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EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sirskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sarskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med ndmnda artiklar (') ha gett berorda parter tillfille att yttra sig och med beaktande av dessa
synpunkter, och

av foljande skal:
1. FORFARANDE

1.1 Fore anmilan

(1) Genom en skrivelse av den 17 januari 2022 underrittade de franska myndigheterna kommissionen om att
Korsikas transportorgan (transportorganet) hade inlett dtgirder for att faststdlla huruvida det fanns ett behov av
allmin trafik avseende sjotransporttjinster mellan Korsika och det franska fastlandet. Kommissionen inledde ett
foranmilningsforfarande den 19 januari 2022, som registrerades med nummer SA.101557. De franska
myndigheterna 6versande sina forsta synpunkter till kommissionen genom skrivelser av den 19, den 25 och den
27 januari 2022.

(2) Genom skrivelser och e-postmeddelanden av den 4 och den 15 februari samt den 22 mars 2022 begirde
kommissionen ytterligare upplysningar frin de franska myndigheterna. De franska myndigheterna inkom med
sina svar den 15 februari samt den 7 och den 31 mars 2022.

(3) Genom skrivelser av den 15 mars, den 8 april samt den 19 och den 20 maj 2022 underrittade de franska
myndigheterna kommissionen om sina planer p4 att tilldela fem avtal om allmén trafik for en period pa atta ar
(2023-2030) for sjotransport av gods och passagerare mellan hamnen i Marseille och var och en av de fem
hamnarna i Ajaccio, Bastia, Porto-Vecchio, Propriano och ile-Rousse (trafikavtalen eller dtgirderna).

(4) Genom skrivelser och e-postmeddelanden av den 20 april, den 30 maj, den 12 juli, den 11 augusti, den 3, den 18,
den 21, den 23 och den 30 november samt den 1 och den 2 december 2022 begirde kommissionen ytterligare
upplysningar fran de franska myndigheterna. De svarade genom skrivelser och e-postmeddelanden av den 7 och
den 22 juni, den 22 och den 27 juli, den 10, den 13 och den 14 oktober, den 8, den 10, den 11, den 17, den 22,
den 24, den 25 och den 30 november samt den 1 och den 2 december 2022.

(5) Under féranmalningsfasen holl kommissionen och de franska myndigheterna moéten den 1, den 17 och den 22
februari, den 18 mars, den 5 april, den 28 juni, den 11 juli samt den 15, den 21 och den 30 november 2022.
Som forberedelse infor eller efter dessa moten limnade de franska myndigheterna ytterligare upplysningar den 21
februari, den 22 mars och den 12 juli 2022.

() EUT C C[2024/2266, 22.3.2024, s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/2266/oj.
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(6) Samtidigt mottog kommissionen allmén information frdn en tredje part den 14 april, den 17, den 21, den 22 och
den 30 juni, den 25 juli, den 2 och den 30 september, den 5 och den 26 oktober och den 2 december 2022 samt
den 30 och den 31 januari 2023.

1.2 De franska myndigheternas anmilan av dtgirderna och Corsica Ferries klagomal

7) Den 27 december 2022 limnade de franska myndigheterna pé elektronisk vdg in en anmélan till kommissionen
om trafikavtalen. Eftersom anmilan var ofullstindig begirde kommissionen ytterligare information fran de
franska myndigheterna den 16 februari 2023. De franska myndigheterna kompletterade sin anmélan med
e-postmeddelanden av den 5 april och den 2 maj 2023.

(8) Den 23 mars 2023 ldmnade Corsica Ferries in ett formellt klagomal till kommissionen i vilket man ifrdgasatte
atgirdernas laglighet och forenlighet med bland annat lagstiftningen om statligt stod.

9) Kommissionen vidarebefordrade klagomdlet till de franska myndigheterna och begirde ytterligare upplysningar
den 11 april och den 5 juni 2023. De franska myndigheterna limnade sina synpunkter pd klagomaélet och
kompletterande upplysningar den 28 juni, den 28 juli och den 27 oktober 2023.

(10) Corsica Ferries lamnade ocksd kompletterande upplysningar om sitt klagomal i e-postmeddelanden av den 13
oktober och den 20 december 2023. Kommissionen skickade dessa kompletterande upplysningar till de franska
myndigheterna den 21 december 2023, och de franska myndigheterna svarade genom ett e-postmeddelande av
den 6 februari 2024.

1.3 Kommissionens inledande av det formella granskningsférfarandet avseende dtgirderna

(11) Genom en skrivelse av den 23 februari 2024 underrittade kommissionen de franska myndigheterna om sitt beslut
att inleda det forfarande som faststalls i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-
fordraget) med avseende pé trafikavtalen i friga (beslutet att inleda forfarandet).

(12) Beslutet att inleda forfarandet offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning (*). Kommissionen uppmanade
de franska myndigheterna och berorda parter att inkomma med synpunkter pa trafikavtalen.

(13) Kommissionen mottog synpunkter fran de franska myndigheterna den 27 mars 2024. Efter att ha mottagit dessa
synpunkter begarde kommissionen upplysningar av de franska myndigheterna den 23 april, den 13 och den 30
maj, den 14 och den 21 juni samt den 2 och den 9 juli 2024, och de franska myndigheterna inkom med svar den
23 och den 31 maj, den 13 juni samt den 9, den 11, den 12 och den 17 juli 2024.

(14) Kommissionen mottog synpunkter frin flera berérda parter, ndrmare bestimt Corsica Ferries (den 22 april 2024),
Corsica Linea (den 29 april 2024), La Méridionale (den 29 april 2024) och Stef-koncernen (den 29 april 2024). ()

(15) Kommissionen vidarebefordrade synpunkterna fran Corsica Ferries (den 23 april 2024) och frén Corsica Linea, La
Méridionale och Stef-koncernen (den 30 april 2024) till Frankrike och gav Frankrike mojlighet att bemota dem.
Frankrike svarade pd Corsica Ferries synpunkter den 25 juni och den 11 juli 2024. Frankrike ville inte
kommentera synpunkterna frin de 6vriga berérda parterna.

() EUT C (CJ2024/2266, 22.3.2024, s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/C/2024/2266/oj.

() Corsica Linea, La Méridionale och Stef-koncernen begirde genom e-postmeddelanden av den 8, den 15 respektive den 16 april 2024
en forlangning av tidsfristen for att inkomma med synpunkter. Kommissionen beviljade en forlingning av fristen till och med den
29 april 2024.
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2. SJOTRANSPORTTJANSTER MELLAN KORSIKA OCH DET FRANSKA FASTLANDET

2.1 Korsikas socioekonomiska sirdrag

(16)  Korsika dr en fransk 6 i Medelhavet. Den kidnnetecknas av bergig terring, skyddade omraden och sarskilt stora

landsbygdsomréden (). On har en befolkning pd nistan 350000 invdnare, varav omkring 53 % bor i
stadsomraden och 47 % i landsbygdsomréden (). Dessa begrinsande geografiska forutsittningar gor Korsika till
en av de minst titbefolkade regionerna i Frankrike, med en befolkningstithet pd 39 invénare per km2 Detta dr
langt under genomsnittet f6r Frankrike, som ligger pd 105 invanare per km? (%).

(17) Den ldga befolkningstdtheten innebdr att det 4r langa avstdnd mellan bostider och arbetsplatser eller fritidsak-

tiviteter. P4 Korsika gors fler och lingre resor jamfort med det nationella genomsnittet (). Enligt Insee () leder
kommunernas topografi och landsbygdskaraktir samt bristen pé kollektivtrafik till att fler personbilar anvinds
for dagliga resor (86 % jamfort med 72 % i den europeiska delen av Frankrike) (°).

(18) Korsika har ingen motorvagsinfrastruktur. Vignitet pd on ir begransat och bestir av omkring tio regionala végar

och lokalvigar. Vigarna dr timligen kurviga, vilket gOr att resorna tar ldngre tid (!%), forsvérar
trafikforhallandena (') och okar risken for trafikolyckor. Korsika har den hogsta trafikdodligheten i Frankrike (*2).
Enligt det franska trafiksikerhetsobservatoriet bidrar turismen ytterligare till den rddande situationen.
Observatoriet uppskattar att de cirka 500 000 bilar som anldnder och avgar med reguljér sjotrafik varje dr under
sommarperioden néstintill fordubblar den genomsnittliga dagliga trafiken pd Korsikas vagar (*%).

(19) Korsikas ekonomi grundar sig i huvudsak pé tjanstesektorn (*¥). Turism (**) och detaljhandel (**) hor till de

viktigaste drivkrafterna for att skapa vilstind och jobb pd 6n. Den lokala ekonomin ir i hog grad beroende av
import frdn det franska fastlandet. Under 2019 var importen frdn fastlandet nistan fem ginger storre dn
exporten (V).

https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/6006409?sommaire=6006454 (besokt 18.10.2024).

https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/6006409?sommaire=6006454 (besokt 18.10.2024). Som jamforelse 4r det nationella
genomsnittet 67 % for stadsomrdden och 33 % for landsbygdsomriden. On Korsika &r dérfor betydligt mer landsbygdspriglad dn
resten av Frankrike.

https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/6006409?sommaire=6006454 (besokt 18.10.2024).

Se t.ex. det allmédnna vigledningsdokumentet om sodra Korsika 2023-2027 (s. 6) som tagits fram av det franska trafiksikerhetsobser-
vatoriet (Observatoire national interministériel de la sécurité routiere), som finns pd 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 (besokt
18.10.2024).

Den franska nationella statistikbyran Insee (Institut national de la statistique et des études économiques).
https:/[www.insee.fr/fr/statistiques/6676021 (besokt 18.10.2024).

[ Korsikas regionala myndighets regionala plan for infrastruktur och transporttjanster frin 2015 konstateras att "den stora bergskedjan pd
Korsika forsvdrar de interna forbindelserna avsevirt”. Det konstateras dven att "vig- och jdrnvigsndten bestdr av slingrande vigar och avstdnden
mits snarare i restid dn i kilometer” (https:/[www.aue.corsica/attachment/619085/, s. 9, besokt 18.10.2024). Se dven det allmidnna
vigledningsdokumentet om s6dra Korsika 2023-2027 (s. 6) som tagits fram av det franska trafiksikerhetsobservatoriet (se fotnot 7).

(") Se rapporterna frn den offentliga tv-kanalen "France 3 Corse” om vagarnas tillstdnd pd Korsika: https://france3-regions.francetvinfo.fr/

corse/dossier-etats-des-lieux-des-routes-de-corse-et-enjeux-273076 2.html (besokt 18.10.2024).

(") Se den sarskilt allvarliga situationen 2022, da trafikdodligheten pa Korsika var 2,5 gdnger hogre dn det nationella genomsnittet: https://

www.corsematin.com/articles/le-lourd-bilan-de-2022-sur-les-routes-corses-135750 (besokt 18.10.2024). Se &dven det allminna
vigledningsdokumentet om s6dra Korsika 2023-2027 (s. 6) som tagits fram av det franska trafiksikerhetsobservatoriet (se fotnot 7).

(%) Se det allmdnna vigledningsdokumentet om sodra Korsika 2023-2027 (s. 6) som tagits fram av det franska trafiksikerhetsobser-

vatoriet (se fotnot 7).

(" https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/600642 5?sommaire=6006454 (besokt 18.10.2024).
(") Se Insees analyser av turismens betydelse for sysselsittningen pd Korsika: https://www.insee.fr/fr/statistiques/6439057 (besokt

18.10.2024).

(*%) Enligt Insee star detaljhandeln for 67 % av 6ns handel, vilket dr nio procentenheter mer 4n Frankrikes genomsnitt (https://www.insee.

fr/fr/statistiques/6006439?sommaire=6006454, besokt 18.10.2024).

(") Kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
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(20) [ sitt yttrande av den 17 november 2020 om koncentrationen av marknaderna pa Korsika och den ddrmed
sammanhingande inverkan pa den lokala konkurrensen (konkurrensmyndighetens yttrande) (**) faststillde den
franska konkurrensmyndigheten att “Gkaraktdren dr det framsta specifika hindret for utvecklingen av ons ekonomi,
eftersom de merkostnader som den geografiska isoleringen medfor kan minska tilltrddet till marknaderna” (**). Konkurren-
smyndigheten anser siledes att “Gkaraktiren och det geografiska avstandet fran det franska fastlandet Gkar
leveranskostnaderna, eftersom anvindningen av sjotransport strukturellt sett dr dyrare”. Detta innebir f6ljaktligen att “de
ekonomiska aktirerna begrinsas, eftersom leveranskedjan dr komplexare dn pd fastlandet” (2°).

(21) Inom sektorn for bransledistribution noterar konkurrensmyndigheten till exempel en betydande skillnad i
brinslepriset for konsumenter pd Korsika och pa fastlandet (*!). Enligt konkurrensmyndigheten beror detta delvis
pa att Korsika endast forsorjs med brinsle sjovigen, vilket leder till ett hogre slutpris. Att transportera brénsle pa
vig till bensinstationer dr ocksd dyrare, eftersom den bergiga terringen forlinger transporttiderna. Slutligen
innebir den sisongsbetonade efterfrigan under sommarsdsongen att lagren mdste hanteras enligt just-in-time-
principen, vilket medfor risk for kvoteringar som kan orsaka betydande extra kostnader, eftersom Korsikas
oljelager har begrinsad lagringskapacitet (*2).

(22) Likasé dr livsmedel och konsumentprodukter mycket dyrare pd Korsika dn i ovriga Frankrike, med skillnader pa
14 % respektive 11 % (¥). Konkurrensmyndigheten anser i sitt yttrande att detta delvis beror pa strukturella
faktorer som hianger samman med Gkaraktdren och sdsongsvariationerna. Dessutom blir férsorjningskedjan fran
inkopscentralerna i sodra Frankrike lingre eftersom man madste anvinda sig av sjotransport (). Eftersom
butikerna pd Korsika dessutom har begrinsad lagringskapacitet innebér detta att de méste f& varor levererade
oftare dn pa fastlandet och att de inte far samma rabatter hos inkopscentralerna som butikerna p4 fastlandet (**).

(23) Rent allmént noterar Insee att Korsika dr den fattigaste regionen i den europeiska delen av Frankrike: 18,5 % av
invanarna pa Korsika levde under fattigdomsgrinsen 2018, vilket kan jamforas med 14 % pa nationell nivd. Den
ekonomiska och sociala situationen forsimrades dessutom till f6ljd av covid-19-pandemin 2020 och 2021 (*)
och den hoga inflationen, som frimst berodde pd de stigande energi- och livsmedelspriserna fran och med
2022 (7).

(**) Yttrande 20-A-11 av den 17 november 2020. Konkurrensmyndigheten har uppgett att ekonomiministern begirde ett yttrande. Syftet
med detta hinskjutande var att informera myndigheterna om olika konkurrensfrigor, sirskilt i relation till invdnarnas kopkraft.

(**) Ibid., punkt 25.

(*) Ibid., punkt 26.

(*) Konkurrensmyndigheten konstaterar att Korsikas hushall ar mycket beroende av bilar pd grund av 6ns geografiska situation och
underutvecklade kollektivtrafik. Trots att mervirdesskattesatsen dr 7 procentenheter lagre pd Korsika skiljer sig branslepriserna pd 6n
avsevirt frdn priserna pa fastlandet: omkring +6,7 % for diesel och +5,3 % for blyfri 95. Detta har dven bekriftats av Insee (https://
www.insee.fr/fr[statistiques/7 6 3583 1#titre-bloc-8, besokt 18.10.2024).

(**) For mer information, se branschfokus nr 2 i konkurrensmyndighetens yttrande.
(¥) Se Insees undersokning om 2022 &rs prisnivier pd Korsika jamfort med det franska fastlandet: https:/[www.insee.fr/fr[statistiques/
763583 14titre-bloc-8 (besokt 18.10.2024). Totalt sett 4r priserna 7 % hogre pd Korsika, och skillnaderna har okat sedan 2015 trots
att Korsika har en mycket 1dg momssats pa produkter som ar avsedda att anvindas som livsmedel (2,1 % i stallet for 5,5 % eller 20 %
pa fastlandet beroende pé produktfamilj).
Konkurrensmyndighetens yttrande, punkterna 590-594. Konkurrensmyndigheten konstaterar att kostnaden for sj6transport ar en av
de storsta merkostnaderna for stora och medelstora stormarknader: i motsats till gingse affirspraxis, enligt vilken inkopspriserna
inkluderar leveranskostnaderna fram till varornas avsedda destination, ingdr inte kostnaderna for sjotransport systematiskt i
inkopspriset. Detta innebr att det dr de korsikanska butikerna sjilva som stir for kostnaderna for sjofrakt mellan fastlandet och
Korsika.
Konkurrensmyndighetens yttrande, punkterna 595-598. Enligt konkurrensmyndigheten tar leveranser av varor till Korsika lingre tid
an till ndgon annan plats pa det franska fastlandet. De tar vanligtvis tre dagar, vilket i genomsnitt 4r en dag lingre 4n for en butik pa
fastlandet. Dessutom har butikerna pa fastlandet bittre logistiksystem for sina varor, medan butikerna pa Korsika ir begrinsade av den
tid som sjotransporten tar (avlastning av fartyg och vigtransport). Slutligen saknar Korsika lokal logistikinfrastruktur (fa
lagringsutrymmen finns att tillgd). Dessa tre faktorer har tvd konsekvenser for Korsikas butiker. For det forsta krdvs tita tur- och
returresor med fastlandet for att sikerstilla att butikernas lager fylls pé, vilket okar leveranskostnaderna. For det andra far Korsikas
butiker inte lika hog rabatt hos inkopscentralerna pa fastlandet eftersom de bestiller sma volymer, vilket framfor allt beror pa det
begrinsade lagringsutrymmet.

