mare intre portul
Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane.

7.3.2.1.2.1.2.  Cererea cantitativd a pasagerilor in scop medical

(861)  Autoritdtile franceze au estimat cererea cantitativa atit pe baza datelor istorice, cat si pe baza datelor preconizate
pentru perioada 2023-2030.

(862)  Pentru a cuantifica cererea istoricd a pasagerilor in scop medical, autoritdtile franceze au parcurs trei etape.

(863)  In primul rand, ele au reconstituit numérul anual total de pacienti care locuiesc in Corsica si care au cilitorit pe
continent pentru a beneficia de un tratament care nu era disponibil in Corsica intre 2016 si 2019. In absenta
unor date directe referitoare la aceste fluxuri, raportul Gecodia a efectuat o reconstituire aproximativd pe baza
datelor publice furnizate de serviciile publice de sdnitate (considerentul 154). Comisia observd, in aceastd
privintd, cd aceastd reconstituire s-a bazat pe date concrete i cd autorititile franceze au formulat ipoteze prudente
si rezonabile.

(864)  Cererea medie anuald include si persoanele care insotesc pasagerii in scop medical. Comisia observa cd aceastd
estimare este in concordantd cu datele colectate de autoritdtile franceze de la organismele de securitate sociald
(considerentul 155). Prin urmare, Corsica Ferries nu poate sustine ci estimarea numdarului de insotitori efectuatd
de autoritiile franceze nu se bazeazd pe date obiective (considerentul 429). In plus, ipoteza Frantei potrivit cireia
persoanele cu varsta sub 19 ani si peste 75 de ani sunt insotite in mod sistematic nu este vadit incompatibild cu
sistemul legal de acoperire a costurilor de transport ale insotitorilor, contrar celor sustinute de Corsica Ferries
(considerentul 430) (*?).

(*?) Potrivit articolului R.322-10-7 din CSS citat de Corsica Ferries, ,costurile de transport public suportate de o persoand care insoteste o
persoand asiguratd sau un beneficiar sunt acoperite atunci cind afectiunea acestuia din urmd necesitd asistenta unui tert sau atunci
cand are varsta sub 16 ani”. In aceste conditii, nu este vidit eronat s se considere ci persoanele cu varsta de peste 75 de ani sau mai
micd de 19 ani sunt insotite in mod sistematic, intrucat este probabil in mod deosebit ca aceste doud grupe de varstd sd primeascd
asistentd din partea unui tert atunci cand calatoresc.
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(865)  Inal doilea rand, autorititile franceze au incercat s3 estimeze numarul de pasageri in scop medical care au cilitorit
cu vaporul citre continent. In acest scop, ele au invocat doud abordiri. O primd abordare a constat in stabilirea
empiricd a numdrului de pasageri in scop medical care utilizeazd transportul maritim, pe baza celor 15237 de
cereri de aprobare prealabild pentru cildtorii medicale depuse la organismele de securitate sociald de citre
pasagerii in scop medical in perioada 2020-2021. Dintre aceste 15237 de cereri, 4 % priveau transportul
maritim (considerentul 157). O a doua abordare a constat in sciderea, din numdrul total estimat de pasageri in
scop medical intre Corsica si Franta continentald (65 000), a numdrului celor care au cildtorit cu avionul (si
pentru care CPAM detinea date), pentru a obtine numirul de pasageri in scop medical care au cilitorit cu
vaporul. Aceastd metodd a estimat numdrul de pasageri in scop medical care au caldtorit cu vaporul la 30 %
(considerentul 158). In cele din urmi, autorititile franceze au decis si reconcilieze cele doud abordiri,
considerdnd cd 10 % din numdrul total estimat de pasageri in scop medical (65 000) au cilitorit cu vaporul
(considerentul 159).

(866)  Contrar celor sustinute de Corsica Ferries (considerentul 431), estimarea finald a autoritdtilor franceze nu este
afectatd de o eroare viditd de apreciere. Intr-adevir, estimarea se bazeazd pe doud abordiri, fiecare relevanti si
bazatd pe date concrete si fiabile. Faptul ci a existat o diferentd semnificativi in ceea ce priveste numdrul estimat
de pasageri in scop medical a insemnat ci autoritdtile franceze au putut adopta in mod rezonabil o abordare
prudent si conservatoare, stabilind estimarea finald a numdrului de pasageri in scop medical care au cilitorit cu
vaporul la 10 % din numdrul total de pasageri in scop medical estimat anual, si anume la un nivel mult inferior
mediei procentelor stabilite prin aceste doud metode (media de 30 % si 4 % fiind de 17 %). Corsica Ferries nu
explicd in niciun moment in observatiile sale motivul pentru care a doua abordare a autoritdtilor franceze (care a
condus la o estimare de 30 %) a fost incorectd sau inadecvatd. Sustinind ci autorititile franceze ar fi trebuit sd
utilizeze o estimare de 4 % in conformitate cu prima abordare, Corsica Ferries ignord a doua abordare a
autoritdtilor franceze, care este la fel de rezonabild ca prima, i interpreteazi in mod eronat metodologia utilizatd
de autoritatile franceze.

(867) In cele din urmd, autorititile franceze au alocat cererea pe porturi corsicane pe baza distributiei teritoriale a
activitdtilor MCO, acestea fiind singurele date publice de care dispuneau autorititile franceze pentru estimarea
punctului de plecare al pasagerilor in scop medical (a se vedea considerentul 160). Comisia observd, de asemenea,
cd aceste date reflectd distributia istoricd a pasagerilor intre diferitele porturi corsicane (tabelul 11). Autoritdtile
franceze au alocat, de asemenea, cererea pe porturi continentale pe baza datelor colectate de la CPAM-uri, care au
furnizat date mai precise pe departamente (Bouches-du-Rhéne, Var, Alpes-Maritimes) si, astfel, pe porturi
continentale. Aceste estimdri sunt rezonabile si nu sunt afectate de o eroare vaditd de apreciere.

(868)  In ceea ce priveste cererea viitoare, autorititile franceze au considerat ci cererea va rimane stabild in perioada
2023-2030 comparativ cu 2019. Aceastd apreciere, care ia in considerare atit imbdtranirea populatiei din
Corsica (si, astfel, cresterea numdrului de calitorii medicale), cat si extinderea asistentei medicale disponibile in
Corsica (si, astfel, reducerea numdrului de cdldtorii medicale), nu este afectatd de o eroare vaditd de apreciere, in
mdsura in care neutralizeazd aceste doud ipoteze contradictorii. Partile interesate nu au prezentat observatii cu
privire la acest aspect.

(869)  Pe baza tuturor celor de mai sus, Comisia considerd ci autorititile franceze au cuantificat cererea pasagerilor in
scop medical fird a sdvarsi o eroare viditd de apreciere.

7.3.2.1.2.2. Existenta unei disfunctionalitdti a pietei

7.3.2.1.2.2.1.  Identificarea ofertei de pe piatd in absenta unui contract de servicii publice

(870)  In aceastd privint, Comisia face trimitere la argumentele prezentate in considerentele 815-825, care sunt valabile
si pentru identificarea ofertei disponibile pe piatd in raport cu cererea pasagerilor in scop medical.

7.3.2.1.2.2.2.  Analiza disfunctionalititii pietei

(871)  Comisia observd, in primul rand, ci autoritatile franceze au concluzionat ci existd o disfunctionalitate completi a
pietei intre portul Propriano si portul Marsilia, intrucat Corsica Ferries nu va oferi niciun serviciu comercial intre
Marsilia si Propriano.
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(872)  Comisia observd, de asemenea, cd autorititile franceze au considerat ci serviciul propus de Corsica Ferries intre
Marsilia si celelalte patru porturi corsicane este sporadic, intrucit Corsica Ferries va oferi doar trei cilitorii dus-
intors pe luni dinspre/spre Lile-Rousse si Porto-Vecchio (spre deosebire de cele trei cilitorii dus-intors
sdptdmanale necesare) si doud cildtorii dus-intors sdptimanale spre/dinspre Ajaccio si Bastia, in timp ce cel putin
cinci cildtorii dus-intors siptimanale sunt necesare pentru a satisface cererea utilizatorilor.

(873)  Comisia observd cd autorititile franceze nu au sivarsit o eroare viditd in analiza disfunctionalitdtii pietei, in
mdsura in care s-a stabilit cd oferta de pe piatd era insuficientd pentru a satisface intreaga cerere a pasagerilor in
scop medical intre portul Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane.

7.3.2.1.2.3. Concluzie privind existenta unei nevoi de serviciu public pentru transportul de pasageri in scop
medical intre Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane

(874)  Din toate cele de mai sus reiese cd Franta a identificat in mod corect existenta unei nevoi de serviciu public intre
Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane, intrucit cererea de transport stabilitd si cuantificatd de Franta nu
putea fi acoperitd de oferta de pe piatd identificata.

7.3.2.1.3. Nevoia de transport maritim de marfuri remorcate si neremorcate

(875) In prezenta subsectiune, Comisia va examina daci nevoia de transport maritim de mdrfuri remorcate si
neremorcate intre portul Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane rispunde (i) cererii acestor utilizatori,
demonstratd in mod corespunzitor de Franta, (ii) care nu putea fi satisficutd de oferta privatd in absenta unui
contract de servicii publice incheiat in acest sens de Franta.

7.3.2.1.3.1. Existenta cererii din partea utilizatorilor

7.3.2.1.3.1.1.  Cererea calitativd

(1) Privind mijloacele adecvate utilizate pentru a stabili cererea calitativa a utilizatorilor

(876)  Comisia observd cd autorititile franceze au incercat sd identifice cererea utilizatorilor de transport de marfuri
remorcate i de transport de marfuri neremorcate in mai multe moduri.

(877)  In primul rand, autorititile franceze au organizat mai multe consultiri publice pentru a colecta informatii cu
privire la cererea acestor utilizatori.

(878) O primd consultare, si anume consultarea utilizatorilor (considerentul 93), a invitat toti utilizatorii de transport de
mdrfuri sd rispundd la un chestionar privind utilizarea serviciilor de transport maritim intre Franta continentala si
Corsica. In ceea ce priveste caracteristicile generale ale acestei consultiri, Comisia face trimitere la analiza sa
prezentatd in considerentul 744.

(879)  Chestionarul trimis utilizatorilor de transport de mdrfuri cuprindea aproximativ 20 de intrebdri, care vizau
evaluarea gradului de satisfactie si a nevoilor acestor utilizatori in legdturd cu serviciile intre Corsica si continent
pentru fiecare rutd maritimd dintre portul Marsilia i porturile corsicane. Detaliile intrebirilor, prezentate in
sectiunea 3.4.3.1.1.1.1, aratd cd acestea au permis autorititilor franceze si colecteze informatii referitoare la
profilul utilizatorilor si la obiceiurile i preferintele lor de cilitorie in ceea ce priveste orele de plecare si de sosire,
nevoile de cilitorie, dificultitile intimpinate din cauza lipsei de spatii disponibile in porturi sau pe nave, frecventa
serviciilor maritime si tarifele percepute (considerentul 185). In plus, chestionarul includea mai multe intrebiri
referitoare la substituibilitatea porturilor continentale (considerentul 186).

(880)  Din aceleasi motive prezentate in considerentul 746, Comisia considerd cd chestionarul a fost suficient de deschis
pentru a permite exprimarea unor opinii diferite. Rispunsurile sugerate sunt clare, plauzibile si diversificate. Prin
urmare, observatiile Corsica Ferries cu privire la acest aspect (considerentul 401) sunt nefondate. in mod similar,
observatiile referitoare la partinirile metodologice care afecteazd consultarea utilizatorilor nu sunt convingatoare,
din motivele explicate in considerentele 747-749.
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(881)

(882)

(883)

(884)

(885)

(886)

(887)

(888)

(889)

Cu toate acestea, Comisia constatd cd, in ciuda consultdrii organizate de autoritdtile franceze in acest sens, doar
cinci operatori de transport au raspuns la chestionar, ceea ce il face inutilizabil (considerentul 188).

Prin urmare, autoritdtile franceze au consultat direct (prin telefon) un esantion de aproximativ 20 de operatori, a
ciror cotd de piatd agregatd a traficului de marfuri intre Corsica si Franta continentald era in mare masurd
reprezentativi (considerentul 189). in cadrul acestei consultiri, autorititile franceze au intrebat utilizatorii cu
privire la utilizarea de citre acestia a serviciilor de transport maritim pe toate rutele cu plecare din porturile
Marsilia, Toulon si Nisa, si nu numai din Marsilia, astfel cum s-a previzut initial in consultarea utilizatorilor
(considerentul 189). Aceastd consultare directd a permis astfel autoritdtilor franceze si remedieze lipsa
raspunsurilor la chestionarul transmis in cadrul consultirii utilizatorilor.

Contrar afirmatiei Corsica Ferries (considerentul 402), nu existd niciun motiv pentru a critica metodologia urmata
de autoritdtile franceze din cauza lipsei de transparentd in ceea ce priveste intrebirile adresate si identitatea
operatorilor intervievati. In primul rand, pretinsa lipsd de transparentd nu a fost stabilitd, intrucat chestionarul
transmis prin telefon era identic cu chestionarul pentru consultarea utilizatorilor, care era public si accesibil
tuturor. Corsica Ferries putea, asadar, sd cunoasci continutul intrebarilor. In al doilea rand, in ceea ce priveste
identificarea operatorilor intervievati, trebuie mentionat faptul ci aceste informatii nu par relevante, intrucat
operatorii intervievati reprezentau o parte substantiald a traficului de mairfuri dintre Corsica §i continent.
Imprejurarea, care nu a fost doveditd, cd anumiti operatori ar fi putut fi actionari ai unui contractant nu este
suficientd, in orice caz, pentru a-i exclude de la orice consultare publicd, in misura in care acestia rimn
utilizatori ai serviciilor de transport maritim de marfuri in acelasi mod ca toti ceilalti utilizatori si, prin urmare,
sunt liberi s 1si exprime nevoile si preferintele in cadrul unei consultdri publice.

O a doua consultare, si anume consultarea porturilor, a invitat si autoritatile portuare si isi prezinte observatiile cu
privire la serviciile maritime, cu scopul de a informa autorititile franceze, in special, cu privire la nivelul
concurentei intre serviciile de transport maritim in contextul serviciilor maritime si la capacitatea porturilor
respective, cu intrebdri referitoare la transportul de mérfuri remorcate §i neremorcate (considerentele 192-195).
In ceea ce priveste caracteristicile acestei consultiri, Comisia face trimitere la examinarea sa prezentatd in
considerentul 752.

Rezultd cd autoritdtile franceze au efectuat consultdri publice care au permis luarea in considerare a intereselor
utilizatorilor, in conformitate cu punctul 14 din cadrul SIEG.

Autoritdtile franceze au insdrcinat §i un consultant economic independent, Gecodia, si realizeze un studiu
complementar cu privire la cererea utilizatorilor, in paralel cu consultarile publice si pentru completarea acestor
consultdri (considerentul 90). Comisia considerd cd un astfel de studiu este un instrument adecvat pentru
stabilirea cererii utilizatorilor, din motivele prezentate in considerentul 754.

Aceste elemente demonstreazd ci Franta s-a bazat pe mai multe instrumente, pe care Comisia le considerd
adecvate in sensul punctului 14 din cadrul SIEG, pentru a tine seama de interesele utilizatorilor serviciilor in cauza.

(2) Concluziile Frantei privind cererea calitativa a utilizatorilor

Comisia va examina concluziile Frantei privind (i) distinctia dintre transportul de marfuri remorcate si transportul
de marfuri neremorcate, (i) substituibilitatea geografici a portului Marsilia cu porturile Toulon si Nisa pentru
utilizatorii transportului de mdrfuri neremorcate si (iii) pentru utilizatorii transportului de marfuri remorcate si
(iv) substituibilitatea geografica a porturilor corsicane pentru utilizatorii transportului de marfuri remorcate i ai
transportului de mérfuri neremorcate.

(@) Privind distinctia dintre transportul de marfuri remorcate si transportul de marfuri neremorcate

Comisia observi cd autorititile franceze fac distinctie intre transportul de mdrfuri remorcate si transportul de
mdrfuri neremorcate, in principal din cauza constringerilor logistice si de manipulare ale transportului de
mdrfuri neremorcate, care necesitd echipamente portuare specifice si un lant logistic specific, spre deosebire de
transportul de marfuri remorcate (considerentele 205-207). Aceste consideratii sunt rezonabile si, prin urmare,
nu sunt vadit eronate. Acestea aratd, de asemenea, cd cererea de transport de marfuri remorcate este insotitd de
cererea de transport de conducitori auto care isi insotesc camionul in calitate de pasageri la bordul navei.
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(890) Comisia observd, de asemenea, cd aceastd distinctie este convenitd de toate autoritdtile portuare
(considerentul 197).

(891)  Cu toate acestea, Comisia observi cd Corsica Ferries a contestat aceastd distinctie in rdspunsul sdu la consultarea
operatorilor, considerand-o artificiald (considerentul 236). Corsica Ferries a considerat in special cd distinctia nu
depinde de oferta companiilor, ci de dimensiunea, de organizarea si de optiunile specifice fiecdrui operator de
transport. Cu toate acestea, trebuie mentionat faptul cd autoritdtile franceze au stabilit existenta unei astfel de
distinctii tocmai pe baza informatiilor furnizate de Corsica Ferries (considerentul 889).

(892)  Prin urmare, autoritdtile franceze puteau face o astfel de distinctie fard a sdvarsi o eroare vaditd de apreciere.

(893)  In observatiile sale (considerentele 393 si 447-450), Corsica Ferries afirma ci ar trebui si se facd o altd distinctie
intre transportul de marfuri remorcate insotite si transportul de marfuri remorcate neinsotite. Absenta unei astfel
de distinctii afecteazd in mod iremediabil estimarea numdrului de conducdtori auto care cilitoresc in cadrul
serviciilor maritime citre Corsica. In sustinerea afirmatiilor sale, Corsica Ferries face trimitere la studiul BRG 1.

(894)  Cu toate acestea, Comisia observi cd studiul BRG 1 nu furnizeaza date concrete cu privire la existenta unei astfel
de distinctii. In special, studiul nu indici in niciun moment metodologia care trebuie urmati de autorititile
franceze pentru a face distinctia intre transportul de marfuri remorcate Insotite si transportul de mdrfuri
remorcate neinsotite. De asemenea, studiul BRG 1 nu furnizeazi nici cifre cu privire la volumele respective
estimate de mérfuri remorcate insotite si neinsotite. in sfarsit, studiul BRG 1 nu se refer la niciun alt studiu sau la
nicio investigatie care ar fi identificat existenta unei astfel de distinctii. Rezultd, de exemplu, din avizul autoritdtii de
concurentd cd se face o distinctie numai intre transportul de marfuri remorcate si transportul de mdrfuri
neremorcate (*%).

(895)  Astfel, in lipsa unor dovezi concrete, concluziile studiului BRG 1 nu pot fi de naturd si caracterizeze o eroare
vaditd de apreciere din partea autorititilor franceze. in plus, Comisia considerd ci Corsica Ferries a avut
posibilitatea de a furniza dovezi concrete atat in cadrul consultarii utilizatorilor (prin intermediul unei contributii
sub forma de text liber), cat si al consultdrii operatorilor, pentru a clarifica in fata autorititilor franceze aceastd
distinctie potentiald intre transportul de marfuri remorcate insotite si transportul de marfuri remorcate neinsotite,
lucru pe care insi nu l-a ficut (considerentul 236).

(b) Privind substituibilitatea geograficd a porturilor continentale in ceea ce priveste transportul maritim de
mdrfuri neremorcate

(896)  In ceea ce priveste transportul de marfuri neremorcate, autorititile franceze au stabilit ca exista o cerere exclusivi
pentru portul Marsilia.

(897)  Comisia observa cd aceastd concluzie se bazeazd in special pe patru elemente: (i) numai portul Marsilia dispune de
suficiente echipamente si zone de handling pentru a prelua marfurile neremorcate, avind in vedere ci singura
alternativd, Toulon-Brégaillon, dispune de infrastructuri mult prea limitate pentru a prelua intregul trafic sau chiar
o parte deloc neglijabild a acestuia; (i) consultarea utilizatorilor indicd in mod clar absenta substituibilitatii intre
portul Marsilia si celelalte porturi continentale; (iii) autorititile portuare de pe continent considerd cd portul
Marsilia este singurul port capabil s gestioneze acest trafic pe scard larga (iv) si un transfer al traficului de marfuri
neremorcate din portul Marsilia citre celelalte porturi continentale ar conduce la costuri suplimentare
semnificative si la constrangeri logistice care ar afecta fluxul de marfuri neremorcate (considerentele 210-214).

(898)  Comisia considerd ca toate aceste consideratii demonstreazd lipsa substituibilitatii geografice intre portul Marsilia
si porturile Toulon si Nisa pentru transportul maritim de mérfuri neremorcate.

(*%) Avizul autoritdtii de concurentd mentionat in considerentul 20, punctul 295.
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(906)

Din informatiile furnizate de autorititile portuare reiese cd portul Marsilia dispune de capacitdti foarte mari de
transport citre fiecare dintre porturile corsicane (considerentul 199). in schimb, cu toate ci si terminalul Toulon-
Brégaillon poate prelua un astfel de trafic, trebuie mentionat faptul cd acesta are o capacitate mai limitata, intrucat
nu are decit o singurd dand. Comisia mentioneazd, de asemenea, declaratiile autorititii portuare din Toulon
potrivit cdrora zona deservitd a portului respectiv s-a extins numai la hinterlandul imediat (considerentul 198).
Consultarea utilizatorilor aratd, de asemenea, o lipsa totald de substituibilitate intre porturile Marsilia si Toulon
(considerentul 190). In sfarsit, Comisia mentioneazi organizarea speciald a lantului logistic pentru transportul de
mdrfuri neremorcate, care presupune efectuarea de citre operatorii de transport a unor cilitorii dus-intors
regulate intre port si bazele lor logistice, majoritatea acestora fiind situate la nord si la vest de Marsilia, in cursul
aceleiasi zile (considerentul 206). Orientarea citre Toulon ar conduce, fird indoiald, la costuri suplimentare
semnificative pentru operatorii de transport, care ar fi foarte probabil si fie transferate consumatorilor finali din
Corsica. O astfel de situatie s-ar adduga dificultitilor economice deja intimpinate de operatorii economici si de
consumatorii din Corsica din cauza insularitdtii (considerentele 20-23).

Comisia observd ci acest aspect nu este discutat de niciuna dintre pdrtile interesate.

Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd autoritdtile franceze nu au sivarsit o eroare vaditd de apreciere atunci
cand au constatat existenta unei cereri exclusive de transport maritim de marfuri neremorcate intre fiecare dintre
porturile corsicane si portul Marsilia.