(*) https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/5386057 (besokt 18.10.2024).

(¥) https:/fwww.insee.fr/fr/statistiques/66 7602 1#tableau-figure3 (besokt 18.10.2024). Figur 4 i filen fran Insee visar att mdnga
kommunsammanslutningar pa Korsika dr Overexponerade for inflation, i synnerhet ndstan hela norra hilften av 6n och
sammanslutningen Sartenais-Valinco-Taravo pa sodra delen av 6n, dar den storsta kommunen ér Propriano.

I~
=

(25
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2.2 Hamninfrastruktur som anvinds f6r sjotransporttjinster mellan det franska fastlandet
och Korsika

2.2.1 Fastlandshamnarna

De fastlandshamnar som anvinds f6r sj6transporttjanster mellan Korsika och det franska fastlandet 4r hamnarna i
Marseille, Toulon och Nice (fastlandshamnarna).

Marseille ligger mer dn 60 km fran Toulon (cirka 45 minuter med bil via motorvidg A50 och mindre 4n en timme
med tdg (**)) och ndstan 200 km frén Nice (cirka 2 timmar och 30 minuter via motorvig A8). Toulon ligger
150 km frén Nice (cirka 1 timme och 45 minuter via motorvdgarna A57 och A8 och 1 timme och 45 minuter
med tag (¥)).

Figur 1

Fastlandshamnarna respektive hamnarna pa Korsika
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2.2.1.1 Hamnen i Marseille

Hamnen i Marseille dr en av de storsta hamnarna i Frankrike. Den har ett stort antal nationella och internationella
sjofartsforbindelser och ligger ndra Marseille, som dr Frankrikes nést storsta stad sett till folkméngd.

Hamnmyndigheten i Marseille, Grand Port Maritime de Marseille, dr ett offentligt industri- och handelsorgan.

(*) Se jdrnvigsbolaget SNCF:s webbplats, som finns pé https:/[www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-cote-d-azur/trajet-toulon-marseille
(besokt 18.10.2024). Varje dag trafikeras nistan 20 forbindelser mellan Marseille och Toulon, med en genomsnittlig restid pa en
timme.

(*) Se SNCF:s webbplats, som finns pé https:/[www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-cote-d-azur/trajet-nice-toulon (besokt 18.10.2024).
Varje dag trafikeras omkring 15 forbindelser mellan Toulon och Nice, med en genomsnittlig restid pd tvd timmar.
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(28) Hamnen i Marseille 4r en global hamn med infrastruktur som gor att den kan hantera alla typer av trafik. Den har
tvd huvudkajer:

—  Den 0stra kajen (vdster om Marseille) med tio hamnterminaler, som frimst anvinds av firjor, passagerar-
och lastfartyg samt kryssningsfartyg och har ett varv for fartygsreparationer.

—  Den vistra kajen (Fos-sur-Mer), som ir avsedd for stora interkontinentala godstransporter (energi, bilar,
containrar, specialgods osv.).

(29)  Den ostra kajen har fyra hamnterminaler f6r firjor och passagerar- och lastfartyg, daribland de tvd nationella
terminalerna Joliette och Arenc, som framfor allt hanterar den nuvarande sjotrafiken till Korsika (med mer 4n tio
tillgangliga kajplatser). Dessa tvd terminaler 4r direkt anslutna till tre motorvigar: A7, som korsar hela
Rhonedalen fran Lyon till Marseille, A50, som forbinder Marseille med Toulon i 6ster och A55, som forbinder
Marseille med Martigues i véster.

2.2.1.2 Hamnen i Toulon

(30) Hamnen i Toulon har nationella och internationella sj6fartsforbindelser (Spanien, Italien). Den har fyra terminaler
runt Toulon-bukten: tvd terminaler i Brégaillon och tva terminaler i centrum av Toulon respektive La Seyne-sur-
Mer. Hamnen i Toulon forvaltas av industri- och handelskammaren i Var.

(31) Den sodra terminalen i Brégaillon 4r helt och hallet avsedd for transport av tunga paket, medan den norra
terminalen (Toulon-Brégaillon) har en kajplats uteslutande fér godstransport. Terminalen i La Seyne-sur-Mer
anvinds uteslutande for kryssningsfartyg, medan terminalen i stadens centrum (Toulon-Port de Commerce), som
har tre kajplatser, anvinds for farjor, kryssningsfartyg och passagerar- och lastfartyg. Terminalen Toulon-Port de
Commerce hanterar for nirvarande alla sjotransporttjanster mellan Toulon och Korsika. Hamnen i Toulon ligger
relativt nira motorvag A50 och Toulons jarnvagsstation.

2.2.1.3 Hamnen i Nice

(32) Hamnen i Nice ligger i stadens centrum. Den forvaltas av Nice Cote d’Azurs industri- och handelskammare
(industri- och handelskammaren i Nice). Den har tvd terminaler, var och en med tva kajplatser som kan ta emot
farjor och passagerar- och lastfartyg. Bada terminalerna anvinds framst for kryssningsfartyg och passagerartrafik
och, i mindre utstrickning, godstrafik. Hamnen i Nice ligger relativt langt frin motorvigsinfrastrukturen (cirka
tio kilometer), men jarnvigsstationen ligger ganska nara.

222 Hamnarna pa Korsika

(33) De hamnar pd Korsika som har sjoforbindelser till det franska fastlandet ar Bastia, Ajaccio, ile-Rousse, Porto-
Vecchio och Propriano (hamnarna pd Korsika).

(34) Propriano dr den enda hamn pé Korsika som endast har en rutt till det franska fastlandet (till Marseille). Alla dvriga
hamnar pa Korsika har forbindelser till de tre fastlandshamnarna (Marseille, Toulon och Nice).

(35) Samtliga hamnar pa Korsika férvaltas av Korsikas handels- och industrikammare.

(36) Staden Bastia ligger p& norddstra Korsika. Den ligger cirka 70 km frén le-Rousse (1 timme och 40 minuter med
bil och ndstan 2 timmar med kollektivtrafik) pd norra Korsika, 145 km fran Porto-Vecchio pa syddstra delen av
on och 150 km frin Ajaccio. Staden Ajaccio, som ligger pd vistra delen av Korsika, ligger cirka 70 km frin
Propriano (cirka 1 timme och 30 minuter med bil och 2 timmar med kollektivtrafik) pd sydvistra Korsika
och 140 km fran Porto-Vecchio. Propriano och Porto-Vecchio ligger 70 km frdn varandra (cirka 1 timme
och 30 minuter med bil och 2 timmar med kollektivtrafik).
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(37) Endast Bastia, Ajaccio och {le-Rousse har en jérnvégsstation. Frin Porto-Vecchio gar det intercitybussar till Ajaccio,
Propriano och Bastia, medan det fran Propriano gdr intercitybussar till Ajaccio och Porto-Vecchio. Table 1 och
Table 2 visar de berdknade avstinden mellan orterna med kollektivtrafik och turtitheten:

Tabell 1

Jarnvigstrafik pd Korsika

Antal tur- och returresor (') per dag Resans lingd
Ajaccio—Bastia 5 4h
Ajaccio—ile-Rousse 2 4h45min-5h
Bastia—ile-Rousse 3 3 h 15 min

(') En tur- och returresa motsvarar tva resor.

Kalla:  Korsika jarnvigar
Tabell 2
Intercitytrafik pa Korsika (bussar)
Antal tur- och returresor per dag Resans langd
Ajaccio—Propriano 5 1h 45 min
Ajaccio—Porto-Vecchio 4 3 h 30 min
Propriano—Porto-Vecchio 3 1 h 45 min
Bastia—{le-Rousse 2 1 h 30 min
Kalla:  Korsikas regionala myndighet
2.2.2.1. Hamnen i Bastia
(38) Bastia 4r Korsikas storsta hamn sett till passagerar- och godsvolymer och star for ndstan 60 % av den totala trafiken

mellan Korsika och fastlandet. Det dr en internationell hamn som har rutter till Italien vid sidan av transportt-
jansterna till Marseille, Toulon och Nice.

(39)  Hamnen i Bastia har en hamnterminal med 4tta kajplatser som kan ta emot firjor och passagerar- och lastfartyg.
Planer pa att utvidga eller bygga en storre hamn 6vervigs for nirvarande, eftersom den befintliga hamnen ar
mycket 6verbelastad (*). Hamnen ligger i centrum av staden och nas via landsvdg 20 fran Bastia till Ajaccio.

2.2.2.2. Hamnen i Ajaccio

(40) Ajaccio dr Korsikas nist storsta hamn sett till passagerar- och godsvolymer. Utover de reguljra sjoforbindelserna
till Marseille, Toulon och Nice har hamnen i Ajaccio dven sdsongsrutter till Porto Torres (Sardinien), Calvi och
Propriano.

(41)  Hamnen i Ajaccio har en hamnterminal med sex kajplatser som kan ta emot firjor och passagerar- och lastfartyg.

Hamnen ligger i centrum av staden och nds via landsvig 20 till Bastia i nordost och landsvig 40 till Bonifacio pa
ons sodra spets.

(**) http:/[www.bastia.port.fr/developpement/ (besokt 18.10.2024).
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(42)

(43)

(44)

(45)

2.2.2.3. Hamnen i [le-Rousse

Hamnen i le-Rousse, som ligger i stadens centrum, har en hamnterminal med tvd kajplatser for firjor och
passagerar- och lastfartyg. Det 4r den enda hamn pé Korsika som har tillstdnd att hantera farligt gods i klass 1
(explosiva dmnen och féremal). Den har snabb tillgdng till landsvidg 30 som forbinder Calvi (25 km visterut) med
Ponte-Leccia pa centrala Korsika.

2.2.2.4. Hamnen i Porto-Vecchio
Hamnen i Porto-Vecchio, som ligger i stadens centrum, har en hamnterminal med tvé kajplatser for firjor och
passagerar- och lastfartyg. Den har relativt snabb tillgdng till landsvag 10 till Bonifacio i séder och Bastia i norr.

2.2.2.5. Hamnen i Propriano

Hamnen i Propriano, som ligger i stadens centrum, har en hamnterminal med tvd kajplatser for firjor och
passagerar- och lastfartyg. Den har relativt snabb tillgdng till landsvdg 40 som forbinder Bonifacio i soder och
Ajaccio i norr.

2.3 Sjotransporttjinster mellan Korsika och det franska fastlandet

De franska myndigheterna limnade en beskrivning av de sjotransporttjdnster som tillhandaholls mellan 2016
och 2020 (*'). Mellan 2016 och 2020 bedrev tre sjétransportoperatorer sjotransporttjanster mellan Korsika och
det franska fastlandet: Corsica Ferries (frin Toulon och Nice), Corsica Linea och La Méridionale (frin Marseille). En
fjarde operator, Moby Line, bedrev ocksa sjotransporttjinster mellan Nice och Korsika mellan 2016 och 2019.

2.3.1 Sjotransport av gods

Sjétransport dr det dominerande transportsittet for gods mellan det franska fastlandet och Korsika. Overlag r
sjotransporten av gods mellan Korsika och fastlandet relativt stabil under hela dret. Den minskade inte nimnvart
under covid-19-krisen.

2.3.1.1 Uppgifter om sjotransport av gods mellan Korsika och det franska fastlandet

Sjotransporten av gods till Korsika sker endast frin det franska fastlandet via rutterna mellan fastlandet och
hamnarna pé Korsika.

Nir det giller fastlandshamnarna gar merparten av godstransporterna via rutterna till och fran Marseille (Table 3

och Table 4). Hamnen i Marseille har en relativt stabil marknadsandel pd omkring 80 % av den totala godstrafiken
mellan det franska fastlandet och Korsika (Table 4).

Tabell 3

Transport av gods mellan det franska fastlandet och Korsika per fastlandshamn (import/export, i
lopmeter (1))

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

()

Killa:

Lopmeter dr en mdttenhet som anvinds for att mata varor som siljs per meter med ett konstant tvérsnitt. Den anvénds
ocksa for att ange langden pa konstanta element (t.ex. sldpvagnar), oavsett vriga dimensioner.

kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.

(") De trafikuppgifter som presenteras i detta beslut tar inte hansyn till 2021 eller 2022, eftersom de franska myndigheternas kartlaggning

av behovet av allmdn trafik borjade i slutet av 2021.
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Tabell 4

Transport av gods mellan det franska fastlandet och Korsika per fastlandshamn (import/export, %)

2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 77 % 81 % 82 % 82% 81%
Toulon 21% 18 % 17 % 17 % 17 %
Nice 2% 2% 1% 1% 2%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Kill:  kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.

(49)

Nir det giller hamnarna pé Korsika ar flodena frimst koncentrerade till hamnarna i Ajaccio och Bastia (Table 5
och Table 6). Som framgér av Table 6 ovan hade dessa tvd hamnar en relativt stabil marknadsandel mellan 2016

och 2020 pé cirka 35 % (Ajaccio) och 50 % (Bastia) av den totala godstrafiken mellan det franska fastlandet och

Korsika.
Tabell 5
Transport av gods mellan det franska fastlandet och Korsika per hamn pd Korsika (import/export,
lopmeter)
2016 2017 2018 2019 2020
Ajaccio 715919 800026 802201 782495 757982
Bastia 1006938 1088 862 1079 361 1082717 1037295
Porto-Vecchio 147 864 171071 183007 205 642 194656
Propriano 67793 73093 69 820 72152 66747
fle-Rousse 93243 98 146 102 210 118132 94 607
Totalt 2031757 2231198 2236 599 2261138 2151287
Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
Tabell 6

Transport av gods mellan det franska fastlandet och Korsika per hamn pa Korsika (import/export, %)

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%

fle-Rousse 5% 4% 5% 5% 4%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
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23.1.2 Typer av sjotransport av gods

(50) Sjotransporten av gods mellan det franska fastlandet och Korsika sker endast med hjilp av roll on roll off-
transport () med limpliga fartyg, s kallade ro-pax-fartyg (passagerar- och lastfartyg) (*) och renodlade roll on
roll off-fartyg (ro-ro-fartyg) (som endast transporterar gods). Forutom vissa specialvaror (cement, tunga
forpackningar osv.) sker transporten mellan Korsika och fastlandet endast med hjilp av ro-pax-fartyg.

(51) Enligt de franska myndigheterna (**) delas ro-ro-godstransporterna in i "transport av bogserat gods” och "transport
av icke-bogserat gods”.

(52) Transport av bogserat gods definieras som godstransport med ett vigfordon som ir lingre 4n sex meter och har
egen framdrivning (skdpbilar, lastbilar och liknande fordon samt pahingsvagnar kopplade till ett dragfordon).
Dessa fordon kan dérfor koras ombord och av direkt av foraren utan att det krdvs hamnhantering. De tre fastlands-
hamnarna och hamnarna p Korsika hanterar alla transporter av bogserat gods.

(53) Transport av icke-bogserat gods definieras som godstransport som sker med hjilp av en pahingsvagn (**). Vid
lastning kopplas pahingsvagnen loss fran dragfordonet pd avgingskajen och kopplas sedan till ett sarskilt
hamndragfordon innan motsatt procedur upprepas i ankomsthamnen, dir ett annat dragfordon tar
pahingsvagnen till dess destination. Transporter av icke-bogserat gods stdr for den storsta delen av sjotransporten
av gods mellan Korsika och det franska fastlandet (64 % av de totala transporterade lopmeterna i genomsnitt
mellan 2016 och 2020, jamfort med 36 % for transport av bogserat gods).

2.3.1.2.1 Transport av bogserat gods

(54)  Nir det giller fastlandshamnarna delas transporten av bogserat gods huvudsakligen mellan hamnarna i Marseille
och Toulon (Table 7 och Table 8). I hamnen i Marseille stod transporten av bogserat gods i genomsnitt for
omkring 20 % av den totala godstransporten till och fran Korsika mellan 2016 och 2020.

Tabell 7

Transport av bogserat gods per fastlandshamn (import/export, l6pmeter)

2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 414752 352209 367056 368175 289197
Toulon 429873 394 447 375722 388 407 371665
Nice 30 891 34746 25352 18 834 32607
Totalt 875516 781402 768130 775 416 693 469
Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.

(*) Roll on roll off-transport ar transport av gods (bilar, tunga lastbilar, slipvagnar, byggmaskiner och 6verdimensionerad utrustning) med
specialfartyg som kallas ro-ro-fartyg.

(*’) Enligt artikel 2.1 i Europaparlamentets och rddets direktiv (EU) 2017/2110 av den 15 november 2017 om ett inspektionssystem for
saker drift av ro-ro-passagerarfartyg och hoghastighetspassagerarfartyg i reguljir trafik och om 4ndring av direktiv 2009/16/EG och
om upphivande av rddets direktiv 1999/35/EG (EUT L 315, 30.11.2017, s. 61, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2017/2110/oj) ir ett
ro-ro-passagerarfartyg (eller ro-pax-fartyg) ett fartyg som medfor fler 4n tolv passagerare och som dr utrustat med anordningar som
gor det mojligt for vag- eller jarnvagsfordon att rulla pa och av fartyget.

(*) Kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.

(**) Pahidngsvagnar ér fordon utan motor som endast har hjul baktill. Den fraimre delen har inga hjul och ar anpassad till draganordningen
pa dragfordon eller pdhdngsvagnar. Kombinationen av ett dragfordon och en pahangsvagn bildar ett ledat fordon.
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(55)

Tabell 8

Transport av bogserat gods per fastlandshamn (import/export, %)

2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 47 % 45 % 48 % 47 % 42 %
Toulon 49 % 50 % 49 % 50 % 54 %
Nice 4% 4% 3% 2% 5%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
2.3.1.2.2 Transport av icke-bogserat gods

Hamnen i Marseille 4r den enda fastlandshamn som hanterade transport av icke-bogserat gods till/frdn Korsika
mellan 2016 och 2020. Alla hamnar pé Korsika hanterar transport av icke-bogserat gods. Denna typ av transport
hanteras helt och héllet mellan Marseille och hamnarna pa Korsika.

23.2 Sjotransport av passagerare

Sjotransport av passagerare bedrivs mellan Korsika och Frankrike/Italien. Forbindelserna med det franska
fastlandet stod for cirka 65 % av den totala sjotransporten av passagerare i genomsnitt mellan 2014 och 2019,
med 6ver 2,7 miljoner passagerare 2017 och 2018, vilket minskade till 2,52 miljoner 2019. Ar 2020, efter
covid-19-krisen, minskade sjotransporten av passagerare med 32 %.

Till skillnad frdn sj6transporten av gods dr sjotransporten av passagerare sisongsbetonad, och efterfrigan under
hogsisong (dvs. fran april till oktober) dr hogre dn under resten av éret.

Den storsta delen av sj6transporten av passagerare vid fastlandshamnarna dr koncentrerad till Toulon (Table 9 och
Table 10). Mellan 2016 och 2020 6kade hamnarna i Marseille och Toulon sina marknadsandelar ndgot, medan
Nices marknadsandel minskade avsevirt (Table 10).

Tabell 9
Sjotransport av passagerare mellan det franska fastlandet och Korsika per fastlandshamn (antal
passagerare)
2016 2017 2018 2019 2020

Marseille 606 071 653643 690 855 662 846 476 414
Toulon 1368451 1400037 1361044 1459934 1029 888
Nice 713983 697 494 672930 404 433 224162
Totalt 2688505 2751174 2724829 2527213 1730464

Kalla:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
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Tabell 10

Sjotransport av passagerare mellan det franska fastlandet och Korsika per fastlandshamn (%)

2016 2017 2018 2019 2020
Marseille 23% 24 % 25% 26 % 28 %
Toulon 51 % 51 % 50 % 58 % 60 %
Nice 27 % 25 % 25% 16 % 13 %
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
(59 Den storsta delen av sjotransporten av passagerare vid hamnarna pa Korsika dr koncentrerad till Bastia och

Ajaccio. Som framgdr av Table 11 och Table 12 har fordelningen av passagerartrafiken mellan hamnarna pd
Korsika varit relativt stabil.

Tabell 11
Sjotransport av passagerare mellan det franska fastlandet och Korsika per hamn pa Korsika (antal
passagerare)
2016 2017 2018 2019 2020
Ajaccio 967182 1008021 983285 926771 629 585
Bastia 1139099 1155137 1133514 1055491 698 844
fle-Rousse 368783 375960 391792 320997 212632
Porto-Vecchio 146 495 147 009 152477 166922 144 355
Propriano 66 946 65047 63761 57032 45048
Totalt 2688505 2751174 2724829 2527213 1730464
Kalla:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
Tabell 12

Sjotransport av passagerare mellan det franska fastlandet och Korsika per hamn pa Korsika (%)

2016 2017 2018 2019 2020

Ajaccio 36 % 37 % 36 % 37 % 36 %

Bastia 42 % 42 % 42 % 42 % 38 %

{le-Rousse 14 % 14 % 14 % 13% 12%

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

Propriano 2% 2% 2% 2% 2%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
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(61)

(62)

(65)

2.4 Den rittsliga ramen for sjétransporttjinster mellan Korsika och det franska fastlandet

Sjotransporten  liberaliserades i  Europeiska unionen 1992, dd forordningen om  cabotage
(cabotagefirordningen) (*°) antogs. De franska myndigheterna har dock aldrig helt liberaliserat sj6transportt-
jansterna till Korsika eftersom det finns behov av allmén trafik som kraver en allmén begransning av friheten att
tillhandahalla sddana tjanster.

Foljaktligen bedrivs for nirvarande ingen rent kommersiell transport mellan det franska fastlandet och Korsika.
Sjotransporttjansterna tillhandahélls antingen enligt ett system for forpliktelser vid allmdn trafik (systemet for
allmin trafikplikt) i den mening som avses i artikel 2.4 och artikel 4.2 i cabotageforordningen eller enligt ett
avtal om allmén trafik som motsvarar definitionen i artikel 2.3 och artikel 4.1 i cabotageforordningen.

2.4.1 Systemet for allmdn trafikplikt

Genom Korsikas fullmiktiges resolution nr 13/263 av den 20 december 2013, i dess lydelse enligt fullméaktiges
resolutioner nr 18/266 av den 27 juli 2018 och nr 19/128 av den 25 april 2019, inrdttade Korsikas regionala
myndighet (den regionala myndigheten) ctt system for allméan trafikplikt som faststiller den allménna trafikplikt
som ska fullgéras av alla operatérer som vill erbjuda sjotransporttjanster mellan Korsika och det franska
fastlandet (2019 drs system for allmdn trafikplikt) (*)).

2019 ars system for allmén trafikplikt géller for alla sjotransporttjanster som utférs mellan hamnarna pd Korsika
och de tre fastlandshamnarna frin och med den 1 oktober 2019 under en tiodrsperiod, dvs. till och med den
30 september 2029. Detta system innebir att en rad skyldigheter méste fullgoras, bland annat maste operatorerna
genomfora ett minimiantal tur- och returresor pa varje sjorutt under dret och de fir inte ta ut hogre priser for
transport av gods eller passagerare dn vad som faststallts. 2019 ars system f6r allmin trafikplikt foreskriver ingen
ekonomisk ersattning till sjotransportforetagen for fullgorandet av den allménna trafikplikt som aldggs dem.

2.4.2. Historik 6ver avtal om allmdn trafik som ingdtts mellan 1976 och 2022

Historiskt sett och fram till i dag har endast sjétransporttjinsterna mellan Marseille och hamnarna pad Korsika
omfattats av ett avtal om allmin trafik. Sjotransporttjiansterna frdn hamnarna i Toulon och Nice har bedrivits
inom ramen for ett system for allmin trafikplikt.

En forsta offentlig tjdnstekoncession mellan det offentliga foretaget Société Nationale Corse Méditerranée (SNCM)
och det privata foretaget Compagnie Méridionale de Navigation (numera La Méridionale) & ena sidan och den
franska staten 4 andra sidan undertecknades 1976 for att sikerstilla den territoriella kontinuiteten mellan Korsika
och fastlandet under en period pé 25 dr, dvs. fram till 2001.

Frén och med den 1 januari 2002 tillhandaholl SNCM via La Méridionale en tjanst mellan Marseille och Korsika
enligt ett avtal om allmén trafik med den regionala myndigheten f6r en period pé fem 4r.

Frdn och med den 1 juli 2007 till och med den 31 december 2013 tillhandaholl SNCM och La Méridionale denna
tjanst enligt ett nytt trafikavtal som ingicks den 7 juni 2007 (avtalet om allmiin trafik for 2007-2013) och som
omfattade samtliga fem rutter mellan hamnen i Marseille och hamnarna pd Korsika. Kommissionen faststillde att
en del av den ersdttning som beviljats enligt trafikavtalet for 2007-2013 utgjorde statligt stod som var oférenligt
med den inre marknaden (*¥).

(*%) Radets forordning (EEG) nr 357792 av den 7 december 1992 om tillimpning av principen om frihet att tillhandahalla tjanster pd
sjotransportomrédet inom medlemsstaterna (cabotage) (EGT L 364, 12.12.1992, s. 7, ELL: http:|/data.europa.eu/eli/reg/1992[3577 0j).

(*’) Resolution nr 19/128 av den 25 april 2019 med nirmare uppgifter om innehallet i 2019 &rs system for allmén trafikplikt finns pé:
https:/[www.isula.corsicafassemblea/downloads/Deliberations-AC-2019_t21928.html (besokt 18.10.2024).

(**) Kommissionens beslut av den 2 maj 2013 om det statliga stod SA.22843 (2012/C) (f.d. 2012/NN) som Frankrike har genomfort till
formédn for Société Nationale Corse Méditerranée och Compagnie Méridionale de Navigation [delgivet med nr C(2013) 1926]
(EUT L 220, 17.8.2013, s. 20, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2013/435/0j). I det beslutet ansdg kommissionen att finansieringen av
den allminna trafiken avseende sjotransport av passagerare och gods under hela dret (grundservicen) var forenlig med den inre
marknaden. Kommissionen ansdg dock att den ersittning som den regionala myndigheten betalat for finansieringen av den
kompletterande passagerarservicen mellan Marseille och var och en av de fem hamnarna pa Korsika under sommarperioden var
oforenlig med den inre marknaden.
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(68) Genom Korsikas fullmaktiges beslut av den 6 september 2013 beslutade den regionala myndigheten att tilldela
fem separata avtal om allmin trafik for var och en av de fem rutterna mellan hamnen i Marseille och hamnarna
pd Korsika for perioden 2014-2023. Den regionala myndigheten tilldelade dessa avtal till SNCM och La
Méridionale. SNCM drog sig dock ur avtalet i december 2015 till {oljd av att ett forvaltningsforfarande inletts mot
bolaget den 28 november 2014, vilket avslutades den 20 november 2015 genom en dom av handelsdomstolen i
Marseille. Merparten av bolagets tillgdngar férvirvades 2016 av konsortiet Corsica Maritima och inforlivades i det
nya rederiet Corsica Linea, som startade verksamheten den 10 december 2015. Corsica Linea blev underleverantor
inom ramen for avtalen om allmén trafik f6r 2014-2023 fram till den 1 oktober 2016, da avtalen sades upp
genom en dom av forvaltningsdomstolen i Bastia den 7 april 2015.

(69) Konsortiet Corsica Linea—La Méridionale tilldelades sedan flera "tillfalliga” avtal om allmén trafik for sjotransport
av passagerare och gods mellan 2016 och 2022:

—  Fem avtal om allmin trafik som ingicks for perioden 1 oktober 2016-30 september 2017 och omfattade
rutterna mellan hamnen i Marseille och var och en av hamnarna pa Korsika.

—  Fem avtal om allmién trafik for perioden 1 oktober 2017-31 maj 2019 som forlingdes till och med den
30 september 2019 och omfattade rutterna mellan hamnen i Marseille och var och en av hamnarna pé
Korsika.

—  Fem avtal om allmin trafik ingicks for perioden 1 oktober 2019-31 december 2020 och forlingdes till och
med den 28 februari 2021 och omfattade rutterna mellan hamnen i Marseille och var och en av hamnarna
pé Korsika (trafikavtalen for 2019-2020) (*).

—  Fem avtal om allmén trafik som ingicks for perioden 1 mars 2021-31 december 2022 och omfattade
rutterna mellan hamnen i Marseille och var och en av hamnarna pd Korsika (trafikavtalen for
2021-2022) (¥).

(70) Trafikavtalen for 2019-2020 ér foremal for en separat undersokning av statligt stod av kommissionen (registrerad
under SA.49207).

3. BESKRIVNING AV TRAFIKAVTALEN

3.1 Trafikavtalens syfte

(71)  De atgirder som dr foremdl for detta forfarande avser den ekonomiska ersdttning som transportorganet har
beviljat inom ramen for vart och ett av de fem trafikavtalen avseende sjotransporttjanster till Korsika for perioden
1 januari 2023-31 december 2030. Trafikavtalen avser tillhandahéllandet av sjotransporttjanster for gods och
passagerare pa var och en av sjoforbindelserna mellan hamnen i Marseille och var och en av hamnarna pa Korsika
(skal 33). Det totala stodbeloppet beriknas uppga till 853 600 000 euro.

(72) Syftet med trafikavtalen ar att tillgodose de behov av allmin trafik avseende sjotransport av gods och passagerare
som de franska myndigheterna har faststillt pd var och en av dessa rutter.

3.2 Stodmottagare

(73) De stodmottagare som omfattas av trafikavtalen ir Corsica Linea och La Méridionale (stodmottagarna eller
koncessionshavarna), var for sig eller tillsammans (Table 13).

(**) Trafikavtalen for 2019-2020 avsdg sjotransport av passagerare (passagerare som reser av medicinska skil, studenter, forare som
medfoljer transporter av bogserat gods och, enbart i friga om rutten mellan Marseille och Propriano, alla passagerare) och gods
(transport av bogserat och icke-bogserat gods).

(*) Trafikavtalen for 2021-2022 hade samma syfte som avtalen for 2019-2020.
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Tabell 13
Stédmottagare
Partier Rutt Koncessionshavare

1 Marseille-Ajaccio Konsortiet Corsica Linea—La Méridionale
2 Marseille-Bastia Corsica Linea
3 Marseille—Porto-Vecchio La Méridionale
4 Marseille-Propriano Corsica Linea
5 Marseille-fle-Rousse Corsica Linea

Kalla:  anmilan frdn de franska myndigheterna av den 27 december 2022.

3.21 Corsica Linea

(74) Corsica Linea ar ett forenklat aktiebolag som specialiserar sig pd sjotransport av passagerare och gods (*).

(75) Corsica Linea ir ett dotterbolag till CM Holding Group, som bestdr av 150 féretag och har 15 storsta aktiedgare.
Bolaget sysselsitter mer dn 1 000 personer och har en flotta pa nio fartyg.

(76)  Bolaget bedriver for nirvarande, under fransk flagg, sjotransporttjanster mellan Korsika och hamnen i Marseille
inom ramen for trafikavtalen samt sjotransporttjanster frin hamnen i Marseille till Tunisien och Algeriet (*3).

3.22 La Méridionale
(77) La Méridionale ir ett aktiebolag som specialiserar sig pa sjotransport av passagerare och gods (¥).

(78) Sedan den 1 juni 2023 har La Méridionale varit ett dotterbolag till CMA CGM Group, efter att ha forvirvats fran
Stef-koncernen, som hade dgt foretaget sedan 2009. La Méridionale sysselsitter nirmare 650 personer och har en
flotta pd fyra fartyg (*).

(79) Bolaget bedriver for narvarande, under fransk flagg, sjotransporttjinster mellan Korsika och hamnen i Marseille
inom ramen for trafikavtalen och, sedan 2024, en regelbunden sj6transporttjanst mellan Toulon och fle-Rousse
inom ramen for 2019 érs system for allmén trafikplikt. Bolaget bedriver dven sjotransporttjanster fran hamnen i
Marseille till Marocko.

3.3 Administrativ myndighet som beviljar dtgirderna

(80) De franska myndigheterna angav i sin anmilan att transportorganet ir den myndighet som ansvarar for
beviljandet av tgirderna.

(81)  Transportorganet ar ett offentligt industri- och handelsorgan pd regional nivd som inrittades genom lag
nr 91-428 avden 13 maj 1991 om inrittande av en stadga for Korsikas regionala myndighet.

(*") https://annuaire-entreprises.data.gouv.fr/entreprise/corsica-linea-815243852 (besokt 18.10.2024).

(*) https:/[www.corsicalinea.com/la-compagnie/l-entreprise/decouvrir-corsica-linea (besokt 18.10.2024).

(*)) https:/[annuaire-entreprises.data.gouv.fr/entreprise/la-meridionale-la-meridionale-cmn-057801730 (besokt 18.10.2024).
(*4 https://www.lameridionale.fr/fr/la-meridionale/a-propos/compagnie-maritime-la-meridionale (besokt 18.10.2024).
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(82) I artikel L. 4420-20 i den allminna lagen om regionala och lokala myndigheter (den allmdinna lagen) faststills
transportorganets uppgifter och befogenheter och det framhalls att transportorganet stir under tillsyn av den
regionala myndigheten (som i sin tur dr en offentlig myndighet enligt artikel L. 4421-1 i den allmidnna
lagen (¥)) (*). Enligt artikel L. 4420-20 i den allmédnna lagen leds transportorganet av en verkstillande ledamot
som utses av ordforanden for den regionala myndighetens verkstillande rad. Statens foretridare i den regionala
myndigheten deltar per automatik i transportorganets styrelsemoten och ar mottagare av dess resolutioner.
Transportorganet leds av en direktor som utses pé forslag av transportorganets ordforande genom beslut av det
verkstillande rddet. Transportorganets styrelse bestdr av foretradare for yrkesorganisationer och, framfor allt,
valda foretradare frén Korsikas fullmdktige, som dr ett av den regionala myndighetens organ enligt artikel L.
4422-1 i den allminna lagen.