(© Privind substituibilitatea geograficd a porturilor continentale in ceea ce priveste transportul maritim de
mdrfuri remorcate

In ceea ce priveste transportul de mirfuri remorcate, autorititile franceze au stabilit cd existd o substituibilitate
partiald intre porturile Toulon si Marsilia. Acestea considerd cd unii utilizatori ai transportului de madrfuri
remorcate nu vad nicio alternativd la portul Marsilia. Autoritdtile franceze justificd aceastd concluzie pe baza
urmdtoarelor elemente.

In primul rdnd, consultarea porturilor a evidentiat existenta unor constrangeri in materie de capacitate in porturile
Toulon si Nisa (considerentul 217). Comisia observa cu privire la acest aspect cd, desi cele trei porturi continentale
pot prelua mirfuri remorcate, autoritdtile portuare din Toulon si Nisa si-au exprimat rezervele cu privire la
capacitatea acestora (considerentul 199). CCI Var subliniazi astfel cd Toulon-Port de Commerce este singurul
terminal din portul Toulon capabil sd preia mirfuri remorcate (**¥) si cd acest terminal are deja un nivel
semnificativ de congestionare (aproape 80 % in medie) pe tot parcursul anului (legat de politicile publice locale)
si, In special, in timpul verii (trafic limitat la aproximativ 10 remorci pe zi). La randul siu, portul Nisa afirmi c3,
desi poate prelua fird constrangeri traficul de marfuri remorcate, traficul de pasageri rimane prioritatea absoluta.

Din cele de mai sus reiese in mod clar cd observatiile Corsica Ferries cu privire la absenta congestiondrii in portul
Toulon (considerentul 437) sunt nefondate, avand in vedere declaratiile CCI Var comunicate autorititilor franceze
in cadrul consultdrii porturilor. Nu se poate reprosa autorititilor franceze cd s-au bazat pe aceste informatii pentru
a analiza gradul de substituibilitate intre porturile Toulon si Marsilia, in special atunci cdnd informatiile furnizate
de CCI Var erau clare si lipsite de ambiguitate.

[n lumina acestor elemente, faptul c4, in anul 2014, portul Toulon putea prelua de doud ori mai mult decat traficul
actual de mirfuri remorcate nu era relevant in spetd. in mod similar, faptul cd Corsica Ferries a confirmat aceste
informatii cu CCI Var este de asemenea lipsit de relevantd, intrucat nu demonstreaza cd autoritdtile franceze au
interpretat in mod eronat raspunsurile furnizate de CCI Var in cursul consultirii porturilor.

In al doilea rénd, autorititile franceze au invocat rezultatele consultirii utilizatorilor pentru a explica existenta unei
substituibilititi partiale (considerentul 218). Aceste rezultate aratd astfel cd respondentii exclud in mare masurd
orice comparatie intre porturile Marsilia si Toulon sau Nisa (considerentele 190 si 191).

(**) Terminalele Brégaillon nu admit pasageri, iar terminalul Seyne-sur-Mer este rezervat navelor de croazierd.
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(907)  Cu toate acestea, Corsica Ferries contestd credibilitatea rdspunsurilor primite in cursul consultarii telefonice a
utilizatorilor transportului de marfuri, in masura in care respondentii intervievati erau actionari ai Corsica Linea
si se aflau, asadar, in aceastd calitate, intr-o situatie de conflict de interese in ceea ce priveste consultarea
utilizatorilor (considerentul 441). Compania adaugd, de asemenea, cd raspunsurile transmise erau afirmatii
generale §i nefondate ale unui esantion de respondenti cu reprezentativitate incertd (considerentul 440).

(908)  Comisia observi, mai intéi, cd utilizatorii intervievati au rispuns la intrebarile care le-au fost adresate in cadrul
consultdrii utilizatorilor. Corsica Ferries nu contestd relevanta intrebdrilor adresate in cadrul consultirii
utilizatorilor (**). Prin urmare, nu se poate considera, astfel cum sustine Corsica Ferries, cd respondentii au
furnizat ,afirmatii generale si nefondate”. In plus, esantionul de utilizatori intervievati nu putea fi considerat
nereprezentativ avand in vedere volumele de mérfuri pe care le reprezentau (considerentul 189).

(909)  In plus, potrivit Comisiei, faptul cd un utilizator al transportului maritim de marfuri este actionar al Corsica Linea
nu poate exclude, in sine, acest utilizator de la o consultare publicd meniti si stabileascd nevoile si preferintele
utilizatorilor unui anumit serviciu de transport. Toti utilizatorii unui anumit serviciu pot rdspunde ca atare la o
astfel de consultare publica. in cazul de fat3, Comisia observi ci, pe baza informatiilor furnizate de Franta, in
timp ce unii utilizatori erau actionari ai Corsica Linea (2*%), altii nu erau (*).

(910)  In plus, Comisia observé ci utilizatorii intervievati, pe langd faptul cd erau principalii operatori de transport in
ceea ce priveste volumele de mdrfuri, utilizau toate rutele dintre Corsica si Franta continentald, inclusiv rutele
dintre Toulon/Nisa si porturile corsicane pe care Corsica Linea nu isi desfisoard activitatea. In plus, consultarea
publicd nu a vizat utilizarea serviciilor de transport de marfuri furnizate exclusiv de Corsica Linea, ci a celor
furnizate de toti operatorii maritimi care isi desfisurau activitatea intre Corsica si Franta continentald. In acest
sens, Comisia observad cd nevoile utilizatorilor nu sunt neapirat legate de interesele operatorilor de transport
maritim: de exemplu, majoritatea utilizatorilor intervievati doreau introducerea unui serviciu de transport Ro-Ro
care sd rdspundd mai bine nevoilor lor specifice, chiar daci niciunul dintre cei trei operatori care isi desfasurau
activitatea intre Corsica si Franta continentald nu a planificat un astfel de serviciu (considerentul 191). Comisia
observd cd, in orice caz, consultarea utilizatorilor este una dintre indicatiile utilizate de autoritdtile franceze
pentru a justifica substituibilitatea partiald a porturilor Toulon si Marsilia pentru transportul maritim de marfuri.

(911)  In al treilea rdnd, autorititile franceze subliniazi ci transferul traficului de mirfuri remorcate din portul Marsilia
citre celelalte porturi continentale ar implica costuri suplimentare semnificative pentru utilizatorii transportului
de marfuri remorcate, ale cdror baze logistice sunt situate in principal la vest de Marsilia §i pe culoarul Ronului
(considerentul 219).

(912)  Comisia observa in aceastd privintd ci autoritdtile franceze au furnizat mai multe elemente de probd pentru a
demonstra cd bazele logistice sunt situate in principal la vest de Marsilia si pe culoarul Ronului
(considerentul 213), pentru care portul Marsilia este, in principiu, mai usor accesibil decat celelalte porturi
continentale. Analizele prezentate de Corsica Linea (considerentul 544) si de La Meéridionale
(considerentele 593-595), precum si plangerea Corsica Ferries (considerentul 433) tind, de asemenea, si confirme
acest lucru. Rezultd cd afirmatia Corsica Ferries potrivit cdreia autorititile franceze nu au furnizat niciodatd dovezi
in sustinerea afirmatiei lor (considerentul 442) este nefondata.

(913)  Comisia observa, de asemenea, cd autorititile franceze au furnizat dovezi concrete privind costurile suplimentare
estimate care ar fi generate de un transfer semnificativ al operatorilor de transport din portul Marsilia in portul
Toulon. Aceastd cifrd a fost stabilitd in special pe baza datelor publicate de comitetul national rutier. Pirtile
interesate au prezentat, de asemenea, date similare, toate acestea aritand existenta acestor costuri suplimentare,
desi estimarea variaza intre 5 % din costul total de productie potrivit Corsica Ferries (considerentul 443) si 11 %
potrivit Corsica Linea (considerentul 544). La Méridionale considerd ci nu ar avea sens din punct de vedere
economic ca marea majoritate a operatorilor de transport care Isi au sediul mai aproape de Marsilia decat de
Toulon si se orienteze citre portul Toulon, confirmand, de asemenea, costurile rutiere suplimentare implicate
(considerentele 595 si 596).

(*%°) Criticile Corsica Ferries se referd la absenta chestionarelor pentru rutele dinspre Toulon si Nisa.

)]

(*7) De exemply, [...].
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Desi Corsica Ferries recunoaste existenta unor costuri rutiere suplimentare, aceasta sustine cd aceste costuri
suplimentare sunt compensate de tariful maritim mai mic aplicat de Corsica Ferries in portul Toulon in raport cu
cel aplicat de concurentii sdi in portul Marsilia (considerentul 443).

Comisia observd ci studiul BRG 2 utilizeaza tariful mediu de transport de marfuri observat in Toulon in 2023
(32,40 EUR pe ML), in timp ce in Marsilia utilizeazd tariful de transport de marfuri de 42,50 EUR pe ML, care
reprezintd tariful maxim care poate fi perceput in cadrul sistemului OSP 2019 (considerentul 62). Cu toate
acestea, o astfel de analizd pare eronatd din mai multe motive. In primul rand, studiul se bazeazd pe date din
2023, care, prin urmare, sunt ulterioare momentului atribuirii CSP-urilor. in al doilea rand, studiul se bazeaza pe
parametri slabi: el compard, pe de o parte, tariful comercial aplicat efectiv de Corsica Ferries in portul Toulon si,
pe de altd parte, tariful maxim de reglementare aplicabil in portul Marsilia in cadrul sistemului OSP 2019. Cu
toate acestea, pentru ca comparatia sd fie relevantd, analiza ar trebui sd se bazeze, pentru ambele porturi, pe
tarifele maritime maxime aplicabile in cadrul sistemului OSP 2019, avind in vedere ci operatorii de transport
maritim ar putea atinge plafonul respectiv in scenariul ipotetic in care CSP-urile nu ar exista. In cele din urma,
astfel cum aratd autoritdtile franceze (considerentul 650), tariful maritim utilizat de studiul BRG 2 pentru Toulon
exclude taxele si costurile de manipulare si nu este tariful plitit efectiv de utilizatori.

Prin urmare, Comisia concluzioneazi, pe baza datelor furnizate de Franta si de toate pdrtile interesate, ci transferul
citre portul Toulon al utilizatorilor transportului de marfuri remorcate ale ciror baze logistice sunt situate in
principal in apropierea portului Marsilia sau pe culoarul Ronului ar genera costuri rutiere suplimentare pentru
acesti utilizatori. Nu s-a demonstrat cd aceste costuri suplimentare ar putea fi compensate in mod clar printr-un
tarif maritim mai mic la Toulon. Prin urmare, autoritatile franceze au putut concluziona cd acest factor era de
naturd sa limiteze gradul de substituibilitate intre porturile Marsilia si Toulon.

Comisia constatd, de asemenea, ci din rispunsurile porturilor Toulon si Nisa reiese ci zona lor deservitd este
limitata la hinterlandul lor local, in timp ce portul Marsilia dispune de o baza nationald de clienti, ceea ce este in
concordantd cu concluziile autorititilor franceze (considerentele 197, 198 si 219). La Méridionale furnizeazd
informatii suplimentare in aceastd privintd (considerentul 593), care sunt in concordantd cu concluziile
autoritdtilor franceze. Prin urmare, observatiile Corsica Ferries in aceastd privintd (considerentul 442) trebuie
respinse.

In cele din urmd, Comisia observi cu privire la acest aspect ci este in interesul consumatorilor finali din Corsica
(magazine, persoane fizice, intreprinderi etc.), care depind de serviciile de transport de mdrfuri (transport de
mdrfuri pentru intreprinderi etc.) si care beneficiaza de acestea, si se limiteze costurile determinate de insularitate,
care sunt evidentiate in mod clar de diferitele studii si statistici privind costul vietii in Corsica
(considerentele 20-23). De asemenea, trebuie remarcat faptul cd Corsica importd mult mai multe marfuri decat
exportd, ceea ce demonstreazd dependenta sa de continent (considerentul 19). Prin urmare, o crestere a pretului
mdrfurilor importate in Corsica ar putea afecta i mai mult economia insulei si locuitorii acesteia. Prin urmare,
existenta unor costuri rutiere suplimentare ar putea avea un efect si mai mare asupra pretului mirfurilor pentru
consumatorii finali din Corsica.

In sfarsit, autoritdtile franceze au considerat ci episoadele de socuri persistente ale cresterii preturilor care au
afectat portul Marsilia nu au condus la un transfer semnificativ al traficului din portul Marsilia citre porturile
Toulon si Nisa (considerentul 220). Acest aspect tinde sd caracterizeze lipsa substituibilititii intre cele doud
porturi si nu este contestat de partile interesate.

Rezulti astfel din toate cele de mai sus cd autoritdtile franceze nu au sdvarsit o eroare viditd atunci cind au
considerat cd porturile Toulon si Marsilia sunt partial substituibile din punctul de vedere al utilizatorilor si 3,
prin urmare, existd o cerere specificd din partea utilizatorilor transportului de mérfuri remorcate pentru portul
Marsilia.
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(921)  Observatiile Corsica Ferries din considerentele 433 si 434 nu afecteazd aceastd concluzie. Corsica Ferries nu
demonstreazd in niciun moment modul in care situatia unui conducdtor auto care transportd marfuri remorcate
este identicd cu cea a unui pasager care cilitoreste cu propriul automobil. In plus, faptul ci Corsica Ferries
transporta la fel de multi conducitori auto din portul Marsilia ca si din portul Toulon nu pune in discutie substitui-
bilitatea partiald recunoscutd de Franta intre cele doud porturi pentru transportul de mérfuri remorcate. Franta nu
contestd faptul cd porturile Toulon si Marsilia asigurd fiecare jumdtate din traficul de marfuri remorcate citre
Corsica: ea sustine doar cd utilizatorii transportului de marfuri remorcate preferd porturile cele mai apropiate de
bazele lor logistice si cd, prin urmare, unii dintre utilizatorii ale ciror baze logistice sunt apropiate de portul
Marsilia nu au in vedere nicio alternativa la acest port.

(d Privind substituibilitatea geograficd a porturilor corsicane in ceea ce priveste transportul maritim de
mdrfuri remorcate si transportul maritim de marfuri neremorcate

(922)  Comisia observa cd, in ceea ce priveste alegerea portului corsican de plecare/sosire pentru utilizatorii transportului
de marfuri remorcate §i ai transportului de marfuri neremorcate, autoritdtile franceze nu au efectuat o analizd
specificd a substituibilitatii geografice a porturilor corsicane din punctul de vedere al utilizatorilor.

(923)  Cutoate acestea, pe baza informatiilor care au fost prezentate de autorititile franceze in cursul investigatiei oficiale
si care erau la dispozitia acestora la momentul acordarii masurilor, Comisia observd cd, in cazul de fatd, aceastd
omisiune nu era de naturd s3 afecteze examinarea de citre autorititile franceze a existentei unei nevoi de serviciu
public.

(924) In primul rdnd, Comisia observa distantele si cilatoriile dintre fiecare dintre porturile corsicane, care tind, in
principiu, sd excludd orice substituibilitate geograficd. In aceastd privingd, Comisia face trimitere la
considerentele 36, 774, 785 si 856.

(925)  In al doilea rind, Comisia observd, de asemenea, nivelul ridicat de congestionare din porturile corsicane in
ansamblu, astfel cum a fost raportat de CCI Corsica (considerentul 201). CCI Corsica atrage atentia, in special,
asupra situatiei din porturile Bastia, Ajaccio §i Porto-Vecchio, unde capacitatea atinge punctul de saturatie sau
unde existd o congestionare gravd. Aceste dezavantaje sporesc cantitatea de marfuri rimase pe chei, afecteazd
conditiile in care circuld vehiculele grele de marfi si cauzeazd intarzieri ale livrarilor in detrimentul utilizatorilor
serviciului de transport maritim de marfuri (considerentul 208). Prin urmare, Franta poate sustine in mod valabil
cd aceste constrangeri sunt de naturd si limiteze transferul de trafic citre unul sau altul dintre porturi, in special
citre porturile Bastia, Ajaccio si Porto-Vecchio, si si impund, atit din punctul de vedere al utilizatorilor
serviciului, cat si al autorititilor publice, repartizarea traficului maritim de mdrfuri intre diferitele porturi
corsicane.

(926)  In al treilea rdnd, Comisia observi ci distantele mari, conditiile de trafic si caracteristicile infrastructurii rutiere din
Corsica (considerentele 16-19) implicd, de asemenea, costuri rutiere suplimentare pentru utilizatorii transportului
maritim de marfuri, care, la rindul lor, pot duce la cresterea costului importurilor suportate de persoanele fizice si
juridice din Corsica. Comisia observi, de asemenea, ci este in interesul utilizatorilor si al rezidentilor insulei si
limiteze circulatia vehiculelor grele de marfi in Corsica, in special din cauza riscului ridicat de accidente si a
costului determinat de insularitate.

(927)  Pentru toate aceste motive, Comisia considerd cd nu era vadit eronat s se considere ci porturile corsicane nu erau
substituibile intre ele din punctul de vedere al utilizatorilor transportului maritim de marfuri. Acest aspect nu este
contestat de niciuna dintre partile interesate.

7.3.2.1.3.1.2.  Cererea cantitativa

(928)  In primul rind, in ceea ce priveste cuantificarea substituibilititii partiale a porturilor Toulon si Marsilia pentru
transportul de marfuri remorcate, Comisia subliniazd cd, in decizia sa de initiere a procedurii, a exprimat indoieli
cu privire la sursele utilizate de autoritdtile franceze pentru a aprecia cd utilizatorii ale ciror volume reprezentau
80 % din cererea istoricd de transport de mdrfuri remorcate intre portul Marsilia si porturile corsicane nu
considerau portul Toulon ca fiind substituibil portului Marsilia. Comisia a invitat Franta si partile interesate sd isi
prezinte observatiile cu privire la acest punct.

140/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



JO L, 30.12.2025 RO

(929)  In observatiile lor, autorititile franceze au prezentat trei analize care tind si le confirme estimarea initiald a
nivelului de substituibilitate intre porturile Marsilia si Toulon din punctul de vedere al cererii
(considerentele 337-346). Toate partile interesate care au prezentat observatii au rdspuns si la acest punct
(considerentele 444, 445, 543, 591-596).

—  prima analizd a autoritdtilor franceze s-a bazat pe date privind localizarea sediilor, a depozitelor si a bazelor
logistice ale operatorilor de transport. Potrivit Frantei, imediata apropiere a portului Marsilia justifici
preferinta operatorilor de transport pentru portul Marsilia. 80 % din totalul traficului de marfuri remorcate
intre Marsilia si Corsica in perioada 2018-2021 a provenit de la operatorii de transport situati in apropiere
de Marsilia. In opinia Frantei, acest lucru aratd ci substituibilitatea intre cele doud porturi este limitats, la
aproximativ 20 %;

— a doua analizd a constat in identificarea localizdrii bazelor logistice ale unui numir mare de clienti ai
companiilor Corsica Linea si La Méridionale. Din aceastd analizd reiese cd 83 % din volumul marfurilor
remorcate transportate de Corsica Linea si 88 % din volumul marfurilor remorcate transportate de La
Meéridionale pot fi urmdrite pan la o bazi logisticd din apropierea portului Marsilia. Prin urmare, aceastd
analizd confirma rezultatele primei analize;

— a treia analizd a prezentat date detaliate cu privire la un numdr mare de operatori de transport care
utilizaserd cele doud porturi in trecut pentru a transporta marfuri remorcate pe cale maritimi, indicand,
pentru fiecare operator de transport, distanta dintre baza logistica si porturile Marsilia si Toulon, precum si
ponderea mirfurilor remorcate (in ML) care au fost transportate prin Marsilia si/sau Toulon in perioada
2017-2019 siin anul 2021.

(930)  Comisia observi cd primele doud analize se concentreazd exclusiv pe traficul istoric de mirfuri remorcate intre
Marsilia si Corsica. Ele analizeazd doar originea traficului de marfuri remorcate in portul Marsilia, dar nu sustin
concluzia potrivit cireia un operator de transport a cirui bazd este cea mai apropiatd de portul Marsilia ar utiliza
doar portul Marsilia si nu portul Toulon. Ele presupun cd operatorii de transport trebuie si utilizeze portul
Marsilia in cazul in care sediile, depozitele sau bazele lor logistice sunt situate in apropierea Marsiliei, fird a
investiga utilizarea efectivd a porturilor, in timp ce tocmai aceasta este ipoteza pe care autoritdtile franceze sunt
obligate s3 o dovedeascd. In consecintd, Comisia considerd ci aceste doud analize nu demonstreazd presupusul
grad de ,nesubstituibilitate” de 80 % intre Marsilia i Toulon pentru transportul de marfuri remorcate.

(931)  Pe de altd parte, a treia analizd, care prezintd utilizarea efectivd a celor doud porturi de citre operatorii de
transport, poate fi luatd in considerare. Comisia considerd, de asemenea, cd datele prezentate in aceastd analizd
sunt suficient de reprezentative, deoarece acoperd aproximativ 65 % din volumul de mdrfuri remorcate intre
Corsica si porturile Marsilia si Toulon pentru anii 2017-2019 si 2021 (considerentul 341).

(932)  Comisia observa, pe baza acestei analize, cd majoritatea operatorilor de transport utilizeazd efectiv doar portul
care este cel mai apropiat de baza lor logisticd, astfel cum se mentioneaza in considerentul 344. In special, aceastd
analizd aratd cd aproximativ 79 % din traficul istoric de mdrfuri remorcate (in ML) provenit dintr-o bazd logisticd
din apropierea Marsiliei s-a deplasat exclusiv prin portul Marsilia sau ar fi ficut acest lucru in absenta
constrangerilor in materie de capacitate. Astfel, Comisia considerd ci ipoteza formulatd de autoritdtile franceze
pentru a evalua cererea de transport de mdrfuri remorcate, si anume faptul cd 80 % din cererea istoricd este
specificd Marsiliei si nu considerd portul Toulon ca fiind substituibil, nu pare a fi vidit eronata.

(933)  Prin urmare, afirmatia Corsica Ferries (considerentul 444) potrivit cireia rata de substituibilitate pentru
transportul de mdrfuri remorcate utilizatd de autoritdtile franceze nu se bazeazi pe date obiective si verificabile
trebuie respinsa. In orice caz, afirmatia nu este sustinuti de nicio analizd cantitativa relevanta. In plus, concluziile
anterioare formulate de CdC cu privire la substituibilitatea acestor porturi pentru traficul de marfuri remorcate nu
sunt obligatorii nici pentru Comisie, nici pentru autoritdtile franceze, astfel cum sugereazd Corsica Ferries
(considerentul 445), dacd autoritdtile franceze pot demonstra, pe baza unor date obiective si verificabile, ci
ipotezele care stau la baza evaludrii CSP-urilor sunt justificate, ceea ce este cazul in spetd.
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(934)  In al doilea rdnd, in ceea ce priveste evaluarea cererii de transport de marfuri remorcate si de transport de mérfuri
neremorcate, Comisia observd, mai intai, cd utilizarea datelor istorice ca bazi pentru estimarea cererii preconizate
pentru transportul maritim de marfuri intre Marsilia i Corsica este o abordare valabild (considerentele 223
si 228). Astfel, autoritatile franceze s-au bazat pe date istorice care acoperd o perioadd de 10 ani (2010-2019)
pentru a estima tendintele viitoare ale cererii pAnd in 2030.