(83) Enligt riktlinjer som den regionala myndigheten faststillt () ansvarar transportorganet for att utveckla, samordna
och genomfora den regionala luft- och sjotransportpolitiken mellan Korsika och det franska fastlandet. Enligt
artikel L. 4420-20 i den allménna lagen ingdr transportorganet avtal om allmén trafik med de foretag som utsetts
att driva de flyg- och sjofartslinjer som dr nodvindiga for att sikerstdlla den territoriella kontinuiteten, i vilka
tariffer, prestationsvillkor, tjdnstekvalitet och overvakningsforfaranden faststalls.

(84) Iartikel L. 4420-20 i den allminna lagen faststills i detta avseende att transportorganet finansierar avtalen genom
det bidrag for territoriell kontinuitet som foreskrivs i artikel L. 4425-26, som den regionala myndigheten betalar
till transportorganet. Detta bidrag betalas av staten till den regionala myndigheten i enlighet med artikel L.
4425-23 i den allminna lagen. Bidraget for territoriell kontinuitet uppgér till 187 miljoner euro per ar och
finansierar arrangemangen for att uppratthélla den territoriella kontinuiteten i luft- och sjotransporterna mellan
Korsika och fastlandet (**).

3.4 Faststillande av behovet av allmin trafik avseende sjotransporter mellan Korsika och det
franska fastlandet

(85) I detta avsnitt beskrivs forst i) de forfaranden som de franska myndigheterna inledde for att faststilla huruvida det
fanns ett behov av allmén trafik. Dérefter beskrivs de slutsatser som de franska myndigheterna drog om huruvida
ett sddant behov fanns avseende ii) sjotransport av passagerare och iii) sjotransport av gods.

3.4.1 Redogorelse for de forfaranden som de franska myndigheterna inledde for att faststilla huruvida det fanns
ett behov av allman trafik

(86) Med tanke pa att trafikavtalen f6r 2021-2022 16pte ut den 31 december 2022 (skil 69) genomférde de franska
myndigheterna frin och med december 2021 en analys av huruvida det fortfarande fanns ett behov av allmin
trafik bland anvdndarna avseende sjotransporttjanster mellan Korsika och det franska fastlandet, sdrskilt mellan
Marseille och de fem hamnarna pa Korsika.

(87) De franska myndigheterna uppgav att man beh6vde genomfora analysen i tre steg for att avgora om det
fortfarande fanns ett sddant behov av sjotransport av gods och passagerare.

(88) Det forsta steget var att kartligga och kvantifiera anvindarnas efterfrigan pé sjotransporttjanster. I detta syfte
anordnade de franska myndigheterna tvéd offentliga samrad.

(89)  Analysens andra steg syftade till att faststilla om marknaden helt eller delvis kunde tillgodose efterfrigan frén
anvindarna. De franska myndigheterna anordnade dven ett offentligt samrédd i detta avseende.

(*) https:/fwww.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/[LEGIARTI000033463146/2023-01-01 (besokt 18.10.2024).

(*9) Ibid.

(*') Enligt artikel L. 4424-18 i den allmdnna lagen faststiller den regionala myndigheten villkoren fér organisationen av sjétransporter
mellan Korsika och alla destinationer pé det franska fastlandet, sirskilt i friga om tjanster och tariffer, pd grundval av principen om
territoriell kontinuitet som syftar till att mildra de begransningar som 6karaktiren medfor.

(**) Rapport frin Korsikas regionala revisionsritt av den 2 november 2021, avsnitt 2.1, offentliggjord pd den franska revisionsrittens
webbplats: https:/[www.ccomptes.fr/fr/documents/57539 (besokt 18.10.2024).

16/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj


https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/LEGIARTI000033463146/2023-01-01
https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/LEGIARTI000033469501/2023-01-01
https://www.ccomptes.fr/fr/documents/57539

EUT L, 30.12.2025

SV

(90)

(93)

(95)

97)

De franska myndigheterna gav det ekonomiska konsultforetaget Gecodia i uppdrag att genomfora analysens tva
forsta steg. Gecodia ansvarade i synnerhet for att samla in och behandla den information som samlats in frin
anvindare och operatorer och for att sammanstilla en sammanfattning av de svar som inkommit efter de
offentliga samrdd som transportorganet genomfort. Gecodia ansvarade ocksd for genomforandet av ytterligare
studier for att faststilla om det fanns behov av allmin trafik avseende sjotransporter mellan Korsika och det
franska fastlandet.

I slutet av analysens andra steg overlimnade Gecodia den 14 mars 2022 en slutrapport till transportorganet
(Gecodia-rapporten). | Gecodia-rapporten analyseras efterfragan och utbudet pd marknaden och slutsatser dras
om huruvida det finns ett behov av allmén trafik avseende sjotransporter mellan Korsika och fastlandet.

Analysens tredje steg syftade till att faststilla vilket tillvigagdngssitt som minst skulle paverka den inre
marknadens funktion ndr det gillde att tillgodose det behov av allmén trafik som faststillts. Mélet med detta sista
steg var att forsikra sig om att de beslut som den regionala myndigheten fattade om hur det konstaterade behovet
av allmin trafik skulle tillgodoses var de som begrinsade konkurrensen minst. Analysens tredje steg beskrivs i
avsnitt 3.5.

3.4.1.1 Forfaranden som inleddes for att faststédlla efterfrdgan frdn anvindare

I syfte att fullfolja det forsta steg i analysen som avses i skil 88 inledde de franska myndigheterna den 7 december
2021 ett offentligt samrdd bland anvindare av sjotransporter av gods och passagerare pa rutterna mellan hamnen
i Marseille och de fem hamnarna pa Korsika (anvindarsamrddet).

Samrédet, som pégick i en mdnad, uppmanade alla dessa anvindare och andra berdrda personer att limna
synpunkter pd de aktuella sjotransporttjansterna. Anviandarsamradet offentliggjordes pd transportorganets
webbplats och omndmndes i lokal och regional press.

Det omfattade flera frageformuldr som vart och ett hade omkring 20 frigor som riktade sig till olika kategorier av
anvindare. Samradet atf6ljdes ocksd av ett dokument till stod for den offentliga utredningen, i vilket de allménna
aspekterna av sjotransporttjansterna mellan Korsika och det franska fastlandet (*) beskrevs och det gavs en kort
preliminar beskrivning av de olika kategorierna av anvindare av sjotransporter av gods och passagerare mellan
Korsika och det franska fastlandet.

De franska myndigheterna inledde dven ett samrdd med fastlandshamnarna (Marseille, Toulon och Nice) den
22 januari 2022, som pégick i en ménad (hamnsamrddet). Detta samrdd omfattade ett frigeformulir i vilket
hamnmyndigheterna i huvudsak ombads att redogora for egenskaperna hos sin infrastruktur, bade avseende
gods- och passagerartransporter.

3.4.1.2 Forfaranden som inleddes for att faststdlla vilket utbud som fanns pa
marknaden for att tillgodose anvidndarnas efterfrigan

I syfte att fullfolja det andra steg i analysen som avses i skil 89 inledde de franska myndigheterna den 19 januari
2022 ett samrdd med sjotransporttjanstoperatorer under en period av fem veckor (operatorssamrddet). Detta
samrdd fanns tillgiangligt pd den regionala myndighetens webbplats.

Pé introduktionssidan till operatrssamradet bad de franska myndigheterna de berorda rederierna att klargora sina
avsikter ndr det gillde regelbundna tjdnster till Korsika frdn och med den 1 januari 2023. Operatdrssamradet
omfattade ocksd ett frigeformuldr som operatorerna skulle fylla i. Det fanns ocksé ett kompletterande dokument
med en fullstindig redogorelse for innehéllet i dokumentet till stéd for anvindarsamrddet av den 7 december
2021 (skil 95) och en kort presentation av resultaten av detta samrad. Slutligen uppmanades berorda rederier att
limna information om den kapacitet och volym av passagerare och gods som de skulle kunna transportera i
avsaknad av ett avtal om allmén trafik mellan 2023 och 2028.

(*) Dessa allmidnna aspekter beskrivs i avsnitt 2.3 i detta beslut.
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3.4.2 Faststallande av ett behov av allmdn trafik avseende sjotransport av passagerare

(99) I detta underavsnitt beskrivs de franska myndigheternas slutsatser nar det géller i) forekomsten av efterfrigan fran
anvindare av sjotransport av passagerare mellan Korsika och fastlandet och ii) konstaterandet att marknaden
misslyckats med att tillgodose denna efterfragan.

3.4.2.1 Faststdllande av efterfrdgan frdn passagerare

(100)  Ifoljande underavsnitt beskrivs de franska myndigheternas analyser av den kvalitativa efterfrigan pa sjétransporter
mellan Korsika och fastlandet frén passagerare och den kvantitativa efterfrigan fran dessa anvindare.

3.4.2.1.1 Faststillande av kvalitativ efterfragan fran passagerare

(101) I detta underavsnitt presenteras forst resultaten av anvindarsamrddet, sedan resultaten av hamnsamradet och
slutligen slutsatserna i Gecodia-rapporten, som kompletterar resultaten av de offentliga samraden.

3.4.2.1.1.1 Resultat av anvindarsamradet

3.4.2.1.1.1.1  Fragor till anvdndare

(102) I dokumentet till stod for anvindarsamrddet (skal 95) forklarade de franska myndigheterna forst att man i fraga
om sjotransport av passagerare (*) behovde gora dtskillnad mellan passagerare som var bosatta pa Korsika (*!) och
passagerare som inte var det (*3). De ansdg ocksa att det bland de passagerare som bodde pa Korsika fanns specifik
efterfrigan pé sjotransporter frin en viss kategori av anvdndare, ndrmare bestimt passagerare som reste av
medicinska skil (medicinska passagerare), som skilde sig frén den allminna efterfrigan frin passagerare. I
dokumentet till stod for anvindarsamradet konstaterades ocksa att transportorganet hade identifierat ett behov av
en allmin sjotransporttjanst for dessa anvindarkategorier inom ramen for trafikavtalen for 2021-2022.

(103) I anviandarsamradet fick anvindarna darfor svara pé tva frigeformulir: ett riktat till alla passagerare (bosatta pa
Korsika och icke-bosatta) och ett mer specifikt riktat till medicinska passagerare (*%).

(104)  Det frageformuldr som skickades till alla passagerare (bosatta pa Korsika och icke-bosatta) inneholl omkring 20
fragor med olika svarsalternativ (i vissa fall kunde anvidndarna vélja flera svar), och den tid som behovdes for att
fylla i frigeformuliret uppskattades till fem minuter.

(105)  Pd den forsta frigan ombads anvidndarna att limna information om den eller de sj6rutter till Korsika som de anvinde
mellan hamnen i Marseille och de fem hamnarna pé Korsika (**). Fragorna 2—6 handlade om att fa information om
anvindarprofilen (socio-professionell kategori, bosatt/icke-bosatt pd Korsika, skil for resan (**), resfrekvens (*%) och

(%) I dokumentet till stod for anvindarsamrddet uteslots mojlig intermodal konkurrens mellan sjétransport och lufttransport for resor
mellan Korsika och det franska fastlandet, eftersom "bedémningen av foretagen och en analys av restider, turtithet, priser och tillforlitlighet hos
transportmedlen leder till att lufttransport av passagerare inte ingdr i hela eller delar av den relevanta marknaden”.

(") Transportorganet beviljar status som "bosatt pa Korsika” till alla som kan styrka att de har sin huvudsakliga hemvist pa Korsika.

(*) Enligt dokumentet till stod for det offentliga samradet fanns det flera faktorer som motiverade denna étskillnad, bland annat att bosatta
pa Korsika omfattas av ett sdrskilt biljettpris och reser oftare dn andra passagerare.

(*®) Ett tredje frageformulir skickades ocksa till studenter som reser mellan Korsika och det franska fastlandet. Eftersom Frankrike dock inte
kom fram till att det fanns ndgot behov av allmin trafik for denna anvindarkategori kommer det inte att goras nigon analys i detta
avseende i detta beslut.

(**) Om anvindarna anvinde mer 4n en rutt var de tvungna att fylla i ett frageformulir for varje rutt.

(*’) Svarsalternativen (flera var mojliga) var foljande: besok hos familj eller vénner, turist- eller fritidsresa, affirsresa, resa av medicinska
skdl, studentresa, andra skal (specificera).

(°*%) Svarsalternativen var foljande: aldrig, en gdng om dret, tva till fem gdnger om dret, sex till nio gnger om &ret, mer 4n tio gdnger om
aret.
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resebehov (7). Pa frigorna 7-9 ombads anvindarna att ange hur nojda de var med avgangs- och ankomsttiderna pa
Korsika (nojda eller missnojda; om de var missnojda bad man dem ange om de onskade en tidigare eller senare
avgangs- eller ankomsttid) och med turtitheten for de sjotransporttjanster som erbjods pa de aktuella sjorutterna.
Fragorna 10-14 gillde priset for tjansterna i fraga for bosatta pd Korsika och syftade sarskilt till att utr6na om det
var lampligt eller borde dndras.

(106)  Pé fragorna 15-19 ombads anvindarna att kommentera vilka alternativ till hamnen i Marseille de kunde anvinda.
Dessa frigor syftade sirskilt till att faststilla f6ljande:

— Om anvindarna, nir de bokade en resa frdn Marseille, dven kontrollerade overfarterna vid andra
fastlandshamnar (*%).

—  Den frimsta anledningen till att man valt hamnen i Marseille framf6r de 6vriga fastlandshamnarna ().

—  Om anvindarna, i hindelse av en hypotetisk hojning av biljettpriset med 5-10 % for sjtransporten vid
hamnen i Marseille, skulle vara beredda att anvinda sjotransporttjinster vid en annan fastlandshamn
(Toulon, Nice eller bdda) for att resa till eller frin Korsika.

—  Om anvindarna redan hade anvint rutter fran Toulon eller Nice till Korsika sedan 2019 (ja eller nej) och, i sd
fall, den frimsta anledningen till att man valt en annan fastlandshamn (Toulon eller Nice) i stillet fér hamnen
i Marseille ().

(107)  Frdgorna 20-22 gillde utbytbarheten mellan sj6- och lufttransporter. Frigorna syftade mer specifikt till att ta reda
pa hur ofta anvindarna jamforde flyg och sjoresor vid bokningstillfallet (), den framsta anledningen till att de
valde att resa med bat i stillet for med flyg (*3), och om de var beredda att anvidnda lufttransporttjdnster (ja eller
nej) i handelse av en hojning av biljettpriset med 5-10 %.

(108) I frageformuliret for medicinska passagerare ingick bdde specifika fragor och samma frigor som stilldes i det
allméinna frigeformuliret (skil 103) (**). Bland de specifika frigorna gillde fraga 3 anvindarnas dldersgrupp, friga
4 antalet resor som anvindarna gjorde per dr, frdga 5 huruvida de hade med sig en medfoljande person, friga 6
behovet av hytt och parkeringsplats ombord pa fartyget, friga 7 den medicinska behandling som utférts och
fraga 12 sjukforsikringens tackningsniva for kostnader i samband med den medicinska behandlingen.

(109) I allminhet kunde anvindare som fyllde i frigeformuliren skicka fritextbidrag till consultationpublique@ofc-
corse.fr.

3.4.2.1.1.1.2  Sammanfattning av inkomna svar

(110)  De franska myndigheterna uppger att de fick in 6ver 1 000 svar pé anvindarsamradet, varav 987 kunde anvindas
(686 kom frdn passagerare som var bosatta pa Korsika och 301 frdn icke-bosatta passagerare).

(111)  Déremot inkom endast 42 svar pa frageformuliret till medicinska passagerare. Med tanke pé de fa inkomna svaren
beaktade de franska myndigheterna inte resultaten av det samradet.

(*’) Svarsalternativen var foljande: resa med hytt och bil, resa utan hytt eller bil, med bil och utan hytt, med hytt och utan bil.

(%) Svarsalternativen var foljande: jag har inget annat alternativ (obligatorisk bokning), jag kontrollerar detta systematiskt, for vissa resor
kontrollerar jag inte detta (typ av resa for vilken ingen jaimforelse gors specificeras), jag kontrollerar aldrig detta.

(") Svarsalternativen var foljande: lagst pris, tidtabell, battre kvalitet pd tjansten, hamnens néra lage i férhéllande till min destination,
sdsongsbiljett for denna rutt, typ av resa, annan anledning (specificera).