(935)  Parametrii alesi de autorititile franceze nu sunt, asadar, afectati de o eroare vaditd de apreciere.

(936)  In al treilea rdnd, in ceea ce priveste evaluarea cererii conducitorilor auto legate de traficul de marfuri remorcate,
Comisia observd cd Franta a considerat cererea conducitorilor auto ca fiind proportionald cu volumul de marfuri
remorcate transportate. Franta a calculat cererea viitoare intre 2023 si 2030 pe baza raportului
conducitor auto/ML transportat intre 2018 si 2021 (considerentul 230).

(937)  Contrar afirmatiilor Corsica Ferries (considerentele 446-454), aceastd abordare, bazatd pe date concrete, istorice si
obiective, nu este afectatd de o eroare vaditd de apreciere.

(938)  In primul rand, autorititile franceze nu erau obligate si facd distinctie intre transportul de mdrfuri remorcate
insotite si transportul de marfuri remorcate neinsotite din motivele expuse in considerentele 894 si 895.

(939)  In al doilea rand, autorititile franceze nu au utilizat raportul conducitor auto/ML transportat preconizat in 2030
pentru a estima cererea intre 2023 si 2030, ci s-au bazat pe raportul istoric mediu conducitor auto/ML calculat
intre 2018 si 2021 si pe cererea viitoare de marfuri remorcate pentru a evalua numirul de conducitori auto in
fiecare an intre 2023 si 2030.

(940)  In al treilea rand, autorititile franceze nu au aplicat un raport eronat, ci doar un raport rotunjit la doud zecimale,
in timp ce Corsica Ferries a considerat raportul la trei zecimale. Cu toate acestea, nu se poate reprosa Frantei cd a
sivarsit o eroare vaditdi de apreciere pentru simplul fapt c¢i a rotunjit raportul in cauzi. In orice caz,
supraestimarea cererii care rezultd din aceasta (11 % pe ruta Marsilia-Ajaccio si 7 % pe ruta Marsilia-Bastia) nu
este caracteristicd unei erori vidite de apreciere.

(941)  In sfarsit, ar trebui avut in vedere faptul cd rata de crestere de 2,3 % utilizati de autorititile franceze pentru a
estima cererea de transport de mdrfuri remorcate incepand cu anul 2019 si pentru perioada 2023-2030 este
rezultatul evolutiei medii a ratei de crestere a traficului de mérfuri intre 2010 si 2019 pe toate cele cinci rute intre
Marsilia si porturile corsicane. Desi autoritdtile franceze au putut calcula rata de crestere a traficului istoric
specificd fiecdrei rute, trebuie remarcat faptul ci aceastd posibilitate era doar o metodologie printre altele. Corsica
Ferries nu explicd motivul pentru care metodologia utilizatd de autoritatile franceze nu era in mod vadit adecvatad
pentru a calcula cererea viitoare pe fiecare dintre rutele maritime. Compania nu explicd nici modul in care o
metodologie alternativi ar fi putut conduce la un rezultat diferit.

(942)  Corsica Ferries nu poate nici sd afirme ci rata de crestere de 2,3 % nu se bazeaz pe date obiective recente, nici sd
sustind in mod valabil ci datele istorice din perioada 2018-2023 indicd, dimpotrivd, o scidere a traficului. in
primul rand, aceastd ratd de 2,3 % este rezultatul cresterii medii anuale a traficului de mérfuri intre anii 2010
si 2019, si anume inainte de pandemia de COVID-19 (2020-2021) si de rdzboiul de agresiune al Rusiei impotriva
Ucrainei (2022). Datele utilizate de autorititile franceze se referd, asadar, la ultima perioadi in care piata
transportului maritim dintre Corsica si continent a functionat in mod normal. In plus, acest argument contrazice
o altd observatie a Corsica Ferries potrivit cireia autorititile franceze ar fi trebuit sd analizeze datele privind
traficul de marfuri din 2014, inainte ca Corsica Linea si intre pe piatd (considerentul 394). El contrazice, de
asemenea, propriile sale rispunsuri prezentate in cadrul consultirii operatorilor, care arati cd Corsica Ferries se
pregitea sd ofere o capacitate semnificativ mai mare in perioada 2023-2030 decat cea din perioada 2016-2019,
precum i mai mare dect cererea totald de transport de marfuri inregistratd in 2019, ceea ce indica faptul cd
Corsica Ferries preconiza o crestere a traficului in anii urmdtori ().

(*%%) Astfel cum se indicd in tabelul 3, traficul de marfuri dintre Corsica si continent s-a ridicat la 2,2 milioane ML. Astfel cum s-a aritat in
tabelul 20, Corsica Ferries intentiona sd aducd pe piatd o capacitate de transport de aproape 3,3 milioane ML intre 2023 si 2030 (in
absenta masurilor), confirmand astfel cd aceastd companie parea s anticipeze o crestere a traficului.
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(943)

(944)

(945)

(946)

(947)

(948)

(949)

7.3.2.1.3.2. Existenta unei disfunctionalititi a pietei

7.3.2.1.3.2.1.  Identificarea ofertei de pe piatd in absenta unui contract de servicii publice

In aceastd privintd, Comisia face trimitere la argumentele prezentate in considerentele 815-825, care sunt valabile
si pentru identificarea ofertei disponibile pe piatd in raport cu cererea utilizatorilor de servicii de transport de
marfuri remorcate si de transport de mérfuri neremorcate.

7.3.2.1.3.2.2.  Analiza disfunctionalititii pietei

Comisia observd, in primul rand, cd autoritdtile franceze au concluzionat ci existd o disfunctionalitate totald a
pietei intre portul Propriano si portul Marsilia, intrucat Corsica Ferries nu va oferi niciun serviciu comercial pe
aceastd rutd.

Comisia observd, de asemenea, ci autorititile franceze au considerat cd serviciul propus de Corsica Ferries intre
Marsilia si celelalte patru porturi corsicane este sporadic, intrucat Corsica Ferries va oferi doar trei cildtorii dus-
intors pe lund dinspre/spre Lile-Rousse si Porto-Vecchio (spre deosebire de cele trei caldtorii dus-intors
sdptimanale necesare) si doud cildtorii dus-intors sdptdmanale spre/dinspre Ajaccio si Bastia, in timp ce cel putin
cinci cdlatorii dus-intors siptimanale sunt necesare pentru a satisface cererea utilizatorilor.

Comisia observd ci autoritdtile franceze nu au sdvarsit o eroare viditd in analiza disfunctionalititii pietei, in
mdsura in care s-a stabilit c oferta de pe piatd este insuficientd pentru a satisface intreaga cerere a utilizatorilor de
transport de mdrfuri remorcate si de transport de marfuri neremorcate intre portul Marsilia si fiecare dintre
porturile corsicane.

7.3.2.1.3.3. Concluzie privind existenta unei nevoi de serviciu public pentru transportul de mérfuri remorcate
si de mdrfuri neremorcate intre Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane

Din toate cele de mai sus reiese cd Franta a identificat in mod corect existenta unei nevoi de serviciu public pentru
transportul de marfuri remorcate si de marfuri neremorcate intre Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane,
intrucat cererea de transport stabilitd si cuantificatd de Franta nu putea fi acoperitd de oferta de pe piatd
identificata.

7.3.2.2. Proportionalitatea interventiei statului

Intrucat autorititile franceze au justificat, fard a sdvarsi o eroare vaditd de apreciere, necesitatea unei interventii a
statului pe baza existentei mai multor nevoi reale de serviciu public de transport maritim intre Corsica si Franta
continentald, trebuie sd se examineze acum dacd aceastd interventie este proportionald in raport cu libertdtile
esentiale pentru buna functionare a pietei interne.

7.3.2.2.1. Proportionalitatea instrumentului juridic de interventie

Comisia observd ci, potrivit autorititilor franceze, nu a existat niciun alt instrument juridic decat un contract de
servicii publice care sd garanteze un serviciu capabil si rispundd nevoilor de serviciu public identificate de
autorititile franceze (considerentele 249-253). In special, autoritdtile franceze sustin ci disfunctionalitatea pietei
este deja caracterizatd in cadrul sistemului OSP 2019 si cd un astfel de sistem s-ar dovedi insuficient pentru a
rispunde nevoii de serviciu public. Ele sustin, de asemenea, ci obligatiile de serviciu public care pot fi impuse
sunt limitate in cadrul sistemului OSP 2019, in special in ceea ce priveste orele de plecare si de sosire, care sunt
totusi o caracteristicd a cererii din partea pasagerilor (considerentul 112) si a utilizatorilor transportului de
marfuri (considerentele 190 si 191).
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(950)  Comisia considerd cd astfel de consideratii nu constituie o eroare vaditd de apreciere. Astfel cum subliniazd in mod
intemeiat autoritatile franceze, existd deja un sistem OSP in vigoare pentru serviciile de transport maritim intre
Corsica si continent: in plus, scopul consultirii operatorilor a fost acela de a stabili oferta pe care piata ar fi
pregititd sd o ofere in cadrul sistemului OSP 2019. Totusi, aceastd ofertd s-a dovedit insuficientd, fiind necesar sd
se prevadd un sistem suplimentar care s garanteze prestarea de servicii suficiente pentru a raspunde nevoii de
serviciu public (2%).

(951)  Prin urmare, autorititile franceze nu au avut altd optiune decat si consolideze sistemul OSP 2019, previzind
traversiri zilnice pe mare intre Marsilia si porturile Ajaccio si Bastia si o traversare siptiménald citre porturile
Lile-Rousse si Porto-Vecchio, precum si un serviciu siptimanal obligatoriu citre Propriano. Cu toate acestea,
stabilirea unor conditii mai stricte in cadrul sistemului OSP 2019, chiar dacd autorititile franceze au identificat
deja o disfunctionalitate a pietei in acest context, ar fi ingreunat si mai mult exercitarea de citre operatori a
libertatii lor de a presta servicii de transport maritim intre Corsica si continent, intrucit orice operator care
doreste si presteze servicii intre Marsilia si porturile corsicane ar fi trebuit si respecte cerintele sporite ale
sistemului OSP 2019 pentru a exploata astfel de servicii. Comisia observa cd, in aceste conditii, utilizarea unui
contract de servicii publice atribuit prin intermediul unei proceduri de achizitii publice este, in schimb, mai putin
restrictivd pentru libera prestare a serviciilor, in misura in care este de naturd si limiteze constrangerile impuse
operatorilor in cadrul sistemului OSP 2019 si si permitd concurenta pe piata.

(952)  In plus, Comisia observa cd nu era posibil si se prevadd nici compensatii in cadrul sistemului OSP 2019, intrucat
astfel de compensatii nu ar fi putut fi limitate doar la rutele dintre Marsilia si Corsica, ci ar fi trebuit si fie extinse la
toate rutele dintre continent si Corsica pentru a asigura caracterul nediscriminatoriu al sistemului OSP 2019 (*"°).
Cu toate acestea, astfel cum subliniaza autoritdtile franceze (considerentul 252), o astfel de optiune nu numai cd
ar fi impus o sarcind financiard semnificativa asupra bugetului autorititilor publice, in conditiile in care bugetul
statelor membre nu este nelimitat, ci nu ar fi oferit nici garantia cd serviciile necesare pentru a raspunde nevoilor
de serviciu public identificate au fost efectiv prestate (*’!). Sistemul OSP impune obligatii operatorilor care aleg si
presteze servicii, dar nu impune prestarea serviciilor in sine.

(953)  In plus, trebuie remarcat, de asemenea, ci Regulamentul privind cabotajul nu permite unui sistem OSP sd
stabileascd obligatii in ceea ce priveste orele de plecare si de sosire (2, in timp ce o astfel de cerintd decurge din
cererea calitativd identificatd.

(954)  Rezultd cd autoritdtile franceze ar putea, prin urmare, sd recurgd la un contract de servicii publice pentru a
raspunde diferitelor nevoi de serviciu public identificate. Partile interesate nu prezintd observatii cu privire la acest
aspect.

7.3.2.2.2. Proportionalitatea obligatiilor de serviciu public prevdzute pentru a rdspunde nevoii de serviciu
public

(955)  Intrucat autorititile publice ar putea recurge la CSP-uri, in prezent este necesar sd se examineze proportionalitatea
obligatiilor de serviciu public prevdzute de CSP-uri pentru a raspunde nevoii de serviciu public identificate de
Franta.

(956)  In primul rind, Comisia observi ci autorititile franceze au considerat necesar si incheie un contract de servicii
publice pentru transportul maritim de pasageri in scop medical, de mérfuri remorcate si de conducitori auto
insotitori (pentru utilizatorii care nu iau in considerare nicio alternativa la portul Marsilia), precum si de marfuri
neremorcate intre portul Marsilia si fiecare dintre porturile corsicane. In plus, in ceea ce priveste ruta Marsilia-
Propriano, Franta considerd cd contractul de servicii publice trebuie sd acopere si transportul maritim de pasageri
(considerentul 255).

2%%) A se vedea In acest sens Hotdrarea din 20 februarie 2001, Analir, C-205/99, ECLIEU:C:2001:107, punctul 66.
2% Idem, punctul 38.
Idem, punctul 65.

72) A se vedea sectiunea 5.3.1 din comunicarea interpretativa privind Regulamentul privind cabotajul.

()
(%)
(271)
(%)
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In aceastd privintd, Comisia observd ci aceste obligatii rezultd strict din disfunctionalitatea pietei identificatd de
autorititile franceze (sectiunile 3.4.3.2.2 si 3.4.2.2.2). Prin urmare, scopul CSP-urilor se limiteazd la singura
nevoie de serviciu public identificatd. Partile interesate nu au prezentat observatii cu privire la acest aspect.

In al doilea rand, autorititile franceze au definit drept obligatii de serviciu public orele de sosire si de plecare care
trebuie respectate pe fiecare rutd acoperitd de CSP-uri. Aceste obligatii decurg, de asemenea, din cererea
identificatd de autoritdtile franceze atat pentru transportul de pasageri (care preferd traversirile nocturne), cat si
pentru transportul de marfuri (care necesitd livriri matinale in Corsica si escale suficient de lungi in timpul zilei
pentru a permite rotatia tractoarelor cu semiremorcd intre port si bazele logistice/punctele de livrare). Prin
urmare, obligatiile privind orele de plecare si de sosire nu par a fi disproportionate. Pirtile interesate nu au
prezentat observatii cu privire la acest aspect.

In al treilea rand, Comisia observi ci autorititile franceze au definit o serie de obligatii de serviciu public referitoare
la frecventele care trebuie asigurate in temeiul CSP-urilor (considerentele 257-261).

In primul rAnd, Comisia observi ci autorititile franceze au impus frecvente anuale minime care trebuie respectate.
Aceste frecvente sunt destinate sd asigure servicii regulate si suficiente cu Corsica dinspre/spre portul Marsilia pe
tot parcursul anului. Astfel, concesionarii sunt obligati si efectueze 365 de cildtorii dus-intors pe an pe rutele
Marsilia-Ajaccio si Marsilia-Bastia si 156 de cdlatorii dus-intors pe celelalte trei rute.

Comisia observd cd aceste frecvente rispund nevoii de serviciu public identificate. Din consultarea utilizatorilor
reiese cd pasagerii si utilizatorii de transport de marfuri au fost multumiti de frecventele in vigoare in cadrul CSP-
urilor 2021-2022, care erau identice cu cele stabilite de autoritdtile franceze in CSP-urile 2023-2030
(considerentul 69). Comisia subliniazd de asemenea, in general, cd insularitatea Corsicdi necesitd frecvente
regulate cu Franta continentald, in special pentru pasagerii in scop medical, care pot avea nevoie de astfel de
servicii in orice moment, in functie de starea lor de sinitate. Acest lucru este valabil si pentru traficul de marfuri
(remorcate si neremorcate), intrucdt persoanele juridice si persoanele fizice din Corsica trebuie si fie
aprovizionate frecvent din cauza capacititii limitate de stocare a depozitelor insulei (considerentul 22).
Rezultatele consultdrii utilizatorilor sunt, prin urmare, in concordantd cu caracteristicile socioeconomice din
Corsica.

In sfarsit, Comisia observi cd frecventele sunt mai ridicate in cazul porturilor Ajaccio si Bastia, care sunt cele mai
importante porturi din Corsica in ceea ce priveste traficul de pasageri si de marfuri (sectiunile 2.3.1 si 2.3.2) si
sunt, de asemenea, cele doud orage cu cele mai mari zone urbane din Corsica, in timp ce frecventele sunt mai
limitate in cazul celorlalte trei porturi, care genereaza un trafic mai redus.

Obligatia de a efectua un anumit numdr de calitorii dus-intors anuale este impartitd in doud obligatii de serviciu
public: asigurarea unui numdr minim de cdldtorii dus-intors fixe pe sdptimand si asigurarea unor cilatorii dus-
intors (reprogramabile) flexibile, in plus fatd de calitoriile dus-intors sdptimanale fixe, dar in limita numdrului de
caldtorii dus-intors stabilite pe an. Comisia intelege ci cildtoriile dus-intors reprogramabile, decise de OTC,
reprezintd un instrument flexibil de adaptare a ofertei la cerere. De exemplu, in cazul in care OTC constatd cd
cererea preconizatd pentru o cilitorie dus-intors intr-o anumitd zi este foarte scdzutd, aceasta poate decide si o
reprogrameze pentru o zi mai aglomeratd, cu conditia ca operatorul si respecte frecventele siptimanale impuse
de CSP-uri. Comisia subliniazd in aceastd privingd cd comitetul de monitorizare tehnici a CSP-urilor
(considerentul 290), condus de OTC, se reuneste siptimanal pentru a examina cererea de trafic, printre altele.
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(964)  Astfel, obligatiile de serviciu public referitoare la frecventele minime care trebuie respectate au dublul scop de a
asigura regularitatea serviciilor de transport (prin frecvente sdptimanale minime care trebuie asigurate in cadrul
fiecdrui CSP) si de a optimiza serviciile maritime citre Corsica (prin cildtorii dus-intors reprogramabile).

(965)  Comisia remarcd faptul ci frecventele siptimanale minime care trebuie respectate corespund cererii utilizatorilor
(considerentele 112, 190 si 191). Franta a impus o obligatie de serviciu public pentru cilitorii dus-intors zilnice
in sezonul de varf pe rutele Marsilia-Ajaccio si Marsilia-Bastia (aproape zilnic in extrasezon) si trei cdlatorii dus-
intors pe sdptdimand pe celelalte trei rute. Prin urmare, aceste frecvente sunt ajustate in functie de sezon
(extrasezon sau sezon de varf) si de ruta in cauzd (Ajaccio si Bastia au frecvente ridicate, in timp ce celelalte trei
porturi corsicane au frecvente mai mici).

(966)  Astfel, din toate aceste elemente reiese ci autoritdtile franceze nu au sdvarsit o eroare vaditd de apreciere atunci
cand au stabilit frecventele minime necesare in cadrul fiecirui CSP. Partile interesate nu au prezentat observatii cu
privire la acest aspect.

(967)  Inplus, Comisia aratd ci CSP-urile de pe rutele Marsilia — Ajaccio, Marsilia — Bastia si Marsilia — L'le-Rousse previd
caldtorii dus-intors suplimentare, pe langd numdrul de cildtorii dus-intors anuale care trebuie respectate. Scopul
acestor cdldtorii dus-intors este de a face fatd varfurilor de cerere exceptionale din cursul anului si de a evita, pe
cat posibil, ca navele si rimana la chei. Comisia observi ci aceste cildtorii dus-intors suplimentare, care se referd
doar la transportul de mirfuri, rdspund cererii utilizatorilor transportului de marfuri, care se plang in special de
lipsa de spatiu pentru incdrcarea marfurilor la bordul navelor in portul Marsilia (considerentele 190 si 191), fapt
confirmat de datele istorice privind traficul. Comisia observi, de asemenea, ci autoritatea portuard din Corsica a
raportat problema tot mai mare a rimanerii remorcilor pe chei in porturile corsicane si a solicitat autorititilor
publice sd asigure cildtorii dus-intors suplimentare pentru a repartiza traficul (considerentul 201). Comisia
observd in continuare cd numdrul de cildtorii dus-intors suplimentare pe an este relativ limitat si cd aceste
caldtorii dus-intors sunt optionale si activate exclusiv la discretia OTC, sub rezerva indeplinirii unor conditii
predefinite (considerentul 287) si verificate de comitetul de monitorizare tehnici pentru CSP-uri
(considerentul 290). Aceste cilatorii dus-intors suplimentare sunt planificate pentru cele trei rute mentionate mai
sus, deoarece este cel mai probabil ca acestea si se confrunte cu astfel de perioade de varf de trafic.

(968) In ceea ce priveste acesti factori, Comisia considerd ci introducerea unor ciltorii dus-intors suplimentare,
planificate si reglementate in conditiile definite in prealabil de CSP-uri pentru rutele Marsilia — Ajaccio, Marsilia —
Bastia si Marsilia — Lile-Rousse, rispunde cererii utilizatorilor si a furnizorilor de servicii de transport maritim.
Rezultd cd Franta nu a sdvarsit o eroare vaditd de apreciere atunci cand a instituit astfel de obligatii de serviciu
public.

(969)  Observatiile Corsica Ferries cu privire la acest aspect nu afecteazd aceastd concluzie. De fapt, contrar celor
sustinute de aceasta (considerentul 470), Regulamentul privind cabotajul nu interzice Frantei sd introducd
caldtorii dus-intors reprogramabile si suplimentare in conditiile previzute in CSP-uri. Mai intéi, cdlitoriile dus-
intors reprogramabile fac parte din obligatiile privind frecventa anuald impuse operatorilor, care sunt tocmai
rezultatul cererii utilizatorilor care nu a fost satisficutd de oferta de pe piatd. In mod similar, cilitoriile dus-intors
suplimentare rdspund cererii utilizatorilor si a furnizorilor de servicii si sunt instituite pentru a rdspunde
perioadelor de varf de trafic exceptionale inregistrate in mod corespunzitor. In plus, se introduc clitorii dus-
intors reprogramabile si suplimentare, sub rezerva unor conditii predefinite. Aceste cilitorii dus-intors sunt
activate in special atunci cind existd o nevoie de serviciu public exceptionald (cilitorii dus-intors suplimentare)
sau o nevoie de serviciu public insuficientd (cilitorii dus-intors reprogramabile). Prin urmare, acestea sunt
considerate un instrument de adaptare la nevoile de serviciu public in schimbare in cursul CSP-urilor, care
dureazd opt ani. Prin urmare, nu se poate afirma ci aceste caldtorii dus-intors sunt efectuate ,fird conditii sau
justificari”. In plus, faptul cd CSP-urile nu stabilesc zilele in care trebuie si se efectueze cildtorii dus-intors
reprogramabile si suplimentare este lipsit de relevantd, intrucit aceste cildtorii dus-intors sunt, prin definitie,
flexibile si activate in functie de nevoia de serviciu public identificati.
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(973)

(974)
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(976)

In plus, argumentul Corsica Ferries potrivit ciruia aceste caldtorii dus-intors par inutile, dat fiind ci frecventele
sdptdmanale minime impuse sunt deja suficiente pentru a rdspunde nevoii de serviciu public, este de asemenea
lipsit de relevantd (considerentul 471). De fapt, un astfel de argument ignord in mod special cererea utilizatorilor,
datele istorice privind traficul si scopul acestor cilitorii dus-intors. in mod similar, argumentul potrivit ciruia
cildtoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare sunt deja planificate in prealabil de citre concesionari nu
poate fi acceptat. In primul rand, cilitoriile dus-intors reprogramabile sunt, prin definitie, cilitorii dus-intors
planificate in prealabil de concesionar (care trebuie sd respecte numdrul de cildtorii dus-intors anuale impuse de
CSP-uri), dar care pot fi reprogramate de OTC in functie de necesitatea de a optimiza traficul. In al doilea rand,
astfel cum reiese din observatiile Frantei, ale Corsica Linea si ale La Méridionale, cilitoriile dus-intors
suplimentare au fost planificate cu titlu indicativ de citre concesionari, OTC riménand, in orice caz, singura
institutie competenta sd decidd cu privire la efectuarea lor.

In sfarsit, observatiile Corsica Ferries cu privire la nerespectarea de citre concesionari a obligatiilor de serviciu
public stabilite de Franta (considerentul 472) nu sunt de naturd si pund sub semnul intrebdrii caracterul
proportional al acestor obligatii in raport cu nevoia de serviciu public identificatd.

Din cele de mai sus rezultd cd autoritdtile franceze nu au sdvarsit o eroare viditd de apreciere in definirea
obligatiilor privind frecventa anuald §i siptimanald, precum s§i a cildtoriilor dus-intors suplimentare si
reprogramabile.

In sfarsit, Comisia observa ca autorititile franceze au considerat cd este necesar si proportional cu nevoia de
serviciu public sd defineascd obligatii privind capacitatea minimd de transport pentru navele alocate operatiunilor
CSP (considerentele 262-263). Aceste obligatii se referd att la transportul de marfuri, ct si la transportul de
pasageri.

In ceea ce priveste transportul de marfuri, autoritatile franceze au stabilit, in fiecare dintre CSP-uri, o capacitate
minima de transport, pe care au calculat-o pe baza numirului mediu de ML preconizat pentru luna iulie 2030.
Acest numdr corespunde lunii cu cele mai mari volume de trafic de marfuri anticipat in cursul punerii in aplicare
a CSP-urilor (considerentul 266). In aceastd privintd, ar trebui avut in vedere faptul c, astfel cum se aratd in
considerentul 331, Comisia a exprimat, in decizia de initiere a procedurii, indoieli cu privire la proportionalitatea
acestei capacititi minime de transport de marfuri in raport cu nevoile de serviciu public identificate.

Aceste indoieli sunt exprimate si de Corsica Ferries. Potrivit celor sustinute in observatiile sale, capacitatea minima
de transport de marfuri ar fi trebuit si fie calculatd mai degraba pe baza cererii medii estimate intre 2023 si 2030
pentru a rispunde nevoii de serviciu public identificate (considerentul 469), decat pe baza cererii preconizate
pentru iulie 2030 (*%). Cu toate acestea, Franta, la fel ca si Corsica Linea si La Méridionale, considerd ci aceste
indoieli sunt nefondate (sectiunile 5.2.1.2 si 5.3.1.1.3.1, considerentele 347-357, 546-547 5i 606-611).

Comisia observi, mai intai, ¢ datele furnizate de autoritdtile franceze aratd cd cererea de trafic de marfuri pe
traversare variazi considerabil de la o lund la alta si de la o zi la alta pe toate rutele dintre Marsilia si Corsica
(Figura 3 si Figura 4). De exemplu, pe ruta Marsilia-Ajaccio, pe parcursul unei luni date, cererea de trafic pe
traversare poate varia de la 20 ML la 1680 ML (cifre pentru martie 2019). In mod similar, intr-o anumitd
sdptdmand, cererea de trafic pe traversare poate varia de la 0 ML la 1 680 ML (cifre pentru zilele de miercuri in
2019) (74).

(*”%) Pentru a recapitula, cererea medie pe traversare, anticipatd pentru perioada 2023-2030, se calculeaza prin impartirea nevoii anuale de
serviciu public (tabelul 21) la cilitoriile dus-intors anuale previzute in CSP-uri (tabelul 23).

(% Astfel cum au explicat autoritdtile franceze, aceastd variatie a cererii de trafic de marfuri reflectd cererea reald a operatorilor de
transport, ceea ce inseamnd cd transportul maritim are loc de obicei la data solicitatd de operatorii de transport, operatorii maritimi
avand o marja redusi de manevri pentru a modifica data serviciului de transport solicitat de utilizatori. In ceea ce priveste transportul
de marfuri, o mare parte din mérfurile destinate insulei Corsica este destinatd aproviziondrii supermarketurilor din Corsica, in special
cu produse proaspete. Aceste marfuri sunt perisabile i, prin urmare, trebuie livrate la o anumitd ord. Prin urmare, rezervirile pentru
un spatiu la bord se efectueazd intr-un termen foarte scurt, cel mai adesea in ziua plecirii si cel mai devreme cu cateva zile in avans.
Pentru anumite marfuri (materiale neperisabile, utilaje industriale supradimensionate, bunuri mutate), rezervarea poate fi efectuatd cu
mai mult de o sdptimand in avans, dar aceastd situatie este mult mai rard, potrivit autoritdtilor franceze.
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Figura 3
Traficul de mirfuri neremorcate si remorcate pe rutele Corsica-Marsilia. Distributia traficului pe zile ale
saptamanii (ML)

Distribution par traversée (port continental : Marseille, fret tracté et non tracté, ML)
Année de Date Ajaccio Bastia lle-Rousse Porto-Vecchio Propriano
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Sursd:  Observatiile autoritatilor franceze prezentate la 27 iulie 2023.

Legenda:

—  Distribution par traversée (port continental: Marseille, fret tracté et non tracté, ML) — Distributia pe traversare (port
continental: Marsilia, marfuri remorcate si neremorcate, ML)

—  Année de Date — Anul de referintd
—  Lundi - Luni

—  Mardi — Marti

—  Mercredi — Miercuri

—  Jeudi—Joi

—  Vendredi — Vineri

—  Samedi — Sambitd

—  Dimanche — Duminici
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Figura 4

Traficul de mirfuri neremorcate si remorcate (combinatie a celor doud segmente, inclusiv cota substituibild) pe

TTTF it T

nnnnn 1 i i TH‘TQIEI |
!’!'\' !!!!! ]%Tﬁ%@??&%mffigllglizilIifiT{TTTmTTT
LA AR LIRNERRETsRaTy

rutele Corsica-Marsilia. Distributia traficului pe luni (ML)
Distribution par traversée (lignes avec Marseille, fret tracté et non

‘“1.TT?T TITTI

tracté, ML)
.......

TTTT%?T

!MH ,

i

Sursd:

Legenda:

1:‘13@@%1:?% “ I Tmi T
I

I ?T;TTTE;

QJ?TTTTTTT§TT .

i)
k2 2

E" ia Tu

Observatiile autoritdtilor franceze prezentate la 27 julie 2023.
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Distribution par traversée (lignes avec Marseille, fret tracté et non tracté, ML) — Distributia pe traversare (rute cu

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

149/173



RO JO L, 30.12.2025

—  Juillet — Tulie

—  Aoiit — August

—  Septembre — Septembrie
—  Octobre — Octombrie
—  Novembre — Noiembrie

—  Décembre — Decembrie

(977)  Avand in vedere aceastd raspandire largd a cererii de trafic de marfuri, autoritdtile franceze considera cd capacitatea
minim3 de transport de marfuri pe traversare previzut in CSP-uri nu este disproportionata. In special, astfel cum
se indicd in tabelul 31, in cazul in care capacitatea minima de transport de marfuri pe traversare ar fi fost calculatd
pe baza cererii medii pe traversare, rezultatd din datele istorice, astfel cum a sugerat Corsica Ferries, cererea
estimatd pentru traficul de marfuri nu ar fi fost satisficuti pentru un numair semnificativ de traversari (inclusiv
caldtorii dus-intors reprogramabile). Potrivit datelor furnizate de autoritdtile franceze, cererea excedentard in
raport cu capacitatea minimd preconizati ar afecta una din doud traversdri pe rutele dintre Marsilia si Ajaccio,
Bastia si Porto-Vecchio, unde cererea ar depdsi capacitatea minima (una din patru traversdri pe rutele Marsilia —
Propriano si Marsilia — LTle-Rousse), ceea ce este semnificativ.

(978)  Comisia observi, de asemenea, ci o astfel de metodologie ar insemna ci o parte semnificativa a nevoii de serviciu
public identificate in ceea ce priveste transportul de mirfuri nu ar putea fi satisficuti. Pe baza datelor furnizate de
autoritdtile franceze, este probabil ca intre 17 % si 25 % din nevoia anuald de transport de marfuri si nu poatd fi
satisfacutd. Acest lucru ar agrava constrangerile in materie de capacitate deja observate pe rutele dintre Marsilia si
porturile corsicane, astfel cum au subliniat utilizatorii i furnizorii de servicii (considerentul 350).

(979)  In plus, este necesar si se observe ci capacitatea minima de transport de marfuri previzuti in CSP-uri nu este nici
mdcar suficientd pentru a acoperi, in orice situatie, cererea de transport de mdrfuri anticipati de autoritdtile
franceze. In special, pe rutele Marsilia-Ajaccio si Marsilia-Bastia, autorititile franceze au considerat c3, pe baza
datelor istorice privind traficul (2019), este probabil ca cererea sd depdseascd capacitatea minima de transport de
mdrfuri stabilitd de CSP-uri pentru mai multe traversiri. Acest risc este, de asemenea, unul dintre factorii care
justificd necesitatea de a prevedea cdlitorii dus-intors suplimentare in CSP-uri.

(980)  In sfarsit, in termeni generali, Comisia observa ci este legitim ca un stat membru sd se asigure ci obligatiile de
serviciu public sunt stabilite astfel incat serviciul public sd poatd satisface cererea prognozati, chiar si zilnic, astfel
cum subliniazd in mod intemeiat La Méridionale (considerentul 609). Articolul 14 din TFUE prevede cd Uniunea
Europeani si statele membre trebuie sd se asigure c3 serviciile de interes economic general functioneazd pe baza
principiilor si in conditii care sd le permitd indeplinirea misiunilor lor. Cu toate acestea, solutia propusd de
Corsica Ferries ar prezenta un risc semnificativ de a nu permite SIEG impuse in temeiul CSP-urilor sd isi
indeplineascd misiunile in ceea ce priveste nevoile de serviciu public identificate. Comisia face trimitere, de
asemenea, la observatia relevantd formulatd de La Méridionale cu privire la posibilele constrangeri operationale
asupra operatorilor de care statele membre trebuie sd tind seama atunci cand definesc obligatiile de serviciu
public (considerentul 609).

(981)  Din aceste motive, Comisia observd cd obligatiile privind capacitatea minimd de transport de marfuri prevdzute in
CSP-uri nu sunt vadit disproportionate in raport cu nevoile de serviciu public identificate.

(982)  Contrar afirmatiei Corsica Ferries (considerentul 475), nu a fost adecvat si se includd céldtorii dus-intors
suplimentare atunci cand s-a calculat capacitatea minimd de transport de mirfuri pe traversare. Intr-adevir,
obiectivul obligatiilor de serviciu public referitoare la capacitatea minima de transport de mdrfuri este de a
furniza un serviciu de transport suficient in ceea ce priveste capacitatea in limitele frecventelor anuale impuse de
CSP-uri (si anume traficul de bazd) si in contextul cererii preconizate, excluzind varfurile de cerere exceptionale.
Unicul scop al cildtoriilor dus-intors suplimentare, care sunt optionale si, prin urmare, pot si nu fie niciodatd
efectuate, este de a face fatd varfurilor de cerere exceptionale. Prin urmare, aceste cilitorii dus-intors suplimentare
sunt activate numai in circumstante exceptionale si in cadrul unui proces bine definit, care necesitd stabilirea in
prealabil a unor nevoi suplimentare. Prin urmare, autorititile franceze aveau dreptul de a stabili capacitatea
minimi de transport de marfuri, astfel incat si se asigure ci operatorul va fi in misurd si satisfacd nevoile de
trafic de bazd, frd a aduce atingere instrumentului flexibil al caldtoriilor dus-intors suplimentare, care le-a permis
sd rdspundd in mod exceptional varfurilor neprevizute.
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(987)

(988)

(989)

(990)

In ceea ce priveste transportul de pasageri, autorititile franceze au stabilit in CSP-uri o capacitate minima de
transport pentru fiecare dintre categoriile de pasageri identificate ca avand nevoie de un serviciu public de
transport maritim (rezidenti si nerezidenti pe ruta Marsilia — Propriano, pasageri in scop medical si conducitori
auto care transportd marfuri remorcate pe toate rutele).

In primul rand, in ceea ce priveste capacitatea minim de transport pentru pasagerii rezidenti si cei nerezidenti pe
traversare, inclusd in CSP pentru ruta Marsilia-Propriano, Comisia observa cd aceste capacitati au fost calculate pe
baza cererii totale de pasageri preconizate in 2030 (cea mai mare cerere in cursul punerii in aplicare a CSP), care
este usor mai ridicatd decit in 2019 (+1 %). Aceastd constatare nu este afectatd de o eroare viditd de apreciere.

In plus, in ceea ce priveste capacitatea minimi de transport de pasageri in scop medical pe traversare, autorititile
franceze au considerat ci cererea de pasageri in scop medical ar fi constantd intre 2023 si 2030, pe baza nivelului
estimat al traficuluiin 2019 (considerentul 161). Aceastd constatare nu este afectatd de o eroare viditd de apreciere
in mdasura in care obligatiile privind capacitatea de transport sunt stabilite pe o bazd constantd care corespunde
unei estimiri conservatoare a tendintelor traficului.

In sfarsit, in ceea ce priveste capacitatea minim de transport a conducitorilor auto pe traversare, trebuie amintit
cd autoritdtile franceze au considerat ci, pentru fiecare rutd maritimd, raportul dintre conducitorii auto si ML de
marfuri remorcate corespundea valorii medii observate in perioada 2018-2021 (considerentul 230). Astfel,
cererea preconizatd din partea conducidtorilor auto in 2030 este direct legatd de volumul estimat de mdrfuri
remorcate in 2030.

Comisia considerd cd raportul istoric dintre numirul de conducitori auto si ML de mdrfuri remorcate este o
abordare valabild pentru estimarea numdrului de conducitori auto legati de serviciul public de transport de
marfuri. Intrucat capacitatea minima de transport de marfuri previzutd in CSP-uri nu este, potrivit Comisiei,
disproportionatd in raport cu nevoia de serviciu public identificatd (considerentul 981), acelasi argument trebuie
sd se aplice capacittii referitoare la numdrul de conducitori auto.

Observatiile Corsica Ferries referitoare la obligatia disproportionatd a concesionarilor de a putea gizdui in mod
sistematic mai mult de 12 pasageri pe traversare, cu exceptia utilizirii navelor Ro-Ro (considerentele 476-479),
trebuie respinse. Astfel cum se mentioneaza in considerentele 829, 874 si 947, Comisia considerd ca autoritdtile
franceze nu au savarsit o eroare vaditd atunci cAnd au caracterizat existenta unor nevoi de serviciu public in ceea
ce priveste transportul de pasageri. In plus, astfel cum se mentioneazd in considerentele 984-986, Comisia
considerd cd obligatiile de serviciu public referitoare la capacitatea minimd de transport de pasageri sunt
proportionale cu nevoia de serviciu public care trebuie indeplinitd. Prin urmare, capacitatea minimd de transport
nu a fost stabilitd in functie de tipul de navi care urmeaza si fie utilizatd, ci numai in functie de nevoia de serviciu
public care trebuie indeplinita. In plus, CSP-urile nu contin nicio cerint cu privire la tipul de nave care urmeazi si
fie utilizate. Trebuie remarcat, de exemplu, ci CSP-urile pentru rutele Lile-Rousse si Porto-Vecchio nu impun nici
micar o capacitate minima de transport mai mare de 12 pasageri. In aceste conditii, nu se poate sustine, asadar,
¢ CSP-urile impun utilizarea disproportionatd a navelor Ro-Pax in detrimentul navelor Ro-Ro.

7.3.2.2.3. Concluzie privind proportionalitatea interventiei statului si obligatiile de serviciu public
prevdzute in CSP-uri

Din toate cele de mai sus rezultd cd utilizarea CSP-urilor, precum si obligatiile de serviciu public cuprinse in acestea
nu este vadit disproportionatd in raport cu nevoia de serviciu public si, prin urmare, a constituit abordarea cel mai
putin restrictivd pentru libertitile esentiale pentru buna functionare a pietei interne.

7.3.3. Existenta unui act de atribuire care sd precizeze obligatiile de serviciu public si metodele de calculare a
compensatiei

In conformitate cu punctele 15 si 16 din cadrul SIEG, rdspunderea pentru gestionarea SIEG trebuie incredintati
intreprinderii implicate prin unul sau prin mai multe acte, a cdror forma poate fi stabilitd de fiecare stat membru.
Actul sau actele trebuie si precizeze, in special:

— natura si durata obligatiilor de serviciu public;

—  intreprinderea si, dacd este cazul, teritoriul in cauzs;
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—  natura oricdror drepturi exclusive sau speciale acordate intreprinderii de citre autoritatea care acordd
compensatia;

—  descrierea mecanismului de compensare, precum si parametrii de calcul, control si revizuire a
compensatiei i

—  modalititile de evitare si recuperare a oricirei supracompensatii.

(991)  in cazul de fatd, Comisia observi ci:

—  continutul obligatiilor de serviciu public este previzut la articolele 17, 18 si 23 din CSP-uri si in anexa 1 la
acestea. Durata lor de opt ani este specificatd la articolul 3 din CSP-uri;

— intreprinderea desemnatd drept concesionar este mentionatd la pagina 2 din CSP-uri, unde este enumeratd
ca parte contractantd. Domeniul de aplicare geografic al CSP-urilor este specificat la articolul 1;

—  CSP-urile nu previd drepturi speciale sau exclusive;

—  descrierea mecanismului de compensare, precum si parametrii de calcul, control si revizuire a compensatiei
sunt prevazuti la articolele 30-39 din CSP-uri i in anexa 9 la acestea;

—  procedurile de recuperare a oricdrei supracompensatii si mijloacele de evitare a unei astfel de
supracompensatii sunt prevazute la articolul 40 din CSP-uri.

(992)  Prin urmare, Comisia este de parere ci CSP-urile respectd punctele 15-16 din cadrul SIEG. Pirtile interesate nu au
prezentat observatii cu privire la acest aspect.

7.3.4. Perioada de valabilitate a actului de atribuire

(993)  Astfel cum se precizeazi la punctul 17 din cadrul SIEG, perioada de valabilitate a actului de atribuire ar trebui s3
fie justificata prin trimitere la criterii obiective, cum ar fi necesitatea amortizarii activelor fixe netransferabile. in
principiu, perioada de valabilitate a actului de atribuire a SIEG nu ar trebui si depdseascd perioada necesard
pentru amortizarea celor mai importante active necesare pentru prestarea SIEG.

(994)  In primul rand, Comisia observi c4, in conformitate cu comunicarea interpretativi privind Regulamentul privind
cabotajul, regulamentul nu stabileste o durati maximd pentru contractele de servicii publice. Comunicarea
precizeazi cd contractele de servicii publice cu o duratd mai mare de cinci ani (in cazurile in care contractul este o
concesiune in sensul Directivei privind concesiunile) sau de sase ani pot indeplini cerinta proportionalitatii, cu
conditia (i) sd fie justificate de criterii obiective, precum necesitatea de recuperare a investitiilor efectuate in
exploatarea serviciului de cabotaj maritim in conditii normale de exploatare (de exemplu, investitiile in nave sau
in infrastructurd) si (i) s nu conduci la inchiderea pietei ().

(*?) Comisia subliniazi cd, astfel cum se mentioneazd in Comunicarea privind orientdrile comunitare privind ajutoarele de stat pentru
transportul maritim, in domeniul cabotajului maritim, durata contractelor de servicii publice ar trebui si fie limitatd la o perioada
rezonabild care sd nu fie prea mare, de obicei de ordinul a sase ani [Comunicarea C(2004) 43 a Comisiei — Orientiri comunitare
privind ajutoarele de stat pentru transportul maritim (JO C 13, 17.1.2004, p. 3), punctul 9]. Cu toate acestea, comunicarea
interpretativd, care priveste aplicarea principiului liberei circulatii a serviciilor la transporturile maritime, prevede ci: ,experienta [...]
din 2003 a ardtat cd, in unele cazuri, limita de sase ani face ca armatorii si evite sd liciteze, intrucit considerd aceastd duratd prea
scurtd pentru a-si recupera investitiile din exploatarea serviciului. De asemenea, autorititile publice mai sustin ci contractele de scurtd
duratd ar putea descuraja armatorii sd facd investitii substantiale, impiedicand astfel inovarea si posibilele imbunatatiri ale calitatii
serviciului. [...] Din acest motiv, Comisia considerd cd contractele de servicii publice cu durata mai mare de cinci ani (in cazul in care
contractul este o concesiune in sensul Directivei privind concesiunile) sau de sase ani poate respecta principiul proportionalititii cu
conditia (1) sa fie justificate de criterii obiective, precum necesitatea de recuperare a investitiilor efectuate in exploatarea serviciului de
cabotaj maritim in conditii normale de exploatare (de exemplu, investitiile in nave sau in infrastructurd) (2) si si nu conduci la
inchiderea pietei. Fird a aduce atingere unei analize de la caz la caz, in conformitate cu experienta Comisiei si cu informatiile furnizate
de citre autoritdtile publice, contractele cu o duratd maxima de 12 ani ar putea fi justificate, pentru a permite amortizarea unei parti
semnificative a costurilor aferente unui feribot nou de mirime medie, permitind in acelasi timp buna functionare a pietei”.
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(995)

(996)

(997)

(998)

(999)

(1000)

(1001)

In plus, articolul 18 alineatul (2) din Directiva privind atribuirea contractelor de concesiune prevede cd ,[i]
nvestitiile luate in considerare in vederea calculdrii [duratei concesiunii] includ atat investitiile initiale, cat si
investitiile pe intreaga duratd a concesiunii”.