(*®) Svarsalternativen var foljande: lagst pris, limpligare tidtabell, min destination 1dg nirmare hamnen i fraga, vet inte, annan anledning
(specificera).

(°*") Svarsalternativen var foljande: systematiskt, regelbundet, ibland, aldrig.

(*) Svarsalternativen var foljande: lagre pris, miste resa med ett fordon, méjlighet till nattoverfart med hytt, kan inte flyga, annan
anledning (specificera).

(**) Fragorna 1-2 och 8-24 (utom fraga 12) i frageformuliret for medicinska passagerare var identiska med de frigor som stilldes i
frageformularet for alla passagerare.
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(112)  Svaren pé det frageformuldr som de franska myndigheterna skickade till samtliga passagerare kan sammanfattas pd
foljande sitt:

—  De flesta bosatta och icke-bosatta (ndstan 60 %) reser med bat mellan Korsika och fastlandet tva till fem
ganger om aret (**).

— 95 % av de bosatta och 93 % av de icke-bosatta uppger att de behover en hytt och en bil for att resa pa alla
rutter.

—  De framsta skilen till att bosatta reser dr besok hos familj (72 %), turism (56 %), affirer (29 %) och
medicinska orsaker (23 %). Icke-bosatta passagerare reser uteslutande for turism (56 %) och besok hos
familj (52 %) (%).

—  De flesta bosatta och icke-bosatta var positivt instillda till de avgdngs- och ankomsttider som géllde vid
tidpunkten for anvindarsamrédet (6ver 80 % var positivt instéllda i bdda fallen i friga om samtliga rutter).

—  Turtitheten f6r 6verfarterna mellan Marseille och Korsika vid tidpunkten for anvandarsamradet tillgodoser i
stort sett behoven hos bade bosatta passagerare (57 %) och icke-bosatta passagerare (65 %) (°°).

(113)  Sammanfattningen visar ocksd att 54 % av de bosatta passagerarna (41 % av de icke-bosatta) systematiskt jamfor
de tillgingliga overfarterna vid hamnen i Marseille med de andra fastlandshamnarna (). Huruvida passagerarna
gor sddana jimforelser varierar dock mellan de olika rutterna: nar det giller vissa rutter, sdsom Marseille—ile-
Rousse och Marseille-Porto-Vecchio, gor de bosatta systematiska jimforelser med andra Gverfarter vid olika
fastlandshamnar (70 % respektive 60 % for bosatta, 66 % respektive 35 % for icke-bosatta). Diremot gors fa
sddana jamforelser nir det giller rutten Marseille-Propriano (*).

(114)  Oavsett vilken rutt det giller dr dessutom den frimsta anledningen till att bide bosatta och icke-bosatta
passagerare viljer hamnen i Marseille att den ligger ndra slutdestinationen (53 % respektive 50 %). Om
biljettpriset for 6verfarten frin Marseille skulle hojas med 5-10 % uppger minst 60 % av de tillfrdgade (bosatta
och icke-bosatta) att de skulle vara beredda att byta till Toulon och 35 % dven till Nice (). Slutligen uppgav
ndstan 70 % av de bosatta tillfrigade att de reste via hamnarna i Toulon eller Nice under 2019 for sina resor till/
fran Korsika (jamfort med 52 % av de icke-bosatta) (**). Den framsta anledningen till att man valde dessa tvd andra
hamnar var de ligre priserna via Toulon eller Nice (57 % av de bosatta, 56 % av de icke-bosatta) ("').

(*) 59 % av de bosatta passagerarna (57 % av de icke-bosatta) uppgav att de i genomsnitt reser mellan tvd och fem ganger om dret. 29 % av
de bosatta passagerarna reser en gdng om dret (38 % av de icke-bosatta). Passagerare som reser mer dn sex ganger om dret r i minoritet
(12 % av de bosatta, 5 % av de icke-bosatta). Statistiken ser timligen likartad ut for rutten Marseille—Propriano.

(**) Statistiken ser timligen likartad ut for rutten Marseille-Propriano, dven om turism inte ar ett lika viktigt skl att resa for bosatta
passagerare (46 %). Besok hos familj (80 %), resor i medicinskt syfte (27 %) och affirsresor (26 %) ligger 6ver genomsnittet. Nér det
giller icke-bosatta passagerare ligger turism som skl 6ver genomsnittet (63 %) och besok hos familj under genomsnittet (44 %).

(*%) Statistiken for rutten Marseille-Propriano motsvarar i stort sett genomsnittet.

(*’) Didremot gor 20 % av de bosatta tillfragade (35 % av de icke-bosatta) aldrig sédana jamforelser och reser endast fran/till Marseille. 20 %
av de bosatta (21 % av de icke-bosatta) har inte mojlighet att gora sddana jamforelser (bokningen ar obligatorisk) och 5 % av de bosatta
(3 % av de icke-bosatta) gor endast sddana jamforelser i frdga om vissa resor.

(*) 31 % av de bosatta tillfrigade (27 % av de icke-bosatta) gor systematiska jamforelser, medan 44 % (50 %) aldrig gor det.

(*) Andelen dr lagre for rutten Marseille—Propriano, i frdga om vilken mer 4n hélften av de tillfrdgade uppgav att de inte skulle byta till de
andra fastlandshamnarna.

(°) Denna andel giller for alla rutter till Korsika, med undantag f6r Propriano, eftersom mer dn 60 % av de tillfrigade som anvinder rutten
Marseille-Propriano uppgav att de inte hade rest via nigra andra fastlandshamnar till och frdn Propriano under 2019.

(") Denna andel dr mycket ligre for rutten Marseille—Propriano, dd endast 40 % av de tillfrdgade uppgav ett ligre pris vid de andra
hamnarna som skil, medan hamnens nira lage i forhallande till slutdestinationen var ett annat huvudskal for att anvinda 6verfarter
till/frén de andra fastlandshamnarna (25 % av de tillfragade).
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(115)  Nar det slutligen giller utbytbarheten mellan luft- och sjotransporter visade anvandarsamradet att 56 % av de
bosatta passagerarna (79 % av de icke-bosatta) inte jamfor flyg med bétresor vid bokningtillfillet ("?). Andelen ar
hogre for vissa rutter, t.ex. Marseille—Propriano (). Nir det galler frga 21 (skil 107) dr den frimsta anledningen
till att bade bosatta pd Korsika (83 % av de tillfragade) och icke-bosatta (76 %) viljer att resa med bét i stillet for
flyg pd alla rutter att de mdste resa med ett fordon. Nar det galler mojligheten att byta till lufttransport i hindelse
av en hypotetisk hojning av biljettpriset for sjétransporten med 5-10 % uppgav drygt hilften av de tillfrdgade att
de inte skulle byta transportsitt (74).

3.4.2.1.1.2 Resultat av hamnsamradet

3.4.2.1.1.2.1  Fragor
(116)  Det frageformulir som &tfoljde hamnsamradet bestod av tre delar om passagerartrafik.

(117)  Iden forsta delen av frageformularet (frigorna 1.1-1.5) uppmanades hamnmyndigheterna att kommentera olika
forhallanden som priglar efterfrigan frn anvindarna, sisom den identifierats och presenterats i dokumentet till
stod for anvindarsamradet (skdl 95). I den forsta delen uppmanades myndigheterna ndrmare bestamt att

—  kommentera dtskillnaden mellan bosatta, icke-bosatta och medicinska passagerare,
—  ange storleken p& hamnens upptagningsomrdde utifran sin marknadskunskap,

— ange om de ansdg att deras hamninfrastruktur inte kunde ersittas av andra hamnar for hela eller delar av
passagerartrafiken mellan Korsika och fastlandet,

—  kommentera konkurrensnivin, bdde den nuvarande och under en sjudrsperiod, mellan hamnarna nar det
giller passagerartransport.

(118) I den andra delen av frageformuldret uppmanades hamnmyndigheterna att ge en fullstindig beskrivning av den
hamninfrastruktur som de sannolikt skulle uppléta for sjotransporttjanster mellan Korsika och fastlandet.

(119) Den tredje delen (frigorna 4.1-4.8) handlade i huvudsak om hamnmyndigheternas kapacitet att hantera
) g ynadig P
passagerartrafik. Narmare bestimt uppmanades de att ange

—  om deras infrastruktur hade omraden avsedda for regelbunden passagerartrafik (),
—  vilken typ av fartyg de kunde ta emot ("°),

—  om deras infrastruktur for nirvarande hanterade regelbunden passagerartrafik (),

(" Enligt sammanfattningen av anvandarsamradet jamfor 33 % av de bosatta aldrig lufttransport med sj6transport medan 23 % gor det
ibland, 13 % gor det regelbundet och 31 % gor det systematiskt. Bland icke-bosatta gor 64 % aldrig sddana jamforelser medan 15 %
gor det ibland, 7 % gor det regelbundet och 14 % gor det systematiskt.

(") Vad géller rutten Marseille-Propriano jamfor nastan 80 % av de tillfragade aldrig eller sdllan batresor med flygresor.

(™ Vad giller rutten Marseille-Propriano skulle over 60 % av de tillfrdgade inte byta till lufttransport.

() Hamnmyndigheterna fick uppge i) hur stora hanteringsytorna var, ii) om det fanns hanteringsytor for regelbunden trafik med Korsika,
iii) om det var mojligt att avsitta hanteringsytor pé daglig eller veckovis basis for regelbunden trafik med Korsika, och iv) om det fanns
terminaler for regelbunden trafik med Korsika.

(") Hamnmyndigheterna ombads att uppge i) hur manga kajplatser som fanns tillgangliga, ii) vilka mottagningstider som gillde beroende
pa fartygets kapacitet, iii) vilka miljodtgarder som vidtagits.

() Hamnmyndigheterna ombads att uppge i) den dagliga mottagningskapaciteten ndr det géller passagerare, ii) mottagningstiderna for
passagerare, iii) det antal passagerare som kunde hanteras per timme vid ombordstigning eller avstigning.
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— om deras infrastruktur skulle kunna hantera dagliga (*) och icke-dagliga () tur- och returresor for
passagerartrafik,

— om hamnmyndigheterna kunde garantera ett visst antal dagliga och/eller veckovisa tur- och returresor for
passagerartrafik till Korsika (*).

3.4.2.1.1.2.2  Sammanfattning av inkomna svar

(120)  De franska myndigheterna samlade in bidrag fran hamnmyndigheterna i Toulon (industri- och handelskammaren i
Var) och Nice (industri- och handelskammaren i Nice). De franska myndigheterna forklarade ocksd under det
formella granskningsforfarandet att hamnmyndigheten i Marseille (Grand Port Maritime de Marseille) redan hade
lamnat ett fritextbidrag den 21 december 2021 som en del av anvindarsamrddet, och att den limnade samma
bidrag som svar pd hamnsamradet utan att sirskilt besvara det frigeformuldr som ingick i hamnsamradet. De
franska myndigheterna forklarade dock att bidraget frin hamnen i Marseille inneh6ll de relevanta uppgifter som
efterfrigades i hamnfrdgeformularet (*).

(121)  Vad giller den forsta delen av frigeformularet ifrdgasatte ingen av de tre hamnarna Frankrikes atskillnad mellan
olika passagerarkategorier. Nir det giller upptagningsomradet anser hamnarna i Marseille och Toulon att de
lockar kunder fran hela Frankrike och dven andra linder, medan hamnen i Nice uppger att dess
upptagningsomrdde frimst dr regionalt.

(122)  De tre hamnarna anser att deras hamninfrastruktur 4r utbytbar nir det géller passagerartransporter. Nar det géller
konkurrensen mellan fastlandshamnarna uppger Toulon och Marseille att de konkurrerar ppet med varandra,
och hamnen i Toulon hivdar att den dr "den obestridda ledaren inom passagerartransporter”. De pépekar, liksom
hamnmyndigheten i Nice sjilv, att hamnen i Nice ligger efter Marseille och Toulon till {6ljd av en betydande
minskning av passagerartrafiken under de senaste dren.

(123)  Nar det giller den tredje delen av frageformuldret uppgav hamnmyndigheterna foljande:

—  Hamnmyndigheten i Marseille uppgav att den har 13 kajplatser som kan hantera passagerartrafik till Korsika.
Fem av dessa ar redan helt reserverade for trafik till Korsika enligt trafikavtalen for 2021-2022, och
ytterligare dtta kan avsdttas for detta. Hamnen kan séledes hantera regelbunden passagerartrafik. Vidare
forklarade hamnen i Marseille i sitt bidrag att det ar ldtt for bdde passagerare med fordon och fotgingare att
ta sig till fartygen (*3). Slutligen uppgav hamnen i Marseille att den kan erbjuda fartygsreparationstjinster for
omedelbara tekniska ingrepp.

(") Hamnmyndigheterna ombads att ange i) antalet mojliga hamnanlop per dag, ii) minsta och hogsta varaktighet for anl6p, iii) reglerna
for tilldelning av kajplatser.

(") Hamnmyndigheterna ombads att ange i) antalet méjliga hamnanlop per vecka, ii) minsta och hogsta varaktighet for dessa anlop och iii)
reglerna for tilldelning av kajplatser.

(*) Hamnmyndigheterna ombads att ange antalet garanterade hamnanlop.

(*") I bidraget frdn Grand Port Maritime de Marseille beskrivs foljande: hamnens férbindelser med inlandet fér gods- och passagerartrafik,

sjofarts- och logistikkedjan for godstransporter mellan Korsika och fastlandet, hamn, sjo- och landinfrastrukturen i Marseilles hamn,

hamntransitens miljdavtryck, tillhérande tjanster samt sikerheten och tryggheten i hamnanliggningarna, rittssikerheten for

rederiernas terminaler for trafik till Korsika.

Passagerare i fordon kan ta sig in i hamnen genom en grind som ligger i omedelbar nirhet av de kajplatser som ér avsedda for trafik till

Korsika — det tar mindre 4n en halvtimme att ta sig fran ingdngen till fartyget. Himnen i Marseille har en ombordkérningssyta pa

ndstan 30 500 m? for fordon, varav en del 4r tickt. Beldggningsgraden for parkeringsplatserna dr 50 % under ldgsdsong och upp till

90 % under sommarsasongen. Hamnen i Marseille forklarade dock att nu nér den regelbundna internationella trafiken har flyttats till

en annan terminal i hamnen kan parkeringsplatserna for trafiken till Korsika utkas. Nar det giller fotgingare preciserade hamnen i

Marseille att hamnterminalerna Joliette och Arenc ligger i omedelbar narhet av stadens centrum och har goda forbindelser med

kollektivtrafiken.

(82
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(124)

(125)

(126)

(127)

(128)

(129)

—  Hamnmyndigheten i Toulon uppgav att dess hamninfrastruktur gor det mojligt att hantera regelbunden
passagerartrafik, men endast vid terminalen Toulon-Port de Commerce, eftersom passagerartrafik ar
forbjuden vid de tvd Brégaillon-terminalerna. Den uppgav att Toulon-Port de Commerce har sirskilda
omraden for denna trafik, med en hanteringsyta pd 24 000 m?. Hamnmyndigheten framholl dock att den,
med tanke pa Corsica Ferries nuvarande beldggningsgrad i dessa omraden (80 %), inte kan garantera att de
dagligen kan avsittas for regelbunden trafik med Korsika (*). Toulon-Port de Commerce har tre kajplatser
for passagerarfartyg. Denna terminal kan hantera ombordstigning/avstigning av 2 000 passagerare per
timme och ta emot upp till tre ldinga hamnanlop per dag. Hamnmyndigheten uppgav att den inte kan
garantera en tur- och returresa for passagerare till Korsika varje dag.

—  Hamnmyndigheten i Nice uppgav att dess hamninfrastruktur kan hantera regelbunden passagerartrafik.
Infrastrukturen har en hanteringsyta pa 25 900 m Det finns fyra kajplatser. Himnmyndigheten uppgav
ocksd att den kan ta emot upp till tta korta anlop per dag. Hamnen i Nice hdvdade att den kan garantera
upp till fyra dagliga tur- och returresor for passagerartrafik till Korsika.

Vidare forklarade de franska myndigheterna under det formella granskningsforfarandet att den korsikanska
hamnmyndigheten, Korsikas handels- och industrikammare, ocksd hade limnat ett fritextbidrag den 7 januari
2022 som en del av anviandarsamradet. Detta fritextbidrag gav information om egenskaperna hos de fem hamnar
pa Korsika som anvinds for sjotransporttjanster till Korsika.

Korsikas industri- och handelskammare framholl inga sirskilda begrinsningar i friga om passagerartransporter.
Diremot nimndes en betydande 6verbelastning i hamnarna pé Korsika, sdrskilt Bastia (kritisk situation dret runt)
samt Ajaccio och Porto-Vecchio (omfattande trafikstockningar under sommaren).

3.4.2.1.1.3 Slutsatser i Gecodia-rapporten om den kvalitativa efterfrigan frdn passagerare

Utover de offentliga samrdden gav de franska myndigheterna ocksd Gecodia i uppdrag att genomfora ytterligare
analyser av efterfrigan frén passagerare pé sjotransporttjdnster till Korsika. Slutsatserna av dessa analyser beskrivs
i underavsnitten nedan.