Durata de sapte ani (si un an optional) este justificatd de autoritdtile franceze prin obiectivul de a permite
concesionarului si recupereze costurile de achizitionare sau de inchiriere a navelor si costul de asigurare a
conformititii acestora cu reglementirile aplicabile, in special in ceea ce priveste siguranta si tranzitia verde.
Aceastd perioadd este necesard pentru a stimula investitiile concesionarilor pe durata concesiunii.

Desi Comisia remarcd faptul ¢ CSP-urile nu impun in mod direct investitii, aceasta subliniazd totusi cd
concesionarii trebuie sd fie in masurd sd mobilizeze nave (achizitionate sau navlosite), ceea ce reprezintd o povard
de capital semnificativd. Comisia remarcd, de asemenea, investitiile semnificative in conformitate cu cele mai
recente standarde de mediu puse in aplicare prin Directiva (UE) 2023/959 (¥) si prin Regulamentul
(UE) 20231805 (*7). Astfel cum se indicd in considerentul 571, Corsica Linea estimeaza costul alinierii navelor
sale la standardele de mediu la 12 milioane EUR.

In ceea ce priveste absenta inchiderii pietei, Comisia observa ci CdC a decis si utilizeze o proceduri de atribuire
deschisd si contracte de servicii publice ,pentru fiecare rutd in parte”. In loc s3 atribuie un singur contract pe o
perioadd de sapte ani (si un an optional), CdC a decis sd atribuie cinci contracte separate pe aceeasi duratd pentru
servicii similare, ceea ce promoveazd o diversitate de actori care ar putea oferi servicii de transport maritim intre
Franta continentald si Corsica. In plus, scopul acestei durate a fost de a face oferta mai atractivd pentru potentialii
candidati si, astfel, de a stimula concurenta. In absenta unei astfel de durate, Comisia constati ci ar fi fost dificil
pentru potentialii candidati si desfdsoare o activitate economica prin care si isi recupereze investitiile necesare.
Comisia observd, de asemenea, cd reclamantul continud s presteze servicii maritime citre Corsica din Nisa si
Toulon. in cele din urmi, Comisia observi ci existi durate mai mari de sase ani in cadrul altor contracte de
servicii publice maritime in Europa (de exemplu, sase ani plus patru ani in Croatia (V%) si 12 ani in Italia (*”%)). Pe
baza acestor informatii, Comisia considerd c3, in cazul de fatd, durata contractelor nu este de naturd si inchida
piata.

Avénd in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd termenul de sapte ani al CSP-urilor, care poate fi reinnoit pe
un an, indeplineste cerintele de proportionalitate, in special avand in vedere investitiile necesare in temeiul CSP-
urilor si avand in vedere ci o astfel de duratd nu era de naturd sa inchida piata.

7.3.5. Respectarea Directivei 2006/111/CE

In conformitate cu punctul 18 din cadrul SIEG, ajutorul poate fi considerat compatibil cu piata interna in temeiul
articolului 106 alineatul (2) din TFUE doar in cazul in care autoritatea respectd, dupd caz, dispozitiile
Directivei 2006/111/CE a Comisiei (,Directiva privind transparenta”) (*°). Se considerd ci ajutorul care nu
respectd dispozitiile directivei mentionate anterior afecteazd dezvoltarea schimburilor comerciale intr-o masurd
care ar contraveni intereselor Uniunii, in sensul articolului 106 alineatul (2) din TFUE.

In conformitate cu articolul 2 litera (d) din Directiva privind transparenta, o intreprindere cireia i se soliciti tinerea
de inregistriri contabile separate inseamnd, printre altele, orice intreprindere cdreia 1i este incredintat un SIEG in
temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE si care primeste o compensatie pentru obligatia de serviciu public
de orice tip in legdturd cu acest serviciu si care desfdsoard si alte activititi.

(¥%) Directiva (UE) 2023/959, ibidem.

(¥7) Regulamentul (UE) 2023/1805, ibidem.

(¥®) Decizia Comisiei din 12 julie 2018 privind cazurile SA.48119 (2017/N) si SA.49523 (2017/N) — Croatia — SIEG — transport public
maritim de coastd regulat pe rutele de feribot nr. 431, 432, 632 si 635, C(2018) 4375 final (JO C 339, 21.9.2018, p. 1).

() Decizia (UE) 2022/448.

(**°) Directiva 2006/111/CE a Comisiei din 16 noiembrie 2006 privind transparenta relatiilor financiare dintre statele membre si
intreprinderile publice, precum si transparenta relatiilor financiare din cadrul anumitor intreprinderi (JO L 318, 17.11.2006, p. 17,
ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2006/111/0j).

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

153/173


http://data.europa.eu/eli/dir/2006/111/oj

RO JO L, 30.12.2025

(1002) In cazul de fatd, Comisia observa cd Corsica Linea si La Méridionale trebuie considerate intreprinderi cirora li se
solicitd tinerea de inregistriri contabile separate in sensul Directivei privind transparenta.

(1003) Dispozitiile Directivei privind transparenta aplicabile intreprinderilor cdrora li se solicitd tinerea de inregistrari
contabile separate sunt urmatoarele.

(1004) In conformitate cu articolul 1 alineatul (2) din Directiva privind transparenta, statele membre trebuie s asigure ci
structura financiard §i organizationald a oricdrei intreprinderi cdreia i se solicitd si tind inregistrdri contabile
separate este reflectatd corect in inregistriri contabile separate, astfel incat sd rezulte clar:

—  costurile si veniturile asociate diferitelor activitati;

—  detalii complete privind metodele prin care costurile si veniturile sunt atribuite sau alocate diferitelor
activitdti.

(1005) In plus, potrivit articolului 4 alineatul (1) din Directiva privind transparenta, ,[...] statele membre vor lua toate
mdsurile necesare pentru a asigura cd pentru fiecare intreprindere cdreia i se solicitd inregistrari contabile separate:

—  Inregistrari contabile interne corespunzitoare diferitelor activititi sunt separate;

—  toate costurile si veniturile sunt atribuite sau alocate corect pe baza principiilor de contabilitate aplicate in
mod sustinut si prin justificarea in mod obiectiv a costurilor;

—  principiile de contabilitate a costurilor in conformitate cu care sunt tinute inregistrarile contabile sunt clar
definite”.

(1006) In spetd, Comisia arati cd din articolul 30 din CSP-uri reiese ci inregistrarile contabile interne ale contractantilor
referitoare la activitdtile SIEG si la cele care nu sunt legate de SIEG sunt separate si cd aceste inregistrdri contabile
prezintd veniturile §i costurile asociate acestor activititi diferite (considerentul 293).

(1007) 1In plus, astfel cum se va descrie in sectiunea 7.3.8, Comisia observi, in acest stadiu, ci autorititile franceze au
atribuit si au alocat in mod corect costurile si veniturile legate de prestarea SIEG si de activititile comerciale pe
baza principiilor clar definite de contabilitate aplicate in mod sustinut si prin justificarea in mod obiectiv a
costurilor. Detaliile privind metodele prin care costurile si veniturile sunt atribuite sau alocate diferitelor activitati
sunt furnizate si in CSP-uri.

(1008) Prin urmare, CSP-urile respectd Directiva privind transparenta. Pirtile interesate nu au prezentat observatii cu
privire la acest aspect.

7.3.6. Respectarea normelor UE privind achizitiile publice

(1009) Potrivit punctului 19 din cadrul SIEG, ajutorul poate fi considerat compatibil cu piata internd pe baza
articolului 106 alineatul (2) din TFUE doar in cazul in care autoritatea responsabild, atunci cand a atribuit
prestarea serviciului intreprinderii respective, a respectat sau s-a angajat si respecte normele UE aplicabile in
domeniul achizitiilor publice. Aceasta include orice cerintd privind transparenta, tratamentul egal si
nediscriminarea, care rezultd direct din tratat si, dacd este cazul, din dreptul secundar al Uniunii. Se considera cd
ajutorul care nu respectd aceste norme si cerinte afecteazi dezvoltarea schimburilor comerciale intr-o mésurd care
ar contraveni intereselor Uniunii, in sensul articolului 106 alineatul (2) din TFUE.
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(1013)

(1014)

(1015)

(1016)

Aceastd cerintd este reiteratd in comunicarea interpretativd privind Regulamentul privind cabotajul (*'). in plus,
comunicarea impune, de asemenea, conditii privind alegerea procedurii de atribuire a contractelor (*?). In
comunicare se afirmd cd initierea unei proceduri deschise este, in principiu, cel mai simplu mod de a asigura
nediscriminarea. O procedurd de atribuire care implici negocierea cu potentialii ofertanti poate respecta
principiul nediscrimindrii, cu conditia ca negocierile dintre autoritatea contractantd si companiile care au depus
oferte in cadrul licitatiei sa fie impartiale, echitabile si transparente. Astfel cum se mentioneazi in comunicarea
interpretativi privind Regulamentul privind cabotajul, Comisia este de parere ci atribuirea directd a unui contract
nu respectd principiile nediscrimindrii §i transparentei prevdzute la articolul 4 din Regulamentul privind cabotajul.
De asemenea, orice procedurd de atribuire a contractelor, care este conceputd in asa fel incat sd restrdngd in mod
nejustificat numarul de potentiali ofertanti, nu respectd principiile nediscrimindrii si transparentei.

Comunicarea interpretativa privind Regulamentul privind cabotajul prevede, de asemenea, c3, in vederea asigurarii
respectdrii acestor principii, perioada dintre lansarea procedurii de atribuire a contractelor si data de la care
functionarea serviciilor de transport trebuie si inceapd, ar trebui si aibd o durati adecvatd §i rezonabild.
Perioadele prea scurte, care nu reflectd suficient necesitatea de atribuire a serviciilor de cabotaj (de exemplu, in
ceea ce priveste dimensiunea pietei, cerintele in materie de calitate sau de frecventd) l-ar putea favoriza pe
armatorul traditional prin incilcarea principiului egalititii de tratament.

Prin urmare, Comisia a examinat daci autoritatea responsabild, atunci cand a incredintat prestarea serviciului citre
intreprinderile in cauzd, a respectat normele UE privind achizitiile publice, in acest caz Directiva privind
concesiunile.

In plangerea sa, Corsica Ferries invocd doud incilcri ale Directivei privind concesiunile. In ceea ce priveste prima
incilcare, Corsica Ferries sustine cd s-a confruntat cu obstacole care au ficut imposibild depunerea unei cereri, in
special termenele foarte scurte ale procedurii (considerentul 522) (*%). In plus, compania sustine ci autorititile
franceze au modificat in mod nejustificat caracteristicile minime ale procedurii de atribuire pentru a selecta oferte
care nu erau conforme cu cerintele tehnice din anexa 1 la CSP-uri, in special in ceea ce priveste cilitoriile dus-
intors reprogramabile si cele suplimentare.

In ceea ce priveste a doua incilcare (considerentul 523), Corsica Ferries sustine ci durata CSP-urilor nu era
justificatd avand in vedere lipsa investitiilor necesare din partea concesionarilor. In aceastd privintd, Comisia face
trimitere la sectiunea 7.3.4 din decizie.

7.3.6.1. Durata procedurii de atribuire

In prezenta sectiune, Comisia va analiza daci durata procedurii de atribuire respecta Directiva privind concesiunile
din doud puncte de vedere: (i) perioada dintre inceperea procedurii (6 mai 2022) si inceperea efectivd a CSP (1
ianuarie 2023) si (i) perioada dintre atribuirea CSP-urilor (21 decembrie 2022) si intrarea lor in vigoare (1
ianuarie 2023).

Directiva privind concesiunile prevede (*%) o perioadd minima de 30 de zile pentru depunerea candidaturilor si a
ofertelor, incepand de la data publicdrii anuntului de concesionare. Acest termen minim a fost respectat in cazul
de fatd (termenul de depunere a candidaturilor fiind 25 iulie 2022).

(*1) Sectiunea 5.4.1.

(*2) Sectiunea 5.4.2.

(**)) Corsica Ferries sustine, de asemenea, cd cerinta de mobilizare a navelor Ro-Pax a constituit o barierd la intrarea pe piad
(considerentul 517). Cu toate acestea, Comisia aratd cd companiile care au furnizat servicii citre Corsica in perioada 2015-2022,
inclusiv Corsica Ferries, detin nave de o dimensiune compatibili cu dispozitiile stabilite in CSP-urile actuale. In plus, Comisia
considerd ci conditiile de capacitate impuse in CSP-uri sunt justificate de o nevoie de serviciu public, astfel cum se mentioneazi in
sectiunile 7.3.2.1.1.3, 7.3.2.1.2.3 si 7.3.2.1.3.3. Prin urmare, aceste conditii nu ar fi putut constitui o bariera la intrarea pe piata.

(**% Articolul 39 din Directiva privind concesiunile.
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(1017) Cu toate acestea, Directiva privind concesiunile nu prevede nicio perioadd minimd sau maximd intre atribuirea
unei concesiuni §i intrarea in vigoare a concesiunii respective. Prin urmare, este necesar s se evalueze dacd
termenele procedurii in cauzd erau de naturd si incalce principiile transparentei, egalititii de tratament si
nediscrimindrii.

(1018) Comisia va analiza in continuare afirmatiile Corsica Ferries potrivit cirora termenele impuse de procedurd au
constituit o barierd pentru intrarea pe piatd a unor intreprinderi noi, avand in vedere jurisprudenta (*) si
practicile existente in sectorul maritim.

(1019) Comisia observa ci CSP-urile pentru perioada 2021-2022 au expirat la 31 decembrie 2022. Intrarea in vigoare a
noilor CSP-uri la 1 ianuarie 2023 fusese anuntata in ianuarie 2022, ca parte a consultarii operatorilor desfasurate
de CdC, la care a participat Corsica Ferries. Anuntul de participare a fost publicat de OTC la 6 mai 2022, si anume
cu opt luni inainte de inceperea CSP-urilor 2023-2030.

(1020) Comisia observd, de asemenea, cd, in urma publicdrii anuntului de participare la 6 mai 2022, niciunul dintre
potentialii candidati nu a solicitat o modificare a calendarului, chiar daci acesta fusese cunoscut de la inceputul
procedurii (a se vedea considerentul 374).

(1021) Corsica Ferries considerd ci acest calendar a reprezentat un obstacol care a ficut imposibild depunerea
candidaturii sale. In special, compania precizeazi ci, in sectorul transportului maritim, rezervarile sunt deschise
cu cel putin sase luni inainte, ceea ce face imposibild mobilizarea de citre noii furnizori de servicii a navelor cu o
capacitate minimi in ceea ce priveste transportul de pasageri si cabinele in termenele de licitatie. Prin urmare,
pentru a-si putea redistribui flota alocatd rutelor Toulon-Corsica, Nisa-Corsica si Italia-Corsica pe rutele Marsilia-
Corsica, ea ar fi trebuit sd inchidd rezervdrile pe aceste rute cu cel putin sase luni inainte.

(1022) Comisia ia notd de observatiile formulate de La Méridionale si Corsica Linea, care indica faptul cd un termen mult
mai scurt decat cel mentionat de Corsica Ferries este suficient pentru deschiderea rezervarilor. Beneficiarii CSP-
urilor explicd faptul cd, pentru transportul de mdrfuri, care reprezintd scopul principal al CSP-urilor, marea
majoritate a rezervirilor sunt efectuate cu cteva zile inainte sau in aceeasi zi pentru clientii obisnuiti. Pentru
transportul de pasageri, CSP-urile au inceput in extrasezon, cu un trafic mai redus. La Méridionale afirmi, de
exemplu, cd a deschis rezervirile pentru loturile 1 si 3 (Ajaccio si Porto-Vecchio) la 21 decembrie 2022, fird ca
acest lucru sd o impiedice si isi inceapd operatiunile obisnuite.

(1023) Potrivit Comisiei, calendarul provizoriu al procedurii a fost anuntat de OTC in deliberarea nr. 22/050 a Adundrii
din Corsica din 28 aprilie 2022. In conformitate cu acest calendar, data primirii candidaturilor a fost 25 iulie
2022, negocierile au fost programate s aiba loc incepand din august 2022, iar atribuirea CSP-urilor, precum si
selectarea si notificarea candidatului (candidatilor) selectat (selectati) au fost programate pentru octombrie 2022.

(1024) Avand in vedere acest calendar, intervalul de timp estimat intre atribuirea CSP-urilor si intrarea lor in vigoare (1
ianuarie 2023) a fost putin mai mare de doud luni, §i anume o perioadi de peste doud ori mai lungd decit cea din
jurisprudenta SNCM II (a se vedea considerentul 372).

(1025) Comisia observa, de asemenea, cd, la 25 julie 2022, data la care au fost primite candidaturile, OTC si CdC au
constatat cd numai Corsica Linea si La Méridionale, fie in nume propriu, fie in calitate de consortiu, isi depuseserd
candidaturile, constatind c3 nicio Intreprindere noud nu si-a depus candidatura. Prin urmare, incepand cu 25 iulie
2022, OTC si CdC au putut considera cid intarzierea calendarului initial si scurtarea perioadei dintre atribuirea
CSP-urilor si intrarea lor in vigoare nu au avut niciun efect de inchidere a pietei in ceea ce priveste noile
intreprinderi eventuale.

(1026) Avand in vedere cele de mai sus, in special calendarul procedurii de atribuire, faptul ¢i nu s-a primit nicio cerere de
modificare a calendarului i practica de rezervare in sectorul transportului maritim, Comisia considerd ci orice
candidat a dispus de un termen rezonabil pentru (i) a-si pregiti candidatura si oferta si (i) a-si desfdsura flota pe
rutele pentru care a depus oferte.

(**) Hotdrarea din 1 martie 2017, SNCM 11, ibidem.
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(1027)

(1028)

(1029)

(1030)

(1031)

(1032)

(1033)

7.3.6.2. Privind cerintele minime si cdldtoriile dus-intors reprogramabile si
suplimentare

In prezenta sectiune, Comisia va examina conformitatea procedurii de atribuire cu Directiva privind concesiunile
in ceea ce priveste (i) domeniul de aplicare al cerintelor minime, (i) conformitatea CSP-urilor cu cerintele minime
si (iii) respectarea principiilor egalitdtii de tratament si nediscrimindrii in ceea ce priveste cilitoriile dus-intors
reprogramabile si suplimentare.

7.3.6.2.1. Domeniul de aplicare al cerintelor minime

In ceea ce priveste cerintele minime, articolul 37 din Directiva privind concesiunile prevede ci oferta castigitoare
trebuie sd respecte cerintele minime stabilite de autoritatea contractantd si cd aceste ceringe nu trebuie modificate
in cursul negocierilor. Articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie (considerentul 270) prevede
urmdtoarele ,caracteristici minime”:

— tarifele maxime aplicabile rezidentilor corsicani si transportului de marfuri,
—  capacitatea de transport a navelor,

—  orarele si frecventele serviciului,

—  durata contractului [si]

—  valoarea maximd a compensatiei financiare platite de OTC.”

Potrivit anexei 1 (anexa tehnicd privind serviciile, considerentul 285) la regulamentul privind procedura de
licitatie, caracteristicile serviciilor maritime constituie ,capacitdti minime”.

In observatiile sale privind decizia de initiere a procedurii, Franta a clarificat faptul ci cerintele minime au fost
stabilite la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie (considerentul 379) si ¢ anexa 1 descria
numai cerintele minime referitoare la (i) capacitatea de transport a navelor si (i) orarele si frecventele serviciului
(considerentul 380).

Comisia observd cd articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie constituie o listd in care
caracteristicile minime sunt doar enumerate, fird detalii suplimentare privind definitiile sau valorile minime
respective. Pentru a intelege domeniul de aplicare exact al caracteristicilor minime, este necesar si se consulte alte
documente incluse in dosarul de licitatie (a se vedea considerentul 379).

Caracteristicile minime referitoare la (i) capacitatea de transport a navelor si (i) orarele si frecventele serviciului
sunt detaliate in anexa 1 (,anexa tehnicd privind serviciile”), care stabileste (i) capacitatea minimd de transport de
pasageri si de marfuri si (i) frecventele si intervalele orare minime. Potrivit Corsica Ferries, toate elementele
mentionate in anexa 1 constituie caracteristici minime, avand in vedere in special hotirarea Consiliului de Stat din
24 iunie 2019 (*). In aceastd privintd, chiar daci interpretarea dreptului Uniunii ii revine Curtii de Justitie a
Uniunii Europene, ar trebui ardtat ci aceastd hotdrdre a confirmat ordonanta Tribunalului Administrativ din
Bastia din 19 martie 2019 (*’), care pare sd fi concluzionat, in cadrul procedurii de atribuire a CSP pentru
transportul maritim de pasageri si de marfuri intre Corsica si continent pentru perioada 2019-2020, cd numai
cerintele tehnice prevdzute intr-o anexa legatd de o caracteristici minimd a contractului enumeratd la articolul
relevant din regulamentul privind procedura de licitatie trebuiau considerate, de asemenea, caracteristici minime.

Potrivit Corsica Ferries, ofertele nu au respectat cerintele minime, in sensul Directivei privind concesiunile, pentru
ciltoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare, astfel cum sunt prevdzute in anexa 1.

(**%) Consiliul de Stat, 24 iunie 2019, La Méridionale, nr. 429407, punctul 3.
(**”) Tribunalul Administrativ din Bastia, 19 martie 2019, La Méridionale, nr. 1900289, punctul 12.
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(1034) Cu toate acestea, cildtoriile dus-intors reprogramabile nu sunt mentionate la articolul 2.4 din regulamentul
privind procedura de licitatie sau in anexa 1. In consecintd, acestea nu pot fi considerate ca ficand parte din
cerintele minime in sensul Directivei privind concesiunile. In ceea ce priveste cilitoriile dus-intors suplimentare,
anexa 1 se referd numai la numirul maxim pe care autoritatea contractantd il poate pune in aplicare avind in
vedere nevoia de a presta serviciul public pe anumite rute. Cu toate acestea, anexa 1 nu se referd la alte
caracteristici ale cilitoriilor dus-intors suplimentare, cum ar fi stabilirea datelor acestora. (**)

(1035) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ci célitoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare nu au
facut parte din cerintele minime in sensul Directivei privind concesiunile.