3.4.2.1.1.3.1  Efterfrdgan pa sjotransporter som inte tillgodoses av lufttransporter

I Gecodia-rapporten analyserades for det forsta om en flygresa, sett ur passagerarnas perspektiv, kunde betraktas
som ersittning for en bétresa for att tillgodose transportbehovet mellan Korsika och det franska fastlandet. I
rapporten dras slutsatsen att sd inte var fallet.

[ Gecodia-rapporten grundar man denna slutsats for det forsta pa Europeiska kommissionens beslutspraxis (*), som
visar att det i praktiken inte finns ndgon utbytbarhet nir det géller passagerare som reser med egen bil eller med
mycket bagage. Sé dr fallet pd Korsika, eftersom forhallandet mellan antalet passagerare och antalet latta fordon av
alla typer pd fartyg ar cirka 0,7 for bosatta passagerare och 0,4 for icke-bosatta passagerare (*).

For det andra hianvisar man i Gecodia-rapporten till resultaten av anvindarsamradet, vilka i stor utstrickning visar
att luft- och sj6transporter inte ar utbytbara ur anvindarsynpunkt (skal 115).

(**) Industri- och handelskammaren i Var uppgav f6ljande i sitt svar: "Med tanke pd att Corsica Ferries redan hanterar mer dn 1,3 miljoner
passagerare till Korsika via tjdnster som inte omfattas av trafikavtalen och mer dn 400 000 passagerare till andra europeiska Gdestinationer via sina
dvriga tjdnster enbart vid terminalen [Toulon-Port de Commerce], och eftersom lokala folkvalda representanter har begdrt att detta ska begransas till
de volymer som hanterades mellan 2019 och 2021 (dvs. hogst 2 miljoner passagerare), forefaller det mycket svart att forestilla sig att denna
befintliga och viletablerade verksamhet skulle kunna kompletteras med ytterligare skyldigheter som faststills i trafikavtal (och i synnerhet
mojligheten att hantera gods under hela dret)".

(*) De franska myndigheterna hinvisar till Europeiska kommissionens beslut av den 9 oktober 2013, COMP/M.6796 —Aegean/Olympic Il
(EUT C 25, 24.1.2015), punk 85.

(*) Detta innebdr att det i genomsnitt finns en bil per bosatt passagerare och nistan en bil per tva icke-bosatta passagerare, vilket enligt
Frankrike 6verensstimmer med den genomsnittliga resan for ett par med ett fordon.
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(130)  For det tredje konstaterar man i Gecodia-rapporten att batresor tar mycket lingre tid 4n flygresor (mellan 6 och 12
timmar beroende pd hamnarna, frimst pd natten, jamfort med 1 timme med flyg) (*). Detsamma géller
turtitheten, eftersom flygforbindelserna dr mycket titare dn sjoforbindelserna (¥'). Enligt Gecodia-rapporten kan
en resa med bét sdledes inte betraktas som ett alternativ fér passagerare med tidsbegrinsningar.

(131)  De franska myndigheterna drog pd grundval av Gecodia-rapporten slutsatsen att det fanns en kvalitativ efterfrigan
pa sjotransporter bland bosatta pa Korsika och icke-bosatta som reser mellan Korsika och det franska fastlandet.

3.4.2.1.1.3.2  Separat efterfrdgan pa sjOtransporter beroende pd passagerarens bosittningsort (bosatt/icke-
bosatt pd Korsika)

(132) I Gecodia-rapporten analyserade man om det fanns ndgon visentlig skillnad i efterfrigan pé sjotransporter av
passagerare beroende pd anvindarprofilen eller valet av ankomsthamn pd fastlandet.

(133) I Gecodia-rapporten dras for det forsta slutsatsen att det, ndr det giller sjotransport av passagerare mellan Korsika
och det franska fastlandet, maste goras atskillnad mellan passagerare som ér bosatta pd Korsika och passagerare
som inte dr det. I rapporten konstateras foljande:

—  Enligt principen om territoriell kontinuitet mdste personer som &r bosatta pd Korsika erbjudas
transporttjanster for att lindra isoleringen och gora det mojligt for dem att resa till fastlandet. Bosatta
passagerare omfattas saledes av ett sarskilt biljettpris enligt 2019 drs system for allman trafikplikt (*%).

—  De priser som rederierna erbjuder skiljer sig avsevirt mellan de tva passagerarkategorierna (bosatta och icke-
bosatta). Enligt Gecodia-rapporten varierar biljettpriset for icke-bosatta passagerare avsevirt beroende pé
sdsong, medan priset for bosatta ar stabilt under hela dret. Darutover tillimpar vissa rederier, sdsom Corsica
Ferries, sdrskilda priser for bosatta pé eget initiativ, dvs. utanfor ramen for de rittsliga skyldigheterna, sarskilt
pa rutterna mellan Italien och Korsika. Foljaktligen gor rederierna sjdlva atskillnad mellan bosatta och icke-
bosatta passagerare.

—  Bosatta passagerare har olika beteenden och preferenser, vilket enligt de franska myndigheterna bekriftas av
resultaten frdn anvindarsamréidet. Efterfrigan pé sjotransporter fran bosatta dr konstant under hela dret:
30-39 % av passagerartrafiken med bosatta sker mellan november och mars, dvs. ldgsdsongen, medan icke-
bosatta frimst reser under turistsdsongen (80-94 % av trafiken med icke-bosatta). Dessutom foredrar nistan
alla bosatta kvillsavgdngar, medan endast tvé tredjedelar av de icke-bosatta ir positivt instillda till dem (**).

(134)  Av dessa skal skiljer sig efterfragan pa sjotransporter mellan bosatta pad Korsika frin efterfrdgan bland icke-bosatta.

(*) Enligt Gecodia-rapporten bedrivs 82 % av trafiken mellan Korsika och det franska fastlandet pa natten, med en seglingstid pa 10-12
timmar. Nir det giller overfarter under dagtid, vilket 4r undantaget for Toulon och regeln for Nice, dr restiden vanligtvis mellan 5
och 8 timmar.

(*’) Enligt Gecodia-rapporten gir det tre tur- och returflygningar per dag frén Marseille till Ajaccio och Bastia, och tva frdn Nice (upp till tre
under hogsdsong). Det gdr tvd tur- och returflygningar per dag fran Marseille till Calvi och Figari, och en fran Nice. Nir det giller
sjotransport ar det endast hamnarna i Ajaccio och Bastia som trafikeras minst en gdng om dagen frén Marseille eller Toulon, bide
under hog- och lagsdsong.

(**) De franska myndigheterna uppger att inférandet av 2019 drs system for allmén trafikplikt motsvarade ett behov av allmén trafik som
den regionala myndigheten tidigare hade identifierat bland anvindarna (bosatta pd Korsika) och som marknaden inte kunde tillgodose
utan allmén trafikplike.

(*) Enligt Gecodia-rapporten giller denna slutsats endast for rutterna mellan Toulon och hamnarna pa Korsika: 91 % av de bosatta gor sina
resor mellan Toulon och hamnarna pd Korsika pd kvillen, jimfort med 67 % av de icke-bosatta passagerarna. I hamnen i Marseille dr
avgangarna fasta och gdr endast kl. 19.00, sd det finns inga avgdngar under dagen. I hamnen i Nice reser 19 % av de bosatta pd
kvallen, jamfort med 15 % av de icke-bosatta.
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I Gecodia-rapporten gors dessutom foljande iakttagelser ur geografisk synvinkel:

—  Icke-bosatta passagerare gor ingen skillnad mellan fastlandshamnarna i Marseille, Nice och Toulon nir de
viljer en overfart mellan Korsika och det franska fastlandet. Icke-bosatta passagerare betraktar dirfor dessa
tre hamnar som utbytbara nir det giller deras sjotransportbehov.

—  Bosatta passagerare betraktar hamnarna i Marseille och Toulon som utbytbara i friga om deras
sjotransportbehov, liksom hamnarna i Toulon och Nice. Hamnarna i Marseille och Nice 4r dock inte
utbytbara sett ur deras perspektiv, eftersom avstdndet mellan dem 6verstiger 200 km.

3.4.2.1.1.3.3  Specifik efterfragan pa sjotransporter bland medicinska passagerare

De franska myndigheterna riktade ett sirskilt frageformulir till medicinska passagerare for att klarldgga eventuella
sardrag i efterfrdgan frdn denna anvindargrupp. De fick fa svar pé detta frigeformulir (skdl 111). De franska
myndigheterna lat dirfor Gecodia genomféra en kompletterande analys for att kontrollera om det fanns ndgon
specifik efterfrigan frdn medicinska passagerare.

I Gecodia-rapporten hanvisas forst till den rittsliga ramen for resor som gors i medicinskt syfte mellan Korsika och
fastlandet. Dir forklaras att transporter av medicinska skidl mellan Korsika och fastlandet omfattas av en
samordnad politik frin myndigheternas sida. Den regionala myndigheten, staten (genom den regionala hilso- och
sjukvardsmyndigheten pd Korsika) och sjukforsikringsorganen (genom de primira sjukforsikringskassorna i
Corse-du-Sud (2A) och Haute-Corse (2B) — sjukférsikringskassorna) vidtar samordnade atgirder for att minska
hindren for tillgéng till hilso- och sjukvérd for invdnare pa Korsika som behover fa eller fortsitta behandling som
inte finns tillginglig pa Korsika.

Enligt Gecodia-rapporten baseras reglerna for tickning av transportkostnader pa artiklarna R. 322-10 till R.
322-10-9 i socialforsikringslagen. I artikel R. 322-10 i socialférsikringslagen anges de fall i vilka sjukforsik-
ringssystemet kan ticka kostnaderna for transport av en forsikrad person som ir tvungen att resa for att f3
behandling eller genomgé undersokningar som ar relevanta for personens halsotillstand (*°). Hit hor situationer dd
den forsikrade personen anvinder transportmedel for att resa till en plats som ligger mer dn 150 km bort, vilket ar
fallet om en forsdkrad person reser frin Korsika till fastlandet for att fd behandling. I artikel R. 322-10-2 i
socialforsdkringslagen faststills att sjukforsikringssystemets tickning av transportkostnaderna i samtliga fall "ar
beroende av att den forsikrade personen uppvisar en lakarordination for transporten och en faktura utstalld av transportiren
eller ett transportbevis”. Det faststdlls vidare att "lakarordinationen mdste ange skalet till transporten och vilket
transportsdtt som anvints”.

(") Tartikel R. 310-10 i socialforsakringslagen foreskrivs foljande: "Transportkostnaderna for en forsikrad person eller ersittningsberdttigad person
som dr tvungen att resa ska tickas enligt foljande:

1.

For att f4 behandling eller genomga undersokningar som ar relevanta for personens tillstdnd i foljande fall:

a) Vid transport i samband med sjukhusvistelse.

b) Vid transport i samband med behandling eller undersokningar som foreskrivs i artikel L. 324-1 for patienter som
erkdnns lida av en kronisk sjukdom och uppvisar ndgon av de funktionsnedsittningar eller oférmagor som anges i de
foreskrifter som avses i artikel R. 322-10-1.

) Vid transport med ambulans som motiveras av patientens tillstdnd enligt de villkor som faststills i den forordning som
avses i artikel R. 322-10-1.

d) Vid transport till en plats som ligger mer dn 150 kilometer bort enligt villkoren i artiklarna R. 322-10-4 och R.
322-10-5.

¢) Vid flera resor, om minst fyra resor foreskrivs for samma behandling under en tvdménadersperiod och varje resa gors
till en plats som ligger mer dn 50 kilometer bort.

f) Vid transport i samband med vard eller behandling vid sidana inréttningar som avses i artikel L. 312-1.1 i lagen om

socialt arbete och familjer eller vid sddana medicinska, psykiatriska eller pedagogiska inrattningar som avses i artikel L.
160-14.19 i den lagen. [...]".

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

25/173



SV EUT L, 30.12.2025

(139) I Gecodia-rapporten dras slutsatsen att det dr likaren som avgor vilket transportsitt som dr mest lampligt for
patienten, beroende pd patientens hilsotillstind och sjilvstindighetsgrad (artikel L. 322-5 i socialforsik-
ringslagen), och att detta val i sig mdste godkdnnas i forvig av sjukforsikringskassan. Enligt artikel R. 322-10-4 i
socialforsdkringslagen kravs dessutom en lakarundersokning for att bekrifta att behandlingen inte kan ges pé en
anldggning som ligger hogst 150 km bort. Enligt Gecodia-rapporten ticks alltsd endast transportkostnader for att
fad specialistvdrd eller behandling som inte finns att tillgd pa Korsika. Slutligen anges i artikel R. 322-10-5 i
socialforsdkringslagen att ersittningen for transportkostnader beriknas pd grundval av avstindet mellan
patientens ursprungliga virdplats och den nidrmaste ordinerade vardinrittningen.

(140)  Pé grundval av dessa uppgifter drog de franska myndigheterna tva slutsatser.

(141)  For det forsta ar det lakaren som ordinerar vilket transportsitt som ska anvindas, dvs. bét eller flyg, och detta maste
godkinnas av sjukforsikringskassorna for att transportkostnaderna ska ersdttas. Medicinska passagerare kan
dirfor inte vilja transportsitt om de vill fa ersittning for transportkostnaderna.

(142)  De franska myndigheterna anser att detta visar att det inte finns nigon utbytbarhet mellan luft- och sjétransporter
ur medicinska passagerares synvinkel. Valet av det ena eller det andra transportsittet patvingas dem enligt den
nationella rittsliga ramen for erséttning av sjukvardskostnader.

(143)  For det andra dr det patienter som inte kan fa limplig behandling pa Korsika och som dirfor har ett akut behov av
att resa till fastlandet for att fa lamplig behandling dir som omfattas av sjukforsikringens ersittning for resor som
gors i medicinskt syfte. I Gecodia-rapporten anges att lamplig behandling enligt lag méste tillhandahéllas vid den
vardinrattning som ligger ndrmast den plats dér patienten fir vard pa Korsika. I Gecodia-rapporten gors sdledes
antagandet att medicinska passagerare dr mycket kinsliga for avstind och tenderar att foredra de hamnar som
ligger nirmast den ordinerade vérdinrittningen, for att undvika att sjukforsikringskassan inte ersitter deras
resekostnader eller endast ersitter vissa av kostnaderna.

(144) I Gecodia-rapporten papekas att en rad sjukvardstjanster som ror sjukhusverksamhet inom medicin, kirurgi och
obstetrik, uppf6ljningsvard och rehabilitering samt psykiatri inte finns tillgangliga pa Korsika. P4 grundval av
uppgifter som samlats in av den tekniska byrdn for information om sjukhusvird (den tekniska byrdn) for
perioden 2015-2020 bekriftade de franska myndigheterna att det fanns ett flode till fastlandet av patienter som
bor pa Korsika och som far sddan vérd. Uppgifterna i Gecodia-rapporten visar att bosatta pa Korsika i genomsnitt
stod for nistan 15 000 sjukhusvistelser (medicin, kirurgi och obstetrik) per ar pd det franska fastlandet, varav tvd
tredjedelar i departementet Bouches-du-Rhone (Marseille). Bosatta pa Korsika tillbringade nistan 34 000 dagar
per ar pd det franska fastlandet for uppfoljningsvard och rehabilitering, varav hilften i departementet Bouches-
du-Rhone, och de fick nidstan 1700 psykiatriska behandlingar per &r, varav nistan hilften i departementet
Bouches-du-Rhone.

(145) P4 grundval av detta dras i Gecodia-rapporten slutsatsen att det finns specifik efterfrdgan frdn medicinska
passagerare pa sjotransporter mellan Korsika och det franska fastlandet, sirskilt med hénsyn till de villkor som
giller for ersittning av transportkostnader och det geografiska ldget for limpliga vardinrattningar som inte finns
pa Korsika.

(146) I Gecodia-rapporten undersoktes dven behoven hos medicinska passagerare nir det giller destinationer pd det
franska fastlandet.

(147) I detta sammanhang bad de franska myndigheterna sjukforsikringskassorna att limna uppgifter om antalet
ansokningar om forhandsgodkinnande som de godkint for tickning av transportkostnader genom sjukforsik-
ringssystemet. Enligt uppgifter fran sjukforsikringskassan 2A (mer 4n 15 000 godkinda ansokningar) (*!) gillde
mer 4n 80 % en eller flera resor till Marseille, jamfort med mindre dn 14 % till Nice, 1,1 % till Paris och mindre dn
0,3 % till Toulon (*2).

(") I motsats till vad kommissionen angav i skil 79 i beslutet att inleda forfarandet underrittade sjukforsikringskassan 2A de franska
myndigheterna om 15 237 ans6kningar om férhandsgodkinnande som man hade godkint mellan den 17 september 2020 och den
31 december 2021 (inte 8 000).