7.3.6.2.2. Conformitatea CSP-urilor cu cerintele minim
(1036) Corsica Ferries sustine, de asemenea, cd autorititile franceze au modificat caracteristicile minime.

(1037) In ceea ce priveste pretinsa modificare a caracteristicilor minime in cursul negocierilor, autorititile franceze afirma
cd nu s-au modificat. Dupd verificarea CSP-urilor semnate, Comisia constati ci caracteristicile minime sunt
identice cu cele prevazute la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie si in dosarul de licitatie.

(1038) n ceea ce priveste conformitatea ofertelor castigatoare cu cerintele minime, Comisia constatd, dupa verificare (**)),
cd acestea respectd caracteristicile previzute la articolul 2.4 din regulamentul privind procedura de licitatie si in
dosarul de licitatie.

(1039) In plus, toate ofertele castigatoare au respectat cerintele tehnice din anexa 1. O singurd navi a companiei Corsica
Linea, Paglia Orba, avea o singurd cabind pentru PMR in loc de doud, astfel cum se prevede in anexa 1. Cu toate
acestea, chiar presupunand ci cerinta tehnicd privind numdirul de cabine pentru PMR era o cerintd minimi in
temeiul Directivei privind concesiunile, nava era o navd secundard destinatd a fi utilizatd ca inlocuitor pentru o
nava principald (considerentul 384). In plus, candidatul s-a angajat s3 inlocuiasc aceast navi cu una dintre cele
sapte nave potential alocate serviciului in cazul in care ar fi necesare doud cabine pentru PMR. Trebuie amintit
faptul cd articolul 20 din CSP-uri permite inlocuirea navelor pe durata contractului. In acelasi timp, Corsica Linea
s-a angajat sd efectueze lucrdri care sd permitd instalarea unei a doua cabine pentru PMR. Aceastd activitate a fost
finalizatd, iar Paglia Orba are in prezent doud cabine pentru PMR.

7.3.6.2.3. Respectarea principiilor egalitatii de tratament si nediscrimindrii in ceea ce priveste cildtoriile
dus-intors reprogramabile si suplimentare

(1040) Corsica Ferries sustine ca respectarea cerintelor previzute in anexa 1 pentru cildtoriile dus-intors reprogramabile
si suplimentare a fost problematicd din punct de vedere economic. Potrivit Corsica Ferries, acest lucru ar fi
necesitat mobilizarea unei nave dedicate exclusiv cildtoriilor dus-intors respective, intrucat cilitoriile dus-intors
trebuie efectuate in orice moment, sub rezerva unei perioade minime de preaviz de o siptimana.

(1041) Comisia observa cd CSP-urile si anexele 1 la acestea prevad trei categorii de calatorii dus-intors: caldtorii dus-intors
,de bazd”, ,reprogramabile” si ,suplimentare”.

(1042) Calatoriile dus-intors reprogramabile sunt reglementate de articolul 17 din CSP-uri, care prevede: ,Pentru a
optimiza organizarea traficului, autoritatea regionald isi rezerva dreptul de a reprograma célatoriile dus-intors in
functie de numadrul total de caldtorii dus-intors anuale previzut in anexa 1. Aceastd reprogramare va avea loc in
contextul comitetului tehnic mentionat la articolul 10.2 din prezentul contract”.

(1043) Comisia observd cd cildtoriile dus-intors reprogramabile nu sunt calitorii dus-intors suplimentare addugate la
numdrul total de cilitorii dus-intors anuale, ci fac parte din acest numadr total.

(**%) Astfel cum s-a mentionat in considerentul 1055, faptul cd concesionarii propun date pentru astfel de cildtorii dus-intors nu are niciun
impact asupra faptului cd alegerea datelor efective rimane, in cele din urmad, la latitudinea autoritatii contractante.

(**%) Din versiunea formalizatd a anexei 1 pentru lotul 4, pe care autoritdtile franceze au transmis-o Comisiei, lipseau doud pagini. Cu toate
acestea, Comisia a fost in mdsurd sd extragd si s confirme informatiile care lipseau din alte documente de licitatie (anexele 2 si 3).
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(1044)

(1045)

(1046)

(1047)

(1048)

(1049)

(1050)

(1051)

(1052)

Calatoriile dus-intors suplimentare sunt definite la articolul 18 din CSP-uri, care prevede: ,Avind in vedere nevoia
de a presta serviciul public, autoritatea contractantd poate fi obligatd sd solicite contractantului si efectueze ad-hoc
cildtorii dus-intors suplimentare, in limita numdrului prevazut in anexa 1 (cdldtorii dus-intors suplimentare) [...]".

Comisia observa cd au fost planificate cdldtorii dus-intors suplimentare doar pentru trei loturi (10 calitorii dus-
intors pentru lotul 1, 30 de caldtorii dus-intors pentru lotul 2 si 10 cildtorii dus-intors pentru lotul 5).

Autoritdtile franceze precizeazd cd nici dosarul de licitatie, nici raspunsurile date de autoritatea contractantd la
intrebdrile candidatilor in cursul procedurii de atribuire nu demonstreaza cd respectivii candidati au fost obligati
sd mobilizeze nave suplimentare pentru ciltoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare. In plus, autorititile
franceze afirmi ci, in conformitate cu articolele 17 si 18 din proiectele de CSP-uri, efectuarea unor calatorii dus-
intors reprogramabile si suplimentare necesitd o reuniune a comitetului tehnic prevdzut la articolul 10.2 din CSP-
uri. Comitetul permite concesionarului vizat de efectuarea acestor cilitorii dus-intors sd raporteze cu privire la
dificultdtile care ar putea rezulta din aceastd efectuare.

Comisia observi ci efectuarea cildtoriilor dus-intors suplimentare nu a reprezentat un element nou, deoarece si
CSP-urile anterioare (CSP-urile 2021-2022), pentru care Corsica Ferries a depus oferte, prevedeau calatorii dus-
intors suplimentare, in numir identic pentru cele trei loturi. In plus, operatorii economici interesati s isi depun
candidatura au avut posibilitatea de a consulta informatiile referitoare la perioadele de cerere ridicatd care ar
putea necesita cilitorii dus-intors suplimentare.

Comisia ia act, de asemenea, de ordonanta Tribunalului Administrativ din Bastia din 20 iulie 2022
(considerentul 274), in care instanta a statuat, in ceea ce priveste cildtoriile dus-intors suplimentare, ci: ,[...] in
aceste conditii si avand in vedere ci informatiile referitoare la perioadele de cerere ridicatd de transport maritim
care pot justifica o solicitare de cildtorii dus-intors suplimentare sunt cunoscute de operatorii economici si cd
SAS Corsica Ferries este liberd sd consulte datele puse la dispozitia publicului, in special de citre Observatorul
Regional al Transporturilor din Corsica, astfel cum se precizeazd si la punctul 4.1 din regulamentul privind
procedura de licitatie, din investigatie nu reiese cd informatiile cuprinse in dosarul de licitatie privind cildtoriile
dus-intors reprogramabile si suplimentare sunt insuficiente pentru a permite candidatilor si evalueze intinderea
obligatiilor contractantilor si sd depund o ofertd. Prin urmare, este putin probabil ca pretinsa incilcare a normelor
privind publicitatea si procedurile concurentiale de ofertare sd aducd prejudicii companiei reclamante. Rezultd cd
motivul invocat este inoperant” (**°).

Comisia observd ci raspunsurile la intrebarile din partea potentialilor candidati cu privire la cdldtorii dus-intors nu
au furnizat detalii suplimentare cu privire la anumite aspecte ale dosarului de licitatie, ci, in general, au directionat
candidatii citre documentele de licitatie, care au fost considerate suficient de clare (**'). Cu toate acestea, toti
candidatii au avut acces la aceleasi informatii prin intermediul sectiunii de intrebari si rdspunsuri, in conformitate
cu principiile transparentei, nediscrimindrii si egalitatii de tratament.

Comisia considerd cd documentele de licitatie nu sugerau in niciun fel ca era necesar si se mentin o flota specificd
pentru calitoriile dus-intors suplimentare sau reprogramabile. Acest lucru este confirmat de CSP-urile anterioare si
de ofertele depuse. In plus, acest lucru nu era viabil din punct de vedere practic si economic, intrucit compensatia
pentru obligatia de serviciu public nu acoperd costurile de imobilizare a navelor, care ar fi rimas inactive in cea
mai mare parte a timpului (*%).

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazd ca regulamentul privind procedura de licitatie a fost suficient de
clar in aceastd privintd pentru a permite candidatilor si depund o oferta.

Comisia observd, de asemenea, ci cildtoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare sunt concepute ca
instrumente care permit adaptarea serviciului public la cererea reald sau la conditiile meteorologice, pentru CSP-
urile pe termen lung, in cadrul unui mecanism similar unei clauze de optiuni, astfel cum se mentioneazi la
articolul 43 alineatul (1) litera (a) din Directiva privind concesiunile.

(**) Ordonanta Tribunalului Administrativ din Bastia din 20 iulie 2022, considerentul 12.

(*") Corsica Ferries considerd ¢ OTC a indicat in rdspunsurile sale ci anexa 1 era o cerintd minim (considerentul 529). Cu toate acestea,
OTC s-a referit doar la documentele de licitatie.

(*)1n cazul in care ar fi necesare flote specifice pentru cildtoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare, acest lucru ar conduce la un
cost suplimentar pentru flotele respective, care nu este compatibil cu compensatia maxima pentru costurile legate de obligatiile de
serviciu public.

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

159/173



RO JO L, 30.12.2025

(1053) Comisia observa cd documentele de consultare nu au interzis candidatilor si formuleze propuneri si cd ofertele
castigdtoare au respectat dispozitiile regulamentului privind procedura de licitatie si ale proiectului de contract
privind cilitoriile dus-intors reprogramabile si suplimentare.

(1054) Faptul cd Corsica Linea si consortiul Corsica Linea-La Méridionale au propus date pentru cilitoriile dus-intors
suplimentare, pe baza experientei lor in materie de nevoi de transport de mérfuri si a nevoilor prezentate de OTC
in dosarul de licitatie, nu inseamnd ci cildtoriile dus-intors ar fi efectuate in mod necesar la aceleasi date,
excluzand astfel posibilitatea OTC de a solicita cilatorii dus-intors la alte date. Datele aferente acestor cildtorii
dus-intors suplimentare continud si fie stabilite de comitetul tehnic, astfel cum se prevede la articolul 10.2 din
contract, si comunicate concesionarului cu o siptimanad inainte.

(1055) Prin urmare, programul propus de concesionar nu este in niciun caz obligatoriu pentru autoritatea contractantd,
care decide data unei cilitorii dus-intors in functie de nevoi. Aceastd constatare a fost demonstratd de exemplul
caldtoriilor dus-intors suplimentare realizate efectiv in 2023 pentru lotul 1, singurul lot pentru care au avut loc
cdlitorii dus-intors suplimentare (considerentul 389). Din cele 30 de cildtorii dus-intors suplimentare propuse, au
fost efectuate 28. Dintre acestea, 3 cilitorii dus-intors suplimentare au fost efectuate la date care nu au fost
planificate in programul provizoriu. In plus, OTC nu a declansat ciltorii dus-intors suplimentare pentru cinci
dintre datele ,provizorii”. In plus, Comisia observi cd, in 2023, OTC nu a declansat nicio cilitorie dus-intors
reprogramabila.

(1056) Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazd cd ofertele castigitoare respectd dispozitiile regulamentului
privind procedura de licitatie si ale proiectului de CSP in ceea ce priveste caldtoriile dus-intors reprogramabile si
suplimentare si ¢ nu a existat un tratament favorabil in ceea ce priveste programul cilitoriilor dus-intors propus
de Corsica Linea si de consortiul Corsica Linea-La Méridionale.

7.3.6.3. Concluzie

(1057) Pe baza acestor informatii, Comisia nu poate concluziona ci Corsica Ferries a fost afectatd de bariere la intrarea pe
piatd care au impiedicat-o sd depund oferte si care au determinat tratamentul siu discriminatoriu.

7.3.7. Absenta discrimindrii in ceea ce priveste metoda de calcul al compensatiei

(1058) Potrivit punctului 20 din cadrul SIEG, in cazul in care o autoritate atribuie prestarea aceluiasi SIEG mai multor
intreprinderi, compensatia ar trebui calculatd pe baza aceleiasi metode pentru fiecare intreprindere.

(1059) Intrucat prestarea serviciului public pe fiecare rutd este atribuita unei singure intreprinderi sau unui singur grup de
intreprinderi (si anume Corsica Linea, La Méridionale sau consortiul Corsica Linea-La Méridionale, a se vedea
tabelul 13), Comisia considerd ci nu poate exista discriminare in acest caz in sensul punctului 20 din cadrul SIEG.
In orice caz, Comisia observi ci compensatia a fost calculatd in conformitate cu aceleasi principii pentru fiecare
CSP (sectiunea 3.7.2).

(1060) In plus, comunicarea interpretativi privind Regulamentul privind cabotajul contine, de asemenea, dispozitii
specifice privind aplicarea principiului nediscrimindrii in cabotajul maritim. Ea prevede cd statele membre nu
trebuie s impund unei anumite companii de transport maritim obligatii adaptate care ar impiedica alti armatori
ai Uniunii s3 intre pe piatd sau s aplice alte obligatii in acest sens (*). Comunicarea atrage atentia in special
asupra a doud tipuri de clauze contractuale referitoare la conditiile de preluare a navelor de la operatorii de
servicii publice anteriori (**) si la conditiile referitoare la echipaj (***).

(1061) In spetd, CSP-urile nu impun nicio obligatie destinati in mod specific unei anumite companii de transport
maritim, in special nu impun obligatii referitoare la preluarea navelor operatorului care isi inceteazd activitatea
sau referitoare la echipaj.

(*%) Sectiunea 5.3.2.
(*%) Sectiunea 5.3.2.1.
(*) Sectiunea 5.3.2.2.
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(1062)

(1063)

(1064)

(1065)

(1066)

(1067)

(1068)

(1069)

(1070)

(1071)

(1072)

(1073)

Partile interesate nu au prezentat observatii cu privire la acest aspect.

Prin urmare, CSP-urile respectd punctul 20 din cadrul SIEG si articolul 4 alineatul (1) din Regulamentul privind
cabotajul.

7.3.8. Valoarea compensatiei

Punctul 21 din cadrul SIEG prevede cd valoarea compensatiei nu trebuie sd depdseascd ceea ce este necesar pentru
a se acoperi costurile nete ale indeplinirii obligatiilor de serviciu public, inclusiv un profit rezonabil.

Punctul 22 prevede ci valoarea compensatiei poate fi stabilitd pe baza costurilor si veniturilor estimate, pe baza
costurilor si veniturilor efective sau pe baza unei combinatii intre cele doud, in functie de stimulentele privind
eficienta pe care statele membre doresc sd le furnizeze de la bun inceput, in conformitate cu punctele 40 si 41.

Punctul 23 prevede ci, in cazul in care compensatia se bazeazd, total sau partial, pe costurile i veniturile estimate,
ele trebuie specificate in actul de atribuire. Acestea trebuie si se bazeze pe parametrii plauzibili si observabili
privind mediul economic in care este furnizat SIEG. De asemenea, costurile si veniturile trebuie sd se bazeze, dupa
caz, pe expertiza autoritdtilor de reglementare din domeniu sau a altor entititi independente de intreprindere.
Statele membre trebuie s3 indice sursele pe care se bazeazd aceste estimdri. Estimarea costurilor trebuie sa reflecte
castigurile preconizate in materie de crestere a eficientei, obtinute de cel care presteazd SIEG pe perioada de
valabilitate a actului de atribuire.

Astfel cum se mentioneaza la articolul 30 din CSP-uri (considerentul 293), compensatia financiard maxima platitd
de OTC concesionarului pentru obligatiile sale de serviciu public nu trebuie si depdseascd ceea ce este necesar
pentru a se acoperi costurile nete ale furnizarii SIEG, luind in considerare un profit rezonabil.

In spetd, valoarea compensatiei pentru SIEG se calculeazd ex ante, utilizind metodologia de alocare a costurilor,
astfel cum este indicatd in contul de exploatare provizoriu al concesionarilor pentru fiecare lot (anexa 9), care face
parte integrantd din CSP-uri. Valoarea compensatiei previzute in anexa 9 nu poate fi majoratd ex post, ci face
obiectul unor stimulente privind eficienta (considerentele 301 si 302) si al unui control ex post
(considerentul 319), care prevede un mecanism de recuperare in caz de supracompensare.

In contextul atribuirii CSP-urilor, autorititile franceze au verificat daci ofertele financiare prezentate de Corsica
Linea si La Méridionale se bazau pe ipoteze obiective si plauzibile si dacid respectau obligatiile de serviciu public,
inclusiv capacitatea minimd in ceea ce priveste transportul de marfuri si de pasageri si obligatiile referitoare la
tarifele pentru transportul de marfuri si de pasageri.

Prin urmare, Comisia considerd ci punctele 21-23 din cadrul SIEG au fost indeplinite.

7.3.8.1. Costul net necesar pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu public

Conform punctului 24 din cadrul SIEG, costul net necesar sau care se preconizeazd ci va fi necesar pentru
indeplinirea obligatiilor de serviciu public ar trebui calculat utilizind metodologia costului net evitat in cazul in
care acest fapt este impus de legislatia Uniunii sau cea nationald, precum si in alte cazuri, in masura posibilului.

Desi Comisia considerd metodologia costului net evitat ca fiind metoda cea mai riguroasd pentru determinarea
costului unei obligatii de serviciu public, in conformitate cu punctul 27 din cadrul SIEG, pot exista cazuri in care
folosirea acestei metodologii nu este posibild sau adecvati. In astfel de situatii, in cazul in care sunt justificate in
mod corespunzitor, Comisia poate accepta metode alternative de calcul al costului net necesar indeplinirii
obligatiilor de serviciu public, cum ar fi metodologia bazati pe alocarea costurilor.

In cazul de fad, autorititile franceze au utilizat metodologia de alocare a costurilor (a se vedea
considerentele 307-309), care, potrivit Corsica Ferries, nu este justificatd (considerentele 493-498).
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(1074)  In primul rdnd, trebuie amintit faptul ¢4, in conformitate cu cadrul SIEG, ambele metode (si anume metodologia
costului net evitat si metodologia de alocare a costurilor), dacd sunt aplicate corect, sunt metode valabile pentru
calcularea valorii adecvate a compensatiei. Ambele metode se bazeazd pe ipoteze privind veniturile si costurile
suplimentare sau directe asociate prestdrii SIEG si, prin urmare, sunt supuse unor constrangeri metodologice
comparabile, contrar afirmatiilor Corsica Ferries.

(1075) In al doilea rind, metodologia costului net evitat inseamna stabilirea costurilor si a veniturilor intreprinderii intr-un
scenariu ipotetic fard un SIEG. Cu toate acestea, activitdtile Corsica Linea si La Méridionale pe rutele dintre Corsica
si continent depind de existenta SIEG. In cadrul consultirii operatorilor, aceste companii au declarat cd, in lipsa
unui contract de servicii publice, nu vor oferi niciun serviciu comercial intre Corsica si Franta continentald
(considerentul 234). Contrar celor sustinute de Corsica Ferries, Comisia considerd, pe baza informatiilor
prezentate in considerentele 817-825 si 870, ci autorititile franceze nu au savarsit o eroare viditd prin luarea in
considerare a declaratiilor Corsica Linea si La Méridionale in cursul consultdrii operatorilor. Prin urmare, nu s-a
putut aplica niciun scenariu ipotetic relevant in care operatorii ar fi exploatat rutele dintre Corsica si continent pe
o0 bazi comerciald fird SIEG, ceea ce inseamna ci nu s-a putut utiliza metodologia costului net evitat.

(1076) In consecintd, argumentele invocate de Corsica Ferries (considerentele 493-498) trebuie respinse.

(1077) n ceea ce priveste metodologia de alocare a costurilor, in conformitate cu punctele 28 si 29 din cadrul SIEG,
aceastd metodd presupune calcularea costului net necesar pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu public ca
diferenta dintre costurile i veniturile unui anumit prestator care indeplineste obligatiile de serviciu public, astfel
cum sunt precizate i estimate in actul de atribuire. Costurile care trebuie luate in considerare cuprind toate
costurile necesare prestirii SIEG.

(1078) Punctul 31 din cadrul SIEG prevede c3, atunci cind intreprinderea cdreia i s-a incredintat prestarea unui SIEG
desfdsoard si activitdti care nu se incadreazd in domeniul de aplicare al SIEG, costurile care trebuie luate in
considerare pot acoperi toate costurile directe necesare pentru furnizarea SIEG si o contributie adecvati la
costurile indirecte comune atat SIEG, cit si altor activitdti. Costurile legate de orice activitate in afara domeniului
de aplicare al SIEG trebuie sd includd toate costurile directe si o contributie adecvati la costurile comune. Pentru a
se stabili contributia corespunzitoare la costurile comune, pot fi luate ca reper preturile pietei privind utilizarea
resurselor, dacd sunt disponibile. In absenta unor astfel de preturi pe piati, contributia adecvati la costurile
comune poate fi determinati prin raportarea la nivelul profitului rezonabil (*%) estimat a fi realizat de
intreprindere prin activititi care nu fac obiectul domeniului de aplicare al SIEG sau, dacd se dovedeste mai
oportun, prin utilizarea altor metodologii.

(1079) In spetd, operatorii de servicii publice desfisoari si activititi comerciale. In consecintd, in conformitate cu
punctul 31 din cadrul SIEG, este necesar si se verifice dacd toate costurile directe legate de SIEG, precum si o
contributie adecvati la costurile comune indirecte sunt luate in considerare la calcularea valorii compensatiei.

(1080) In plus, trebuie amintit ci, in hotirdrea BUPA, Curtea de Justitie a precizat, referindu-se la necesitatea si la
caracterul proportional al compensatiei, cd ,puterea discretionard de care dispune statul membru cu privire la
definirea unei misiuni SIEG si la conditiile punerii sale in aplicare, inclusiv pentru aprecierea supracosturilor
ocazionate de executarea acestuia care depinde de fapte economice complexe, sfera controlului pe care Comisia
este abilitatd sd il exercite in acest temei este limitatd la controlul unei erori manifeste” si ¢d ,[...] controlul
caracterului proportional al compensatiei pentru executarea unei misiuni SIEG [...] se limiteazd la a verifica
necesitatea compensdrii previzute pentru ca misiunea SIEG in cauzd sd poatd fi indeplinitd in conditii acceptabile
din punct de vedere economic [...] sau invers, dacd misura in cauzi este vidit neadecvatd in raport cu obiectivul
urmdrit [...]". (*)

(¥%) Profitul rezonabil va fi analizat dintr-o perspectivd ex ante (pe baza profiturilor preconizate, mai degraba decat pe baza celor realizate)
pentru a nu elimina stimulentele pentru intreprindere de a obtine o crestere a eficientei atunci cAnd desfdsoard alte activitdti decat SIEG.
(*7)Hotdrarea din 12 februarie 2008, BUPA, T-289/03, ECLLEU:T:2008:29, punctele 220 si 222.