(") Gecodia-rapporten hdnvisar ocksd till uppgifter frén sjukforsikringskassan 2B som samlats in frén [..] (*) ((*): konfidentiell
information), som visar att mer dn 75 % av de flygresor som gjordes i medicinskt syfte gick till Marseille, jimfort med mindre dn 25 %
till Nice.
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I Gecodia-rapporten dras dirfor slutsatsen att efterfrdgan frdn medicinska passagerare sannolikt endast kommer
att gilla de fastlandshamnar som ligger nira deras slutdestination pa fastlandet (de ordinerade vardinrittningarna).
De allra flesta medicinska passagerare reser till Marseille.

3.4.2.1.2 Faststillande av kvantitativ efterfrigan pd sjotransporter frdn passagerare

3.4.2.1.2.1 Faststillande av kvantitativ efterfragan bland passagerare bosatta pa Korsika och passagerare som
inte dr bosatta pa Korsika

For att kvantifiera efterfrdgan fran passagerare (bosatta pd Korsika och icke-bosatta) har de franska myndigheterna
utgdtt fran bade historiska uppgifter och prognoser for perioden 2023-2030.

De franska myndigheterna analyserade den historiska efterfrdgan bland passagerare bosatta pd Korsika och
passagerare som inte dr bosatta pd Korsika pd grundval av tillgingliga uppgifter fran 2016 till 2021. Nér det
giller den forvintade efterfrdgan for perioden 2023-2030 gjorde de franska myndigheterna prognoser utifrdn
den efterfrigan som observerats 2019 (2020 och 2021 var dr som péaverkades av covid-19-krisen). De
uppskattade forandringen i efterfrdgan pa sjotransporter frdn bosatta och icke-bosatta passagerare pa grundval av
den genomsnittliga arliga tillvixttakten for transportefterfrigan pd lang sikt (2015-2030), som publicerats av
ministeriet for ekologisk omstallning i juli 2016 (**) och uppdaterats i oktober 2021 (*4).

Den forvintade efterfragan pa sjotransporter 2030 presenteras i Table 14.

Tabell 14

Efterfragan fran passagerare per rutt 2030

2030 2030 2030
Icke-bosatta passagerare Bosatta passagerare (Marseille och Totalt
(Marseille, Toulon och Nice) Toulon) ota
Ajaccio 1050000 45000 1095 000

Bastia 950000 35000 985 000
Porto-Vecchio 200000 7 500 207 500
Propriano 50000 4000 54000
fle-Rousse 325000 5500 330 500

Kalla:  Gecodia-rapporten, tabellerna 43-44.

3.4.21.2.2 Faststillande av kvantitativ efterfrigan fran medicinska passagerare

Nar det giller medicinska passagerare hade de franska myndigheterna inga direkta uppgifter om antalet
transporterade patienter och medféljande personer, destination eller transportsitt som anvints. I Gecodia-
rapporten namns i detta avseende att den regionala hélso- och sjukvdrdsmyndigheten pa Korsika och sjukforsak-
ringskassorna ombads att limna uppgifter om detta. Den regionala hilso- och sjukvirdsmyndigheten pa Korsika
uppgav att den inte hade tillgdng till denna information. Sjukforsikringskassorna klargjorde att uppgifterna i
deras informationssystem inte var tillforlitliga och fullstandiga.

(*®) Se studien fran ministeriet for ekologisk omstallning frdn juli 2016 om den forvintade lingsiktiga efterfrigan pd transporter, tillginglig
pd: https:/[www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/Th %C3 %A9ma %20- %20Projections %20de %20la %20demande %20de %
20transport %20sur %20le %20long %20terme.pdf (besokt 18.10.2024). I studien forklaras att de samlade resultaten av de beriknade
forandringarna i transportbehov och trafik ska ligga till grund for lokala trafikprognoser, som ska utarbetas av ministeriets
decentraliserade avdelningar eller infrastrukturforvaltare, i syfte att analysera regionernas framtid och utvirdera offentlig politik och
transportinfrastrukturprojekt. Studien innehéller prognoser for 2030 och 2050.

(**) Se studien frdn oktober 2021, som 4r en uppdatering av studien frdn 2016 och i synnerhet beaktar effekterna av ny milj6lagstiftning.
Uppdateringen finns tillginglig pad https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/document_travail_52_projection_transport_snb
c2_oct2021.pdf (besokt 18.10.2024).
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(153)  De franska myndigheterna gjorde darfor en uppskattning av dessa resor med hjilp av indirekta uppgifter.

(154)  De franska myndigheterna utgick forst fran uppgifter frin den tekniska byrdn (skil 144) om antalet medicinska
behandlingar eller vistelser (for behandlingar som inte finns pa Korsika) som registrerats f6r bosatta pa Korsika pd
det franska fastlandet (och mer specifikt regionen Provence-Alpes-Cote-d’Azur, dir stiderna Marseille, Toulon och
Nice ligger). De franska myndigheterna uppskattade antalet medicinska passagerare och medfoljande personer pa
grundval av antalet medicinska behandlingar eller vistelser som registrerats inom uppfoljningsvird och
rehabilitering, medicin, kirurgi och obstetrik samt psykiatri for bosatta pd Korsika i hela regionen Provence-
Alpes-Cote-d’Azur (*). Totalt kom de fram till en uppskattning pé i genomsnitt 65 000 medicinska passagerare
per ar nir det giller all medicinsk behandling inom uppfoljningsvéird och rehabilitering, medicin, kirurgi och
obstetrik samt psykiatri. Enbart departementet Bouches-du-Rhone (Marseille) mottog i genomsnitt cirka 53 000
passagerare per dr under perioden 2015-2019.

(155)  Denna uppskattning omfattar dven medfoljande personer. De franska myndigheterna uppskattade att medicinska
passagerare under 19 dr och 6ver 75 ér alltid hade en medféljande person med sig, och att varannan person i de
ovriga dldersgrupperna hade en medféljande person med sig. De faststillde ddrfor att en resa (tur och retur) i
medicinskt syfte for en korsikansk patient i praktiken medfor ett behov av transport for 1,4 passagerare (tur och
retur), med hénsyn till behovet av medfoljande personer. Enligt Frankrike stimde detta antagande overens med
empiriska uppgifter frin sjukforsikringskassan 2A, givet att 41,5 % (6 318) av de 15237 ansokningar om
forhandsgodkidnnande som sjukforsidkringskassan godkdnt inbegrep en medféljande person och 6 318 av dessa,
7,5 %, inbegrep ytterligare en medféljande person.

(156)  De franska myndigheterna uppskattade darefter antalet sjoresor pd tvd sitt.

(157) Den forsta metoden var att berdkna antalet medicinska passagerare genom att dra av antalet medicinska
passagerare som reste med flyg fran det uppskattade totala antalet medicinska passagerare. De uppgifter om
medicinska passagerare som reste med flyg mellan Korsika och departementet Bouches-du-Rhéne (Marseille) som
de franska myndigheterna hade tillgdng till for perioden 2016-2019 (%) visar att i genomsnitt cirka 38 000
passagerare per ar reste med flyg (cirka 70 % av det uppskattade totala antalet pd 53 000 medicinska passagerare,
skal 154). Pa grundval av dessa berdkningar drog de franska myndigheterna slutsatsen att sjotransporter kunde std
for upp till 30 % av de medicinska passagerarnas resor till departementet Bouches-du-Rhone.

(158)  Den andra metoden var att analysera de 15 237 ans6kningar om férhandsgodkdnnande som personer bosatta pd
Korsika skickat till sjukforsakringskassan 2A mellan 2020 och 2021 for att fa erséttning for transportkostnader i
samband med resor som gjorts i medicinskt syfte. Analysen av dessa ansokningar om forhandsgodkinnande, som
mdste innehdlla en lakarordination med uppgift om vilket transportsitt som ldkaren ordinerat med hinsyn till
patientens hilsotillstand (skilen 136-148), visade att cirka 4 % av dem gillde sjotransport.

(159)  Enligt dessa tvd metoder varierar andelen medicinska passagerare som reser med bédt av det totala antalet
medicinska passagerare som reser till Marseille mellan 4 % och 30 %. For att forena de tvd metoderna och
sikerstdlla att efterfrdgan frén dessa passagerare bedomdes konservativt uppskattade de franska myndigheterna
slutligen att 10 % av de medicinska passagerarna reste med bét (cirka 5400 medicinska passagerare per ar av
totalt 53 000 medicinska passagerare per ar enligt de franska myndigheternas uppskattning for departementet
Bouches-du-Rhone 2019).

() Nér det giller medicin, kirurgi och obstetrik bedomdes efterfrigan pé resor for korsikanska patienter (tur och retur, exklusive
medf6ljande person) i forhallande till antalet registrerade vistelser (1 vistelse = 1 passagerare tur och retur = 2 resor). Nar det giller
uppf6ljningsvard och rehabilitering, uttryckt i antal sjukhusdagar, uppskattade de franska myndigheterna antalet resor i forhallande till
antalet registrerade vistelser (1 vistelse = 1 passagerare tur och retur = 2 resor), med beaktande av att en vistelse, oavsett vardplats,
motsvarade i genomsnitt 45 sjukhusdagar. Nar det slutligen géller psykiatri berdknades antalet passagerare pa grundval av antalet
registrerade behandlingar (1 behandling = 1 passagerare tur och retur = 2 resor).

(*) Uppgifterna frdn de franska myndigheterna dr himtade fran transportavtal som ingatts [...] [med] sjukforsikringskassorna.
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Slutligen fordelade de franska myndigheterna antalet medicinska passagerare mellan de olika hamnarna pa Korsika
utifrdn hur verksamhet inom medicin, kirurgi och obstetrik r fordelad per region (en karta finns pa den tekniska
byrans webbplats).

For att uppskatta den drliga efterfrigan frén medicinska passagerare som ska tillgodoses mellan 2023 och 2030
antog de franska myndigheterna att den prognostiserade efterfrigan mellan 2023 och 2030 skulle forbli stabil i
forhallande till de uppskattade resorna for medicinska passagerare 2019, mot bakgrund av den forvintade
befolkningsokningen och den &ldrande befolkningen & ena sidan och utvecklingen av hilso- och sjukvarden pa
Korsika & andra sidan. I Table 15 redovisas uppskattningen av antalet batresor i medicinskt syfte mellan
hamnarna pé Korsika och hamnen i Marseille.

Tabell 15

Uppskattat antal bitresor i medicinskt syfte for patienter bosatta pa Korsika och medféljande personer
(arligt antal passagerare) mellan Korsika och Marseille

2018 2019 2020 2023-2030

Ajaccio 2134 2145 1667 2145

Bastia 2407 2419 1880 2419

Porto-Vecchio 251 252 196 252

Propriano 126 126 98 126

fle-Rousse 425 427 332 427

Killi:  kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade den 27 juli 2023.

3.4.2.2 Faststillande av marknadens kapacitet att tillgodose efterfrdgan frén

anviandarna

Efter att ha uppskattat den kvalitativa och kvantitativa efterfrdgan frn olika kategorier av anvindare av
sjotransport av passagerare mellan Korsika och det franska fastlandet forsokte de franska myndigheterna faststilla
i vilken utstrickning utbudet pd marknaden kunde tillgodose denna efterfrigan.

3.4.2.2.1 Operatorssamrad

3.4.2.2.1.1 Fragor

Operatorssamradet bestod forst av ett frigeformuldr med fyra allmidnna frigor om passagerartransporter:

—  Pé den forsta frdgan ombads rederierna att kommentera olika forhallanden som priglar den efterfrdgan fran
anvindarna som identifierats och presenterats i dokumentet till stod for anvindarsamradet (skél 95).

— P4 den andra frigan ombads operatorerna att beskriva den flotta som de sannolikt skulle anvinda for
sjotransporttjanster mellan Korsika och det franska fastlandet.

— P4 den tredje frdgan ombads operatorerna att ange om de, inom ramen for 2019 ars system for allman
trafikplikt, planerade att infora en tjdnst pd en eller flera av rutterna frn och med 2023. Frdgan inneholl
ocksé en lista over rutter som omfattade alla sjoforbindelser mellan Marseille och hamnarna pa Korsika,
mellan Toulon och hamnarna pd Korsika samt mellan Nice och hamnarna pé Korsika. For varje rutt skulle
operatorerna ange om de skulle trafikera rutten enligt 2019 ars system for allmin trafikplikt eller inte. I
frageformuliret kunde operatorerna ockséd limna eventuella kommentarer om driften av den aktuella rutten.

Om svaret pd den tredje frigan var "ja” for en eller flera rutter stilldes i frigeformuliret en rad mer specifika fragor
om den tjanst som operatoren skulle infora. Operatérerna var tvungna att limna dessa uppgifter for varje rutt dar
de hade angett att de kunde erbjuda en kommersiell tjanst inom ramen fér 2019 ars system for allman trafikplikt.
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(165)  Om en operator till exempel uppgav att den kunde tillhandahélla en kommersiell tjanst pa rutten Marseille-
Ajaccio stilldes foljande frégor:

— Hade operatoren redan tillhandahillit en sjotransporttjanst for perioden 2015-2022 péd den aktuella
rutten (7)?

—  Under vilken tid pé aret skulle operatoren tillhandahalla sin tjanst (*%)?

—  Vilken typ av fartyg skulle operatoren anvinda f6r att tillhandahélla sin kommersiella tjanst (*)?

3.4.22.1.2 Sammanfattning av inkomna svar
(166)  Tre operatorer svarade pa operatorssamradet: Corsica Linea, La Méridionale och Corsica Ferries.

(167)  Corsica Linea och La Méridionale uppgav att de inte skulle erbjuda ndgon kommersiell tjanst mellan Korsika och
det franska fastlandet inom ramen for 2019 ars system for allmén trafikplikt.

(168)  Corsica Ferries redogjorde for den kommersiella tjanst som bolaget skulle tillhandahélla i avsaknad av ett avtal om
allmén trafik for passagerartransport. Till stod for sina svar pa frigeformuliret limnade Corsica Ferries in flera
Excel-filer med bland annat uppgifter om fartygens kapacitet och den kommersiella tjanst som bolaget skulle
tillhandahalla.

(169) I sitt svar pd frdga 1 i operatorssamrddet pdpekade Corsica Ferries att man hade utarbetat sina svar pd
frageformuldret och Excel-filen med uppgifter om sina transporttjdnster i avsaknad av uppgifter om behoven och
kraven pd territoriell kontinuitet i de dokument som den regionala myndigheten hade tillhandahallit. Mot
bakgrund av dessa osdkerheter hade Corsica Ferries inte berdknat nigon okning eller minskning av erbjuden
kapacitet under perioden 2023-2028 i Excel-filen om fartygens kapacitet: den rapporterade kapaciteten var
dirfor identisk under hela den analyserade perioden.

(170)  Som svar pa frdga 4 uppgav Corsica Ferries att man, i avsaknad av ett avtal om allméin trafik, frdn och med den
1 januari 2023 skulle bedriva passagerartransporttjanster mellan alla fastlandshamnar (Marseille, Nice, Toulon)
och alla hamnar pd Korsika utom hamnen i Propriano. Narmare bestimt skulle bolaget erbjuda kommersiella
tjdnster (for gods och passagerare) bade dagtid och nattetid, vilka skulle omfatta foljande:

—  En daglig tur- och returresa mellan det franska fastlandet (minst fem gdnger i veckan frdn Toulon och tvd
gédnger i veckan frdn Marseille) och bdde hamnen i Ajaccio och Bastia.

—  Tva tur- och returresor per médnad fran Marseille och minst tre tur- och returresor per vecka fran Toulon till
var och en av hamnarna i Porto-Vecchio och Ile-Rousse.

—  Ingen kommersiell tjdnst till Propriano, eftersom Corsica Ferries ansdg att den hamnen kunde ersittas av
Ajaccio, som man redan foreslog att trafikera minst en gdng om dagen frén Marseille och Toulon.

—  Ytterligare sjotransporttjanster mellan hamnen i Nice och Korsika frén juli till september.

(171)  Corsica Ferries informerade de franska myndigheterna om att bolaget hade en flotta pa 13 fartyg som inte var
bundna till ndgon sirskild rutt. Bolaget uppgav ocksd att 15 % av overfarterna pa samtliga rutter skulle ske dagtid
(avgang mellan kl. 06.00 och 16.00 for ankomst mellan kl. 14.00 och midnatt i bida riktningarna).

(”’) Om svaret var "nej” var operatoren tvungen att ange skalet till att ingen tjanst tillhandahéllits.

(*®) Operatoren var ocksa tvungen att ange i) om tjansten inte skulle tillhandahéllas dret runt, vilken specifik period under dret som avsags,
ii) om den foreslagna tjinsten var en direkt tjdnst, iii) Gverfarternas turtdthet, iv) planerade avgdngs- och ankomsttider, och v) det totala
antalet planerade direktoverfarter per ar.

(**) Operatoren skulle ange i) pé vilket sitt det aktuella fartyget bedémdes uppfylla kraven pa territoriell kontinuitet, ii) det planerade
antalet fartyg, iii) fartygens kapacitet, iv) deras egenskaper, v) vilka miljoatgirder som vidtagits, och vi) de tjanster som erbjuds ombord
pa fartygen.
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Nir det galler fartygens kapacitet att tillhandahalla passagerartransporttjanster limnade Corsica Ferries till de
franska myndigheterna de uppgifter som anges i Table 16.