162/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



JO L, 30.12.2025

RO

(1081)

(1082)

(1083)

(1084)

(1085)

(1086)

(1087)

Astfel cum se indicd in considerentul 308, costurile directe ale activitatilor de transport de pasageri si de marfuri
sunt alocate SIEG pe baza numdrului de pasageri sau a volumului de marfuri (in ML) pe care concesionarii trebuie
sd il garanteze in temeiul obligatiilor privind capacitatea prevazute de CSP-uri, in timp ce costurile comune, care
reprezintd majoritatea costurilor de exploatare ale concesionarilor, sunt alocate SIEG proportional cu capacitatea
(exprimatd in m* de volum) rezervatd pe navd pentru activititile SIEG. Aceastd abordare conduce la alocarea unei
cote aproximative de [60-75] % din costurile totale pentru SIEG pe toate rutele (a se vedea tabelul 30), cu exceptia
serviciului public intre Marsilia si Propriano, unde 100 % din costurile totale sunt alocate SIEG.

In ceea ce priveste alocarea costurilor pe ruta dintre Marsilia si Propriano, alocarea integrald a costurilor citre SIEG
este justificatd, intrucat intregul serviciu furnizat de Corsica Linea este considerat SIEG. Acest lucru se datoreazd
faptului cd pe aceastd rutd a fost identificati o disfunctionalitate completd a pietei (considerentele 170 si 239).

Pentru celelalte rute, in ceea ce priveste costurile legate direct de serviciile de transport de pasageri si de marfuri,
care se referd doar la cteva elemente de cost (acoperind aproximativ [10-25] % din costurile totale per rutd),
operatorii de servicii publice au alocat citre SIEG aproximativ [0-20] % din costurile directe legate de transportul
de pasageri si [80-100] % din costurile directe legate de transportul de marfuri. Comisia a verificat dacd aceste
chei de repartizare specifice erau justificate avand in vedere obligatiile SIEG, calculand raportul dintre, pe de o
parte, numdrul de pasageri si volumul de marfuri (in ML) legate de SIEG, astfel cum sunt previzute in CSP-uri, si,
pe de altd parte, numdrul total de pasageri si volumul de marfd (in ML) stabilite in contul de exploatare provizoriu
al concesionarilor Corsica Linea si La Méridionale pentru fiecare lot (anexa 9). Comisia observd ci acest raport
corespunde cheilor de repartizare specifice aplicate costurilor directe si, prin urmare, concluzioneazd cd aceste
chei sunt justificate.

In ceea ce priveste costurile comune, care reprezintd cea mai mare parte a costurilor (aproximativ [70-90] % din
costurile totale per rutd), operatorii de servicii publice au alocat citre SIEG aproximativ [60-75] % din aceste
costuri. Pentru a verifica dacd aceastd cheie de repartizare este justificatd, Comisia a luat in considerare
urmdtoarele elemente.

In primul rand, Comisia observa ci obligatiile previzute in CSP se referd in principal la transportul de mérfuri. Pe
baza informatiilor furnizate de autorititile franceze in cursul procedurii oficiale de investigare, care aratd
capacititile navelor utilizate (in m®) pe rutele CSP, defalcate in functie de capacitatea de transport de marfuri si de
pasageri, Comisia observd cd capacitatea de transport de mdrfuri a navelor utilizate de Corsica Linea si La
Meéridionale, exprimatd ca procent din capacitatea totald a navei (in m’), este in medie de 73 %.

Avand in vedere ci traficul de marfuri nu urmeazd un model regulat, astfel cum se descrie in considerentul 976,
Comisia considerd ci este rezonabil si se aloce costurile comune ale unei nave in functie de capacitatea de
transport de marfuri a navei rezervate de operator pentru serviciul public, pentru a putea acoperi cererea in orice
moment, inclusiv in perioadele de varf, atunci cand capacitatea de transport de mdrfuri a navelor este, in general,
utilizatd aproape integral. () Din aceste motive, se justificd aplicarea unei chei de repartizare a costurilor
comune de aproximativ [60-75] % pe toate rutele (tinind seama de faptul cd punerea la dispozitie a catorva locuri
pentru pasagerii in scop medical, care constituie minoritatea pasagerilor din transportul maritim, este neglijabild
si, n orice caz, ar spori cota de costuri comune care ar putea fi alocatd SIEG).

In plus, Comisia observa ci cheile de repartizare vor face obiectul unor controale ex post, care vor tine seama de
utilizarea efectivi a navelor pentru SIEG si pentru activitatile de servicii comerciale (considerentul 314). Aceasta
inseamnd cd, in cazul in care numdrul de pasageri comerciali sau volumul de marfuri comerciale transportate este
mai mare decat volumele preconizate indicate in conturile de exploatare provizorii (anexa 9), cheile de repartizare
si, prin urmare, cuantumul ajutorului vor fi ajustate [in timp ce cuantumul ajutorului nu poate fi majorat ex post
(considerentul 314)].

(*®) Comisia observa c3, in cazul unei cereri ridicate, navele utilizate de Corsica Linea si La Méridionale pe rutele dintre Marsilia si Ajaccio,
Bastia, LTle-Rousse si Porto-Vecchio ar trebui utilizate aproape integral (aproximativ 90 % din capacitatea de transport de marfuri a
navei ar fi utilizatd in perioadele de varf).
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(1088)  In al doilea rand, Comisia a verificat daca alocarea costurilor comune ar putea fi, de asemenea, consideratd adecvati
in raport cu nivelul profitului rezonabil pe care intreprinderea ar trebui si il realizeze pentru activititi care nu fac
obiectul domeniului de aplicare al SIEG, si anume activititi comerciale. Pe baza conturilor de exploatare provizorii
pentru fiecare lot (anexa 9), Comisia considerd ci profitul preconizat pentru serviciile comerciale nu depiseste un
profit rezonabil. In special, nivelul de profit preconizat pentru serviciile comerciale (mdsurat ca marji de
exploatare) este relativ limitat (in medie [...] %) si nu depdseste valoarea de referintd de piatd de 7,8 %, care a fost
stabilitd de autoritdtile franceze pe baza unui studiu independent care analizeazd rentabilitatea unui esantion de
companii de transport maritim comparabile (considerentul 311).

(1089) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ci principiile stabilite de autoritdtile franceze pentru punerea
in aplicare a metodologiei de alocare a costurilor sunt valabile si conforme cu punctele 28-31 din cadrul SIEG.
Aceste principii permit alocarea citre SIEG a tuturor costurilor directe necesare pentru indeplinirea obligatiilor de
serviciu public, precum si a unei contributii adecvate la costurile comune indirecte. In plus, Comisia considera ci
autoritdtile franceze au furnizat dovezi suficiente pentru a demonstra ci cheile de repartizare specifice nu sunt in
mod vadit incorecte, dat fiind ci aplicarea lor conduce la o cotd a costurilor alocate SIEG care este justificatd si
reflectd o contributie adecvati a costurilor comune indirecte la SIEG.

(1090) In concluzie, Comisia considerd ci metodologia de alocare a costurilor a fost pusa in aplicare in mod corect de
autoritdtile franceze si cd afirmatiile Corsica Ferries (considerentele 484-491), potrivit cirora cheile de repartizare
a costurilor nu sunt obiective i alocd o cotd disproportionatd din costuri activittilor SIEG, trebuie respinse.

7.3.8.2. Venituri

(1091) In conformitate cu punctul 32 din cadrul SIEG, venitul care trebuie luat in considerare trebuie s3 includd cel putin
venitul total obtinut din prestarea SIEG, asa cum este precizat in actul de atribuire, precum si profiturile excesive
obtinute din drepturi speciale sau exclusive, chiar dacid sunt asociate altor activitdti, asa cum se prevede la
punctul 45 din cadru.

(1092) In conformitate cu punctul 32 din cadrul SIEG, CSP-urile impun ca veniturile direct legate de prestarea SIEG si fie
luate in considerare la calcularea valorii compensatiei (considerentul 293). Aceste venituri sunt prezentate in anexa
9 la CSP-uri (care contine conturile de exploatare provizorii ale concesionarului) si sunt calculate pe baza
obligatiilor privind transportul de marfuri si de pasageri cuprinse in CSP-uri, a tarifelor aplicabile si a numarului
de cildtorii dus-intors previzute in CSP-uri.

(1093) Contrar afirmatiilor Corsica Ferries (considerentele 499-502), serviciul public nu conferd drepturi exclusive
concesionarilor §i, in consecintd, profiturile legate de serviciile comerciale nu trebuie luate in considerare la
calcularea compensatiei, astfel cum se prevede la punctul 45 din cadrul SIEG. Astfel cum se mentioneazd in
considerentele 728-988, Comisia considerd ci existd un SIEG autentic pentru transportul maritim de pasageri si
de mirfuri intre Marsilia si Franta, astfel cum au stabilit autorititile franceze. In plus, CSP-urile nu interzic altor
operatori s ofere servicii comerciale intre Marsilia si Corsica in cadrul sistemului OSP unilateral. Prin urmare,
CSP-urile nu conferd concesionarilor nicio exclusivitate sau drepturi speciale.

(1094) In sfarsit, Corsica Ferries pare s interpreteze in mod eronat pozitia Comisiei cu privire la aspectul daci contractele
de servicii publice acordd exclusivitate operatorilor de servicii publice (considerentul 501). Faptul cd consiliul
francez al concurentei §i autoritatea de concurentd au putut recunoaste in trecut ci contractantii din cadrul
contractelor de servicii publice anterioare au beneficiat de facto de exclusivitate pe piatd nu demonstreazd in
niciun fel cd CSP-urile acordd drepturi speciale sau exclusive contractantilor CSP. In plus, in decizia sa privind
ajutorul de stat acordat in cadrul CSP-urilor 2007-2013, Comisia nu a considerat cd CSP-urile acordasera drepturi
speciale sau exclusive contractantilor lor (**), contrar a ceea ce pare sd sugereze Corsica Ferries.

(**) Decizia 2013/435/UE.
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In orice caz, punctul 45 din cadrul SIEG se limiteaza s3 stabileasca faptul c3, atunci cand sunt conferite drepturi
exclusive operatorului de serviciu public, trebuie luate in considerare profiturile excesive obtinute din drepturi
speciale sau exclusive, chiar si cele asociate altor activitdti. Cu toate acestea, astfel cum se mentioneazd in
considerentul 1088, profiturile preconizate din serviciile comerciale nu depdsesc un profit rezonabil.

In sfarsit, astfel cum se mentioneazi la articolul 32 din CSP-uri (considerentul 296), operatorii de servicii publice
nu pot dispune in mod liber de profiturile generate de activititile lor care nu sunt legate de SIEG. Ei sunt obligati
sd reinvesteascd profiturile generate de aceste activitdti in vederea atingerii obiectivelor de imbundtatire a calitdtii
mediului SIEG. Excedentele neutilizate se ramburseazd integral autoritdtii contractante la expirarea contractului.
Prin urmare, chiar daci CSP-urile ar conferi un drept exclusiv concesionarilor (ceea ce nu este cazul) si chiar dacd
acest drept exclusiv ar genera un profit excesiv (ceea ce nu este cazul), abordarea autoritdtilor franceze ar fi
conformd cu punctul 46 din cadrul SIEG, care prevede ci profiturile comerciale trebuie si fie alocate integral sau
partial finantdrii SIEG. Acest lucru este garantat de obligatiile prevdzute la articolul 32 din CSP-uri.

7.3.8.3. Profit rezonabil

Dispozitiile privind profitul rezonabil sunt prevdzute la punctele 33-38 din cadrul SIEG.

Punctul 33 defineste profitul rezonabil ca fiind rata rentabilititii capitalului pe intreaga perioadd de valabilitate a
actului de atribuire, care ar fi cerutd de o intreprindere tipicd, care analizeazd dacd sd presteze sau nu serviciul de
interes economic general, tinind seama de nivelul de risc suportat. Nivelul de risc depinde de sectorul vizat, de
tipul serviciului si de caracteristicile mecanismului de compensare. Cu toate acestea, punctul 34 prevede ci, in
cazuri temeinic justificate, se pot utiliza alti indicatori ai nivelului profitului decit rata rentabilitdtii capitalului
pentru a se stabili care ar trebui sd fie profitul rezonabil, cum ar fi rata medie de rentabilitate a capitalurilor
proprii pe durata de valabilitate a actului de atribuire, rentabilitatea capitalului angajat, randamentul activelor sau
rata rentabilitdtii comerciale.

Punctul 35 din cadru prevede cd, indiferent de indicatorul ales, statul membru trebuie sd furnizeze Comisiei dovezi
conform cdrora profitul proiectat nu depaseste ceea ce este necesar in cazul unei societdti tipice care analizeazd
oportunitatea prestdrii serviciului, de exemplu furnizind referinte privind profiturile obtinute in cadrul unor
contracte similare acordate in conditii concurentiale.

Astfel cum s-a mentionat in considerentul 310, articolul 39 din CSP-uri prevede cd profitul rezonabil corespunde
raportului dintre veniturile curente inainte de deducerea impozitelor si a dobanzilor si cifra de afaceri aferentd
activitdtilor SIEG, inclusiv compensatia, astfel cum este prezentat in anexa 9 (marja de exploatare). Pentru fiecare
rutd, profitul rezonabil nu trebuie sd depdseascd 2,13 % pe intreaga duratd a contractului.

Acest profit maxim rezultd din ofertele financiare propuse de contractantii CSP (anexa 9) si a fost comparat de
autoritdtile franceze cu marja de exploatare medie a altor companii de transport maritim din Europa
(considerentul 311). Dispozitiile contractuale referitoare la profitul rezonabil prevdd, de asemenea, cd rata
maximd a profitului nu trebuie revizuitd in sens ascendent in niciun caz, cu exceptia cazului in care piata este
perturbati si sub rezerva unui studiu independent suplimentar care sa justifice revizuirea acestei rate.

Comisia observd, in primul rand, cd indicatorul marja de exploatare, in locul ratei de rentabilitate a capitalului, este
un indicator rezonabil si justificat in mod corespunzitor pentru estimarea nivelului profitului in cazul de fata.
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(1103) Autoritatile franceze au explicat ¢, in cazul de fatd, nu este posibil sd se calculeze rata de rentabilitate a capitalului,
care este definitd in cadrul SIEG ca fiind rata internd de rentabilitate pe care intreprinderea o realizeazd din
capitalul investit pe durata proiectului, pentru companiile de transport maritim care inchiriazd sau navlosesc
nave, deoarece nu existd o investitie initiald pentru serviciile specifice din cadrul CSP-urilor. Comisia observa, de
asemenea, cd datele contabile (de exemplu, marja de exploatare) au fost utilizate si in deciziile anterioare privind
SIEG pentru a estima nivelul profitului rezonabil ().

(1104) Corsica Ferries contestd calculul profitului rezonabil pe baza venitului actual inainte de impozitare (sau a marjei de
exploatare), deoarece, in opinia sa, datele referitoare la costurile SIEG nu sunt usor de observat in contul de profit
si pierderi al beneficiarilor, ci necesitd o alocare discutabild a diferitelor elemente de cost intre activitatile SIEG si
cele care nu sunt legate de SIEG (considerentul 504). Cu toate acestea, Comisia observa cd operatorii SIEG trebuie
si furnizeze in anexa 9 o defalcare detaliatd a costurilor lor estimate si reale. In plus, Comisia considerd cd
principiile de alocare a costurilor si cheile specifice de repartizare a costurilor din anexa 9 pentru obtinerea
costurilor estimate legate de SIEG sunt justificate si rezonabile, astfel cum se explicd in considerentele 1079-1089.

(1105) In plus, astfel cum se indicd in decizia de initiere a procedurii, utilizarea unui studiu comparativ pentru a estima
nivelul profitului rezonabil este o metodd adecvatd (**'). Comisia observd de asemenea cd Corsica Ferries nu a
contestat relevanta rezultatelor acestui studiu de piatd in observatiile sale.

(1106) Avand in vedere cd CSP-urile prevdd un profit maxim de 2,13 %, si anume un nivel considerabil mai scizut decat
cel estimat de studiul comparativ comandat de autoritdtile franceze, si cd aceastd valoare a profitului nu poate fi,
in principiu, majoratd ex post, Comisia considerd cd profitul stabilit in CSP-uri nu depdseste un nivel rezonabil si,
prin urmare, CSP-urile sunt in conformitate cu punctele 33-38 din cadrul SIEG.

7.3.8.4. Stimulente privind eficienta

(1107) In conformitate cu punctul 39 din cadrul SIEG, in conceperea metodei de compensare, statele membre trebuie si
introducd stimulente pentru prestarea eficientd de SIEG de inalti calitate, cu exceptia cazului in care acestea pot
justifica in mod corespunzdtor cd nu este posibil sau adecvat sd se procedeze astfel.

(1108) Punctele 40 si 41 lasd o marjd de apreciere statelor membre in ceea ce priveste forma pe care trebuie sd o ia aceste
stimulente. Cu toate acestea, punctele 42 si 43 prevdd cd orice mecanism de stimulare a imbundtdtirii eficientei
trebuie s se bazeze pe date si criterii obiective si misurabile stabilite in actul de atribuire si care fac obiectul unei
evaludri ex post transparente efectuate de o entitate independentd de prestatorul de SIEG. In plus, cresterea
eficientei ar trebui obtinutd fird a se aduce atingere calitdtii serviciilor prestate si ar trebui s respecte standardele
prevézute in legislatia Uniunii.

(1109) Astfel cum se prevede in considerentul 302, mecanismul de eficientd aplicat compensatiei pentru costurile de
exploatare este previzut la articolul 35.3 din CSP-uri. In practici, mecanismul de eficient4 este inclus in indexarea
compensatiei pentru costurile de exploatare, in masura in care valoarea compensatiei creste mai putin decat
inflatia reald. In plus, articolul 35.4 din CSP-uri impune ca valoarea efectivd a compensatiei s fie platitd pe baza
raportului anual prezentat OTC de citre prestatorii de servicii publice. In conformitate cu articolul 46 din CSP-
uri, raportul anual trebuie sd includid contul de exploatare actualizat in acelasi format ca si contul de exploatare

(") A se vedea, de exemplu, Decizia 2012/321/UE a Comisiei din 25 ianuarie 2012 privind masura SA.14588 (C 20/09) pusa in aplicare
de Belgia in favoarea De Post-La Poste (in prezent ,bpost”) (JO L 170, 29.6.2012, p. 1, ELL http:|/data.europa.eu/eli/dec/2012/321/oj);
decizia din 1 august 2014 in cazul SA.35608 — Hellenic Post — Compensatii pentru finantarea serviciilor postale universale (JO C 348,
3.10.2014, p. 48) si decizia din 29 ianuarie 2016 in cazul SA.41702 — Irlanda — Sistemul de egalizare a riscurilor (JO C 104,
18.3.2016, p. 2).

(") Aceastd metodologie a fost aplicatd in Decizia (UE) 2022/348 a Comisiei din 17 iunie 2021 privind misurile SA.32014, SA.32015,
SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN) puse in aplicare de Italia si de regiunea Toscana pentru Toremar si achizitorul acesteia, Moby
(JO L 64, 2.3.2022, p. 6, ELL http://data.europa.eufeli/dec/2022/3480j).
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provizoriu (anexa 9), tindnd seama de indexarea costurilor, insotit de o notd care sd compare si sd explice
diferentele dintre veniturile si costurile reale si cele preconizate. Potrivit autoritdtilor franceze, auditul este
efectuat de un auditor extern, selectat de OTC, in urma unei proceduri de atribuire. Prin urmare, valoarea reald a
compensatiei se bazeazd pe o evaluare ex post transparentd efectuatd de o entitate independentd de prestatorul de
SIEG.

In plus, Comisia observa cd mecanismul de control ex post al valorii compensatiei, astfel cum este previzut la
articolul 35.1 din CSP-uri, prevede si anumite stimulente privind eficienta. Articolul 35.1 din CSP-uri prevede cg,
in caz de supracompensare (in special in cazul in care capacitatea navelor rezervate pentru SIEG este utilizatd
pentru servicii comerciale), jumitate din orice compensatie excedentard plititd poate fi retinutd de citre
concesionari, pind la o limitd maxima de 5 % din compensatie. Faptul ci operatorilor SIEG li se permite sd retind
o parte din supracompensatie, dupd caz, ii incurajeazd si utilizeze capacitatea navei in cel mai eficient mod
posibil. In special, acest fapt oferd un stimulent pentru a utiliza capacitatea care este, in principiu, rezervatd
pentru SIEG pentru servicii comerciale, in cazul in care aceastd capacitate ar rimane, altfel, neutilizatd, reducand
astfel costurile SIEG.

Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ci punctele 40-43 din cadrul SIEG sunt indeplinite.

Corsica Ferries sustine c¢d mecanismul de eficientd, astfel cum este prevdzut la articolul 35.3 din CSP-uri, nu isi
indeplineste obiectivul, intrucat formula de compensare, astfel cum este definitd la articolul 35.3 din CSP-uri, este
vadit incorecti (considerentele 512 si 513). In special, Corsica Ferries sustine ci aplicarea formulei de indexare va
avea ca rezultat acordarea unei compensatii publice companiilor contractante la un nivel indexat peste nivelul
inflatiei. Cu toate acestea, Comisia considerd cd aceastd afirmatie este nefondata.

Astfel cum au explicat autoritdtile franceze, cifrele din contul de exploatare provizoriu al concesionarilor (anexa 9)
pentru fiecare lot se bazeazd pe valorile nominale pentru anul 2023. In fiecare an, valoarea nominali a
compensatiei pentru costurile de exploatare este actualizatd pentru a reflecta valorile reale (si anume ajustate in
functie de inflatie), pe baza formulei previzute la articolul 35.3 din CSP-uri. Formula de la articolul 35.3 din CSP-
uri garanteazd ci compensatia platita efectiv intr-un an creste mai putin decat inflatia.

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazd ci sunt indeplinite cerintele pentru mecanismul de eficientd
mentionat la punctele 39-43 din cadrul SIEG si c afirmatia Corsica Ferries este nefondatd.

7.3.8.5. Dispozitii aplicabile intreprinderilor care desfisoard si activitdti in afara
domeniului de aplicare al SIEG sau care presteazd mai multe SIEG

Conform punctului 44 din cadrul SIEG, in cazul in care o intreprindere desfisoard activititi care se incadreazd atat
in cadrul, cat si in afara domeniului de aplicare al SIEG, contabilitatea sa internd trebuie si prezinte separat
costurile si veniturile asociate serviciilor SIEG si pe cele ale altor servicii, in conformitate cu principiile previzute
la punctul 31. Atunci cand unei intreprinderi i se incredinteazd prestarea mai multor SIEG deoarece autoritatea
care incredinteazd SIEG sau natura SIEG este diferitd, contabilitatea internd a intreprinderii trebuie sd permitd
verificarea existentei vreunei supracompensatii la nivelul fiecdrui SIEG.

Astfel cum s-a mentionat in considerentul 293, articolul 30 din CSP-uri prevede ci inregistririle contabile interne
ale contractantului trebuie si indice separat costurile si veniturile asociate SIEG si cele legate de alte servicii, ludnd
in considerare cheile pentru repartizarea tuturor costurilor directe necesare pentru prestarea SIEG si o contributie
adecvatd la costurile indirecte comune atat SIEG, cit si activititilor comerciale. Comisia observd ci CSP-urile
contin, in anexa 9, cheile de repartizare pentru fiecare dintre elementele de cost ale contractantilor. Articolul 46
din CSP-uri prevede, de asemenea, cd in fiecare an contractantii trebuie sd elaboreze un raport anual de activitate
(inclusiv o anexd 9 actualizatd) care s prezinte separat veniturile si costurile reale legate de SIEG si pe cele legate
de activititile comerciale, care vor fi examinate de OTC.

Prin urmare, Comisia considerd cd punctul 44 din cadrul SIEG este respectat.
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7.3.8.6. Supracompensarea

(1118) In conformitate cu punctul 49 din cadrul SIEG, statele membre trebuie s se asigure ci intreprinderile nu primesc
compensatii care depdsesc valoarea determinatd in conformitate cu cerintele prevdzute in sectiunea respectiva.
Acestea trebuie si furnizeze dovezi la solicitarea Comisiei. Statele membre trebuie si efectueze controale regulate
sau sd se asigure cd astfel de controale sunt efectuate la sfarsitul perioadei de valabilitate a actului de atribuire si, in
orice caz, la intervale de cel mult trei ani.

(1119)  Astfel cum se descrie in considerentele 312-317, autorititile franceze vor efectua un control anual ex post al valorii
compensatiei plitite contractantilor pentru a se asigura cd nu existd o supracompensare care ar putea rezulta din
utilizarea efectivi a navelor.

(1120) In primul rand, trebuie remarcat faptul cd valoarea compensatiei pentru fiecare lot, calculati ex ante in contul de
exploatare provizoriu (anexa 9), se bazeazd pe numdrul minim de cildtorii dus-intors anuale sau pe traficul de
bazd, necesar in cadrul SIEG (si anume inclusiv cildtoriile dus-intors reprogramabile, dar excluzand cilatoriile
dus-intors suplimentare).

(1121) 1In ceea ce priveste traficul de bazi, compensatia se calculeazd pe baza cheilor de repartizare, care vor fi stabilite
pentru intreaga duratd a contractului (considerentul 307), cu exceptia cazului in care, in urma controlului ex post,
existd o discrepantd intre cheia de repartizare prevazutd in anexa 9 si cheia de repartizare care rezultd din prestarea
efectivd a SIEG. Acest mecanism permite astfel reducerea ex post, dacd este necesar, a valorii compensatiei pentru
costurile de exploatare, de investitii si cu combustibilul, in functie de utilizarea efectivd a navelor. Aceasta
inseamnd cd, in cazul in care capacitatea navei rezervate activitdtilor SIEG este utilizatd efectiv pentru serviciul
comercial, vor fi ajustate cheile de repartizare din anexa 9 si, prin urmare, compensatia.

(1122) In plus, traversdrile neefectuate nu vor fi compensate (considerentul 315).

(1123) OTC efectueazd un control ex post al calculului compensatiei pe baza raportului anual al concesionarilor, care
include contul de exploatare actualizat in acelasi format ca si contul de exploatare provizoriu (anexa 9), insotit de
o notd in care se compard si se explicd diferentele dintre veniturile si costurile reale si cele prognozate.
Rambursarea de cdtre contractant cdtre CdC va fi efectuatd in cazul in care existd o diferentd intre valoarea
compensatiei care rezultd din contul de exploatare provizoriu si suma care rezultd din contul de exploatare
actualizat.

(1124) In ceea ce priveste ciltoriile dus-intors suplimentare, intregul serviciu este considerat a fi un SIEG. Astfel cum se
indicd in considerentul 306, articolul 38.1 din CSP-uri prevede ci compensatia pentru o cilitorie dus-intors
suplimentard, dacd este efectuatd, este valoarea cea mai micd dintre (i) valoarea preconizatd a compensatiei pentru
fiecare cidlitorie dus-intors indicatd in anexa 9 (contul de exploatare provizoriu) si (ii) valoarea rezultatd din contul
de exploatare actualizat, care include costurile nete reale suportate pentru efectuarea unei cilitorii dus-intors
suplimentare si face parte din raportul anual. Comisia considerd ci aceastd abordare este rezonabild pentru a evita
supracompensarea.

(1125) Pe baza celor de mai sus, Comisia considerd ci abordarea adoptati de autorititile franceze este adecvatd pentru a
exclude riscul de supracompensare.

(1126) In ceea ce priveste rambursarea oricirei compensatii excedentare, in conformitate cu articolul 35.1 din CSP-uri,
jumdtate din orice compensatie excedentard platitd poate fi retinutd de citre concesionari, pand la o limitd
maximd de 5 % din compensatie. Corsica Ferries sustine c¢i acest lucru ar conduce la o supracompensare
(considerentul 505).

(1127) Comisia considerd ci aceastd afirmatie ar trebui sa fie respinsd. Astfel cum se indica in considerentul 1110, faptul
cd operatorilor SIEG li se permite sd retind o parte din supracompensatie, dupd caz, incurajeazd operatorii de
servicii publice sd utilizeze capacitatea navei in cel mai eficient mod posibil. In ceea ce priveste traversarile care
nu sunt efectuate, ar trebui remarcat faptul ci o calitorie dus-intors poate fi anulatd de OTC numai in caz de fortd
majord sau de circumstante imprevizibile, de comun acord cu concesionarii (considerentul 291). In consecint,
faptul ca beneficiarii masurilor nu primesc compensatii cel putin pentru costurile fixe asociate unei cilatorii dus-
intors anulate poate fi considerat mai degrabd prudent. In orice caz, suma pe care operatorii de servicii publice o
pot retine in caz de supracompensare este limitatd la 5 % din compensatie.
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Astfel cum se mentioneazd in considerentele 503-511, Corsica Ferries prezintd argumente suplimentare pentru a
demonstra ¢ conditiile CSP-urilor sunt insuficiente pentru a exclude orice risc de supracompensare. Aceste
argumente trebuie respinse.

In primul rand, potrivit Corsica Ferries, cadrul SIEG impune ca profiturile legate de activititile comerciale si fie
luate in considerare in scopul calculdrii valorii compensatiei numai daci SIEG conferd operatorilor drepturi
speciale sau exclusive si dacd profiturile respective depdsesc un profit rezonabil. Cu toate acestea, astfel cum se
mentioneazd in considerentele 1016-1096, aceste doud circumstante nu sunt stabilite in cazul de fatd.

In al doilea rdnd, astfel cum se prevede in considerentele 1079-1089, cheile de repartizare a costurilor aplicate sunt
obiective si suficient de justificate pentru a reduce la minimum riscul de supracompensare a prestirii de servicii
SIEG.

In al treilea rind, termenul ,cheie care rezultd din operatiuni” este explicit si trebuie inteles in lumina principiilor
generale de alocare a costurilor definite de autorititile franceze i prezentate ofertantilor in cadrul procedurii de
atribuire a CSP-urilor (considerentul 308). In orice caz, termenul este definit mai detaliat la articolele 35.1 si 37.1
din CSP-uri ca fiind ,0 cheie de repartizare care ar rezulta din operatiuni efective (costuri si venituri reale,
exploatarea efectivi a navelor etc.)”.

In al patrulea rdnd, contrar celor sustinute de Corsica Ferries, profiturile comerciale generate de beneficiarii
mdsurilor, care, potrivit articolului 32 din CSP-uri (considerentul 296), trebuie reinvestite in vederea urmdririi
obiectivelor de imbunititire a calititii mediului SIEG, nu constituie ajutoare pentru investitii ilegale. In primul
rand, profiturile comerciale nu constituie resurse de stat. in al doilea rand, dupd cum s-a mentionat mai sus, cheile
de repartizare a costurilor sunt bine definite, astfel incat orice subventionare incrucisatd a investitiilor finantate din
profituri comerciale poate fi exclusa.

In sfarsit, este necesar si se respingd de asemenea argumentul invocat de Corsica Ferries potrivit ciruia
contractantii ar beneficia de o plusvaloare nerealizatd aferentd navelor la sfarsitul CSP-urilor, care ar rezulta din
faptul cd plitile de amortizare si de inchiriere, care sunt compensate in temeiul CFI, depdsesc amortizarea
economicd a navelor in aceeasi perioadd. Desi Comisia recunoaste cd poate exista o diferentd intre durata de viatd
economicd a unui activ intr-un anumit caz si perioada in care un activ este amortizat de o intreprindere, nu este
vadit eronat sd se utilizeze pentru calcularea valorii compensatiei, precum in spetd, amortizarea care rezultd din
aplicarea acelorasi principii de amortizare precum cele pe care intreprinderea le utilizeazd in scopuri contabile si
care sunt conforme cu practicile din sectorul maritim.

In special, in cursul procedurii oficiale de investigare, autorititile franceze au confirmat ci, in versiunea finald a
anexei 9, metoda aplicatd pentru calcularea amortizdrii navelor este amortizarea liniard, iar perioada de
amortizare a fost stabilitd de candidati in functie de durata de viatd a unei nave in sectorul transportului maritim
de mdrfuri si de pasageri, care este in medie de 30 de ani.

7.3.8.7. Concluzie privind valoarea compensatiei

Pe baza consideratiilor prezentate in considerentele 1071-1133, Comisia considerd cd autoritdtile franceze au
indeplinit conditiile previzute in sectiunea 2.8 din cadrul SIEG privind valoarea compensatiei, in special in ceea
ce priveste costurile nete, metodologia de alocare a costurilor, profitul rezonabil, stimulentele privind eficienta si
supracompensarea.

7.3.9. Cerinte suplimentare care pot fi necesare pentru a se asigura cd dezvoltarea schimburilor comerciale nu este
afectatd intr-o mdsurd care contravine intereselor Uniunii

Conform punctului 51 din cadrul SIEG, cerintele stabilite in sectiunile 2.1-2.8 din cadru sunt, in general, suficiente
pentru a se asigura cd ajutorul nu denatureazd concurenta intr-o masuri care contravine intereselor Uniunii.
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(1137) Potrivit punctului 52 din cadrul SIEG, cu toate acestea, este posibil ca, in anumite circumstante exceptionale,
denaturdri grave ale concurentei in cadrul pietei interne si rimand nesolutionate si ca ajutorul si afecteze
schimburile comerciale intr-o asemenea misurd incdt ar contraveni intereselor Uniunii. In acest caz, in
conformitate cu punctul 53 din cadrul SIEG, Comisia va examina dacd aceste denaturdri pot fi atenuate prin
impunerea indeplinirii unor conditii sau a respectdrii unor angajamente de citre statele membre.

(1138) Potrivit punctului 54 din cadrul SIEG, este de asteptat ca asemenea denaturdri grave ale concurentei, care si fie
contrare intereselor Uniunii, sd nu apard decét in circumstante exceptionale. Comisia se va limita doar la acele
denaturdri care presupun un ajutor cu efecte negative importante asupra altor state membre si functiondrii pietei
interne, de exemplu, intrucit nu oferd intreprinderilor active in sectoare importante ale economiei posibilitatea de
a-si desfigura activitatea la o scard care si le permitd functionarea in conditii de eficienta.

(1139) Punctele 55-59 din cadrul SIEG prezintd cinci situatii in care Comisia ar trebui sd efectueze o analizd aprofundati a
denaturdrilor concurentei, astfel cum se prevede la punctul 52 din cadrul SIEG.

(1140) Punctul 55 din cadrul SIEG prevede cd asemenea denaturdri pot aparea, de exemplu, atunci cand actul de atribuire
a SIEG are o duratd care nu poate fi justificatd prin raportarea la criterii obiective (de exemplu necesitatea de a
amortiza activele fixe netransferabile) sau reuneste o serie de sarcini (care, in mod obisnuit, fac obiectul unor acte
de atribuire separate, fird a presupune pierderi ale beneficiilor sociale si costuri suplimentare in ceea ce priveste
eficienta si eficacitatea furnizarii serviciilor). In acest caz, Comisia ar analiza daci acelasi serviciu public ar putea fi
furnizat, in aceleasi conditii, intr-o maniera care denatureazi intr-o mai micd masurd concurenta, de exemplu prin
intermediul unui act de atribuire mai limitat in ceea ce priveste durata, domeniul de aplicare, sau prin acte de
atribuire separate.

(1141) In cazul de fatd, Comisia considerd cd perioada de valabilitate a actului de atribuire este justificatd pe baza unor
criterii obiective (sectiunea 7.3.4). In plus, CSP-urile rispund unei nevoi de serviciu public clar identificate si
prevad obligatii de serviciu public proportionale pentru a raspunde acestor nevoi. Astfel, CSP-urile nu ar putea
avea un domeniu de aplicare mai limitat. In cele din urmd, autorititile franceze au prevazut un contract de servicii
publice pentru fiecare rutd maritimd afectati de nevoile de serviciu public pentru transportul de marfuri si de
pasageri, astfel incat au previzut acte de atribuire separate. Prin urmare, in spetd nu este necesar si se efectueze o
analizd aprofundatd a denaturdrilor concurentei in temeiul punctului 55 din cadrul SIEG.

(1142) Potrivit punctului 56 din cadrul SIEG, poate fi necesard o analizd mai detaliatd in cazul in care statul membru
incredinteazd unui prestator de servicii publice, in absenta unei proceduri de selectie competitive, misiunea de a
furniza un serviciu de interes economic general pe o piatd nerezervatd in cadrul cireia sunt prestate servicii foarte
similare sau se preconizeazi furnizarea in viitorul apropiat a acestora, in absenta SIEG. Aceste efecte negative
asupra dezvoltdrii comertului pot fi mai pronuntate atunci cand SIEG trebuie oferit la un tarif sub costurile
suportate de orice furnizor existent sau potential, astfel incit provoaci o inchidere a pietei. Astfel, desi Comisia
respectd marja largd de apreciere a statelor membre cu privire la definirea serviciilor publice de interes general,
aceasta poate solicita, de exemplu, modificiri referitoare la alocarea ajutorului, in cazul in care poate arita, in
mod rezonabil, cd acelasi serviciu de interes economic general ar putea fi furnizat utilizatorilor in conditii similare
de pret, intr-o manierd mai putin denaturantd si la costuri mai mici pentru stat.

(1143) In cazul de fatd, Comisia observa ci autorititile franceze nu au atribuit CSP-urile fird o procedurd de achizitii
publice. Prin urmare, punctul 56 din cadrul SIEG nu este aplicabil in cazul de fati. in orice caz, Comisia considera
cd autoritatile franceze au stabilit in mod clar mai multe nevoi de serviciu public pe rutele dintre Corsica si portul
Marsilia, pe care niciun alt serviciu comercial similar dinspre/spre porturile Toulon/Nisa nu a fost in masuri si le
satisfacd. Ele au stabilit, de asemenea, cd nu existd o abordare alternativi care si restrdngd mai putin concurenta si
care sd fie mai putin costisitoare pentru stat. Prin urmare, in spetd nu este necesar si se efectueze o analizd
aprofundati a denaturdrilor concurentei in temeiul punctului 55 din cadrul SIEG.
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Comisia observd, de asemenea, cd CSP-urile vizeazd in principal serviciile de transport maritim de marfuri
neremorcate, in privinta cdrora nu se contestd ci existd o disfunctionalitate completd a pietei intre Corsica si
Franta continentald §i pentru care numai portul Marsilia are o capacitate de manipulare suficienta.

Comisia observd, de asemenea, cid transportul de marfuri remorcate pentru care Franta a identificat substitui-
bilitatea partiald intre porturile Toulon si Marsilia vizeazd doar 20 % din cererea totald de transport de marfuri
remorcate si 4 % din cererea totald de transport de marfuri (**}). Avind in vedere ci acest volum este limitat,
denaturarea pietei este minima i nu are niciun efect real asupra concurentei.

In plus, CSP-ul pentru ruta Marsilia-Propriano, care include si transportul de pasageri, abordeazd, de asemenea, o
disfunctionalitate completd a pietei in ceea ce priveste serviciile citre Propriano. Prin urmare, acest CSP nu poate
conduce la inchiderea sau restrictionarea pietei sau la o masurd discriminatorie, in sensul cadrului SIEG si al
Regulamentului privind cabotajul.

Este necesar si se adauge cd portul Marsilia dispune de capacitdti suficiente pentru a permite unui operator
precum Corsica Ferries sd ofere servicii din acest port. Niciunul dintre dovezile prezentate Comisiei in cadrul
procedurii oficiale de investigare nu sugereazd contrariul.

Potrivit punctului 57, o atentie sporitd este, de asemenea, justificatd in cazul in care atribuirea prestdrii unor
servicii publice are legdturd cu drepturi speciale sau exclusive care reduc considerabil concurenta pe piata internd,
intr-o mdsurd care contravine intereselor Uniunii.

In cazul de fati, Comisia considerd ci CSP-urile nu acordi drepturi speciale sau exclusive. Prin urmare, punctul 57
nu este aplicabil in spetd.

Potrivit punctului 58, Comisia va acorda, de asemenea, atentie situatiilor in care ajutorul ii permite intreprinderii
sd finanteze crearea sau utilizarea unei infrastructuri care nu poate fi reprodusi si are potentialul de a bloca piata
unde este furnizat SIEG sau pietele conexe relevante.

In spetd, Comisia constatd cd CSP-urile in cauzd nu implicd o infrastructurd care nu poate fi reprodusd, iar
finantarea lor nu permite concesionarilor si finanteze crearea sau utilizarea unei astfel de infrastructuri. Prin
urmare, punctul 58 nu este aplicabil in speta.

In cele din urmi, in conformitate cu punctul 59, in cazul in care denaturirile concurentei sunt o consecinti a
faptului cd actul de atribuire impiedicd punerea efectivd in aplicare sau asigurarea respectdrii legislatiei Uniunii
care vizeazd garantarea bunei functiondri a pietei interne, Comisia va examina daci serviciul public ar putea fi la
fel de bine furnizat intr-o maniera care denatureazi intr-o mai mici mdsuri concurenta, de exemplu prin punerea
deplind in aplicare a legislatiei sectoriale a Uniunii.

In spetd, Comisia observd cd CSP-urile nu impiedicd punerea efectivd in aplicare sau asigurarea respectarii
legislatiei in vigoare, intrucit autoritdtile franceze au respectat cu strictete principiile stabilite in legislatia
sectoriald in vigoare, si anume Regulamentul privind cabotajul.

Prin urmare, in spetd nu este necesar si se efectueze o analizd aprofundati a denaturdrilor concurentei in temeiul
punctului 55 din cadrul SIEG.

(*2) Estimarea cererii de transport de marfuri se bazeazd pe date istorice (considerentul 224), care arati cd mdrfurile remorcate au
reprezentat doar aproximativ 20 % din totalul marfurilor transportate intre Marsilia si Corsica intre 2016 si 2020 (considerentul 54).
Avand in vedere cd 20 % din cererea de transport de marfuri remorcate este consideratd substituibild intre Marsilia si Toulon, in
ansamblu doar 4 % din cererea totald de transport de marfuri este consideratd substituibild intre Marsilia si Toulon.
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7.3.10. Cerinte privind publicarea anumitor informatii referitoare la SIEG

In temeiul punctului 60 din cadrul SIEG: ,Pentru fiecare compensatie pentru obligatia de serviciu public care intra
in sfera de aplicare a prezentei comunicdri, statul membru in cauzd trebuie sd publice urmdtoarele informatii pe
internet sau prin alte mijloace corespunzitoare:

—  rezultatele consultdrii publice sau alte instrumente adecvate mentionate la punctul 14;
—  natura si durata obligatiilor de serviciu public;
— Intreprinderea si, daci este cazul, teritoriul in cauzi;

—  sumele reprezentind ajutorul acordat anual intreprinderii”.

In cazul de fatd, Comisia observa ci autorititile franceze au publicat informatiile previzute la punctul 60 din
cadrul SIEG (), cu exceptia cuantumurilor anuale ale ajutoarelor acordate beneficiarilor, care vor fi publicate
dupi auditarea acestor informatii.

Prin urmare, Comisia considerd ci au fost indeplinite conditiile de la punctul 60 din cadrul SIEG.

7.3.11. Concluzie privind compatibilitatea mdsurilor

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazd cd mdsurile respectd cadrul SIEG si Regulamentul privind
cabotajul. Prin urmare, CSP-urile sunt compatibile cu piata interna.

8. CONCLUZII

Comisia constatd cd, prin incilcarea articolului 108 alineatul (3) din TFUE, Franta a pus in aplicare in mod ilegal
CSP-urile, care constituie ajutor de stat in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Cu toate acestea, CSP-
urile sunt compatibile cu piata internd,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

(1)  Compensatia financiard acordatd de Franta in favoarea Corsica Linea si La Méridionale (separat sau impreund) in
temeiul celor cinci contracte de serviciu public privind serviciile maritime care deservesc Corsica dinspre[spre portul
Marsilia pentru perioada 2023-2030, in valoare totald de 853,6 milioane EUR, constituie ajutor de stat in temeiul
articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(2)  Ajutorul de stat mentionat la alineatul (1) si pus in aplicare in mod ilegal de Franta in temeiul articolului 108
alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene este compatibil cu piata internd in sensul articolului 106
alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(*’) Pentru rezultatele consultarilor publice, a se vedea urmdtorul link: https://www.isula.corsica/Synthese-des-resultats-des-consultations-
publiques-sur-le-transport-maritime-entre-la-Corse-et-le-continent-francais_a4936.html?preview=1 (accesat la 18 octombrie 2024),
iar pentru celelalte puncte, urmitorul link: https://[www.isula.corsicajassemblea/docs/rapports/2022E6370-.pdf (accesat la 18
octombrie 2024).
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Articolul 2

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Franceze.

Adoptati la Bruxelles, 26 noiembrie 2024.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER
Vicepresedintd executivid
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