Tabell 16

Corsica Ferries potentiella tjinst inom ramen for 2019 érs system for allmin trafikplikt (arligt antal
passagerare) i avsaknad av trafikavtal

Icke-!a(z)(s)azttsz; ;gszsigerar.e Bosatta pasiggzegr;eo(ﬁarseille och 20%1%;31?28
(Marseille, Toulon och Nice) Toulon)

Ajaccio 1790601 971940 2762541
Bastia 1881317 907 995 2789312
Porto-Vecchio 279 532 136 803 416 335

Propriano 0 0 0
fle-Rousse 586 182 256158 842340

Kalla:  Corsica Ferries svar pd marknadstestet av sjotransporttjanster mellan Korsika och det franska fastlandet (22 februari

2022).

Corsica Ferries uppgav ocksé att dess erbjudande (frin hamnen i Marseille) endast skulle gilla i avsaknad av ett
avtal om allman trafik mellan Korsika och fastlandet.

34222 Analys av marknadsmisslyckande

Efter att ha analyserat den kapacitet som Corsica Ferries skulle sitta in drog de franska myndigheterna slutsatsen
att marknaden, i avsaknad av trafikavtal, skulle kunna tillgodose den berdknade efterfrigan under perioden
2023-2028 frin bosatta passagerare (med undantag for medicinska passagerare) och icke-bosatta pa
sjotransporttjanster mellan hamnarna i Ajaccio, Bastia, Ile-Rousse och Porto-Vecchio och hamnarna pa det
franska fastlandet.

De franska myndigheterna noterar dock att Corsica Ferries inte skulle trafikera hamnen i Propriano. De drog
dirfor slutsatsen att det foreldg ett fullstindigt marknadsmisslyckande vad giller sjétransport mellan hamnen i
Propriano och hamnarna pé det franska fastlandet, bade for bosatta och icke-bosatta passagerare.

Nar det gller efterfrigan fran medicinska passagerare konstaterade de franska myndigheterna vidare att Corsica
Ferries endast skulle trafikera hamnen i Marseille tvd gdnger i veckan frdn hamnarna i Ajaccio och Bastia och tre
ganger i mnaden frin hamnarna i Porto-Vecchio och fle-Rousse. Dessutom skulle Corsica Ferries inte trafikera
hamnen i Propriano, vilket framgar av skil 170. De ansdg dérfor att Corsica Ferries inte erbjod en tillrackligt
regelbunden tjanst till hamnen i Marseille, som 4r den hamn som medicinska passagerare foredrar.

3.4.2.3 Slutsats om behovet av allmén trafik avseende sjotransport av passagerare

Mot bakgrund av marknadsmisslyckandet mellan hamnen i Propriano och hamnarna pé det franska fastlandet nar
det giller sjotransport av bosatta och icke-bosatta passagerare drog de franska myndigheterna slutsatsen att det
fanns ett behov av allmin trafik som tickte hela den berdknade kvantitativa efterfrigan mellan 2023 och 2030
fran/till hamnen i Propriano, sisom anges i Table 14.

Mot bakgrund av marknadsmisslyckandet mellan var och en av hamnarna pé Korsika och hamnen i Marseille nar
det giller sjotransport av medicinska passagerare, som berodde pé de otillrickliga transporttjinster som Corsica
Ferries skulle tillhandahélla, drog de franska myndigheterna slutsatsen att det fanns ett behov av allmin trafik
som tdckte hela efterfrigan frdn medicinska passagerare som reser till Marseille mellan 2023 och 2030, sdsom
anges i Table 15.
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3.4.3 Faststallande av ett behov av allmdn trafik avseende sjotransport av gods

(179)  1detta underavsnitt beskrivs de franska myndigheternas slutsatser nir det géller i) forekomsten av efterfrdgan fran
anvindare av sjotransport av gods mellan Korsika och fastlandet och ii) beskrivningen av ett marknadsmiss-
lyckande nir det géller att tillgodose denna efterfragan.

3.4.3.1 Faststdllande av efterfrdgan frdn anvindare

(180) I foljande underavsnitt beskrivs de franska myndigheternas analyser av bade den kvalitativa efterfragan pd
sjotransport av gods mellan Korsika och fastlandet fran anvindare och den kvantitativa efterfrdgan frin dessa
anvindare.

3.4.3.1.1 Faststillande av kvalitativ efterfrdgan

(181) I detta underavsnitt presenteras forst resultaten av anvindarsamradet, sedan resultaten av hamnsamréidet och
slutligen slutsatserna i Gecodia-rapporten, som kompletterar resultaten av de offentliga samraden.

3.4.3.1.1.1 Resultat av anvindarsamradet

3.43.1.1.1.1  Frégor

(182) I dokumentet till stod for anvindarsamradet (skil 95) gjorde de franska myndigheterna en preliminér tskillnad
mellan transport av bogserat gods och transport av icke-bogserat gods (%°).

(183)  Anvindarsamrddet omfattade ett frigeformuldr som riktades till alla anvindare av sjotransporter av gods.
Frigeformuliret bestod av omkring 20 frgor med olika svarsalternativ (i vissa fall kunde anvidndarna markera
flera svar) och berdknades ta cirka fem minuter att fylla i.

(184)  De tre forsta frigorna syftade till att f& allmin information om anvindarprofilerna. Pa den forsta frigan ombads
anviandarna att ldmna information om den eller de sjorutter till Korsika som de anvinde mellan hamnen i
Marseille och de fem hamnarna pd Korsika ('*'). Den andra frigan syftade till att fa information om anvindarnas
verksamhetsomradde och huvudkontorets postnummer. P4 den tredje frigan ombads anvindarna att ge sin sikt
om dtskillnaden mellan transport av bogserat gods och transport av icke-bogserat gods, samt att limna
information om volymen bogserat och/eller icke-bogserat gods som transporterats pa den aktuella rutten under
2019.

(185)  Pé frdgorna 4-13 ombads anvindarna att ange hur nojda de var med de sjotransporttjinster som erbjods pa den
eller de berorda rutterna. Mer specifikt stilldes foljande fragor:

—  Om den tjanst som erbjods pd den aktuella rutten tillgodosdg anvindarens behov (svar: ja eller nej).
—  Om anvindarna st6tt pd problem nir det giller tillginglig kapacitet (1*?).

—  Vilken typ av gods som anvindarna stotte pd sidana problem med och om de bytte till andra rutter pd grund
av dessa problem (%).

—  Om anvédndarna var nojda med avgangs- och ankomsttiderna pa Korsika (nojda eller missnojda; om de var
missndjda bad man dem ange om de 6nskade en tidigare eller senare avgings- eller ankomsttid) och med
turtdtheten for de sjotransporttjanster som erbjods pd de aktuella sjorutterna.

—  Om den hogsta tariffen for godstransporter enligt 2019 drs system for allmén trafikplikt borde dndras.

()1 dokumentet till stod for anvindarsamrddet forklaras att transport av icke-bogserat gods kriver betydande hamnhantering
(hamnutrustning, arbetskraft), till skillnad frén transport av bogserat gods.

(**') Om anvindarna anvinde flera rutter var de tvungna att fylla i ett frigeformular for varje rutt.

(1) Svarsalternativen var foljande: systematiskt, regelbundet, ibland, aldrig.

(1% Svarsalternativen var foljande: samma rutt, andra rutter via Marseille, andra rutter via Toulon, andra rutter via Nice, annan rutt
(specificera).
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(186)

(187)
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Pa fragorna 14 till 20 ombads anvindarna att redogéra for valet av fastlandshamn for tjdnsten. I synnerhet
foljande fragor stilldes:

— Om anvindarna, nir de bokade en resa frdn Marseille, dven kontrollerade oOverfarterna frdn andra
fastlandshamnar (1%4).

—  Den frimsta anledningen till att man valt hamnen i Marseille framf6r de 6vriga fastlandshamnarna ('%).

— Om anvindarna, i hindelse av en hypotetisk hojning av biljettpriset med 5-10 % for sj6transporten vid
hamnen i Marseille, skulle vara beredda att anvinda sjotransporttjanster vid en annan fastlandshamn
(Toulon, Nice eller bida) for att resa till eller frin Korsika.

—  Om anvindarna redan hade anvint rutter fran Toulon eller Nice till Korsika sedan 2019 (ja eller nej) och, isd
fall, den frimsta anledningen till att man valt en annan fastlandshamn (Toulon eller Nice) i stéllet for hamnen
i Marseille (1%%).

P4 frdga 21 ombads anvindarna att uttala sig om huruvida det dr lampligt att anvinda fartyg som enbart ar
avsedda for godstransport (ro-ro-fartyg) jamfort med den nuvarande tjansten (ro-pax-fartyg).

3.43.1.1.1.2  Sammanfattning av inkomna svar

De franska myndigheterna hade endast mottagit fem svar pd frigeformuliret i slutet av samrddsperioden. Med
tanke pd detta liga antal kontaktade Gecodia direkt flera transport- och logistikféretag som anvinder
sjotransporttjanster for gods mellan Korsika och fastlandet for att gé igenom frageformuldret direkt med dem per
telefon.

De franska myndigheterna uppger att Gecodia kontaktade 21 transportforetag som representerar omkring 90 %
av den totala trafiken med icke-bogserat gods och 70 % av trafiken med bogserat gods mellan Korsika och
fastlandet. De tillfrigade transportorerna anvinde frimst rutter frin Marseille, medan mer 4n hilften av dem
ocksé anvinde rutter frdn Toulon. Transportorerna limnade svar for var och en av de rutter de anvinde mellan
Korsika (var och en av hamnarna pa Korsika) och fastlandet (var och en av fastlandshamnarna) och for varje typ
av godstransport (transport av bogserat gods och transport av icke-bogserat gods).

Nir det giller transport av icke-bogserat gods (1) kan svaren pé frageformuliret sammanfattas pa foljande sitt:

—  Drygt hélften av de tillfrdgade anser att de befintliga sjotransporttjansterna i allménhet inte tillgodoser deras
behov. Resultaten varierar beroende pd rutt: nistan alla anvindare som anvinder transporttjanster mellan
fastlandet och Propriano och ile-Rousse ir ndjda med det befintliga utbudet medan nistan alla som
anvinder transporttjanster till/frin Ajaccio och Bastia dr missnojda ('%).

—  De flesta anvindare stoter pd problem ndr det giller tillginglig kapacitet, sirskilt pd rutterna mellan
fastlandet och Bastia (100 % stoter regelbundet eller systematiskt pd problem) samt Ajaccio och Porto-
Vecchio (mer dn 50 % stoter regelbundet eller systematiskt pd problem).

—  De tillfrdgade uppskattar i stor utstrickning de avgdngs- och ankomsttider pd Korsika och den turtithet for
tur- och returresor som gillde vid tidpunkten f6r anvindarsamradet.

(1*%) Svarsalternativen var foljande: jag har inget annat alternativ (obligatorisk bokning), systematiskt, endast for vissa floden (floden for
vilka ingen jamforelse gors specificeras), aldrig.

(1) Svarsalternativen var foljande: lagst pris, hamninfrastruktur, tidtabell, bittre kvalitet pa tjansten, hamnens nira lage i forhéllande till
min destination, typ av resa, annan anledning (specificera).

(%) Svarsalternativen var foljande: lagst pris, lampligare tidtabell, min destination 14g nirmare hamnen i frdga, tjansterna i Marseille var
fullbokade, annan anledning (specificera).

(1) Sammanfattningsvis transporteras icke-bogserat gods uteslutande mellan hamnarna pd Korsika och hamnen i Marseille.

(") Nar det giller Porto-Vecchio ar bilden mer nyanserad: 64 % av de tillfrigade dr missnojda med tjansten.
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— Ingen av de tillfrigade jamfor overfarterna vid hamnen i Marseille med overfarterna vid andra hamnar.
Narheten till hamnen i Marseille 4r i stort sett den enda anledningen till att man véljer den hamnen. Inte ens
vid en hypotetisk hojning av priserna for sjotransporten fran Marseille skulle ndgon av de tillfrigade byta till
nagon av de andra fastlandshamnarna.

—  Nistan alla tillfrdgade skulle féredra en tjanst med renodlade fraktfartyg (ro-ro-fartyg) framfor en passagerar-
och frakttjanst.

Nir det géller transport av bogserat gods kan svaren pa frigeformuldret sammanfattas pa foljande sitt:

—  Drygt hilften av de tillfrdgade anser att den befintliga sjotransporttjansten fran/till Marseille i allmdnhet
tillgodoser behoven, medan tjdnsten frdn Toulon anses otillfredsstdllande (77 % av de tillfragade). Resultaten
varierar beroende pé rutt: ndstan alla anvindare klagar pa rutten till/frdn Bastia (for de tillfrigade som
anvinder Marseille och Toulon). Hilften av dem ér ocksd missndjda med tjdnsten till/frén Ajaccio och
Porto-Vecchio (for de tillfrigade som anvinder Marseille och Toulon), medan de i stort sett 4r n6jda med
rutterna till/frin Propriano och fle-Rousse.

—  De flesta anvindare stoter pd problem nir det giller tillginglig kapacitet, sarskilt pd rutterna till Bastia
(100 % stoter regelbundet eller systematiskt pa problem, bade i Marseille och Toulon) och till Ajaccio och
Porto-Vecchio (50 % stoter regelbundet eller systematiskt p& problem fran Marseille och 100 % frdn Toulon).

—  De tillfrdgade uppskattar i stor utstrickning avgdngs- och ankomsttiderna samt turtitheten for tur- och
returresor som gillde vid tidpunkten for anvindarsamréadet i bade Toulon och Marseille.

—  Nastan ingen av de tillfrdgade jamfor overfarterna vid hamnen i Marseille med overfarterna vid andra
hamnar. Narheten till hamnen i Marseille dr i stort sett den enda anledningen till att man viljer den
hamnen. Inte ens vid en hojning av priserna for sjotransporter frin Marseille skulle nigon av de tillfragade
byta till ndgon av de andra fastlandshamnarna.

— Mindre dn 40 % av de tillfrdgade anvinde andra fastlandshamnar dn Marseille under 2019. Resultaten
varierar beroende pa rutt: 80 % respektive 50 % av de tillfrdgade som reste till/frdn Bastia och Ajaccio
anvinde Toulon, medan praktiskt taget ingen som reste till/frdn andra hamnar pa Korsika anvinde Toulon.
Den enda anledningen till att man valde hamnen i Toulon var att tjansterna i hamnen i Marseille var
fullbokade. Inte ens vid en hojning av priserna for sjotransporter frdn Marseille skulle ndgon av de
tillfrdgade byta till ndgon av de andra fastlandshamnarna.

—  Majoriteten av de tillfrdgade skulle foredra en tjanst med renodlade fraktfartyg (ro-ro-fartyg) framfor en
tjanst baserad pd ro-pax-fartyg.

3.4.3.1.1.2 Hamnsamrad

3.43.1.1.2.1  Frégor
Det frageformulir som dtf6ljde hamnsamridet bestod av tre delar om godstrafik.

[ den forsta delen av frageformuldret uppmanades hamnmyndigheterna att kommentera olika forhéllanden som
praglar den efterfrigan frin anvidndarna som identifierats och presenterats i dokumentet till stod for
anvindarsamrddet (skdl 95). I den forsta delen uppmanades hamnmyndigheterna ndrmare bestamt att

—  kommentera dtskillnaden mellan transport av bogserat och icke-bogserat gods,
—  ange storleken pd hamnens upptagningsomrédde utifrdn sin marknadskunskap,

— ange om de ansdg att deras hamninfrastruktur inte kunde ersittas av andra hamnar for hela eller delar av
transporten av bogserat och icke-bogserat gods mellan Korsika och fastlandet,

—  kommentera konkurrensnivdn, bdde den nuvarande och under en sjudrsperiod, mellan hamnarna nir det
giller godstransport.

34173
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I den andra delen av frageformuldret uppmanades hamnmyndigheterna att ge en fullstindig beskrivning av den
hamninfrastruktur som de sannolikt skulle anvinda for sjotransporttjinster mellan Korsika och det franska
fastlandet.

I den tredje delen (frdgorna 5.1-5.8 for transport av icke-bogserat gods och frdgorna 6.1-6.8 for transport av
bogserat gods) stélldes i huvudsak fragor till hamnmyndigheterna om deras infrastrukturs kapacitet att hantera
godstrafik. Nirmare bestimt uppmanades de att ange

— om deras infrastruktur omfattade hanteringsytor for transport av icke-bogserat och bogserat gods (svar: ja
eller nej) (1),

—  vilken typ av fartyg de kunde ta emot (*?),

— om deras hamninfrastruktur for ndrvarande hanterade transport av bogserat och/eller icke-bogserat
gOdS (m,

— om deras infrastruktur skulle kunna hantera dagliga (''?) och veckovisa (') tur- och returresor for godstrafik
(svar: ja eller nej),

— om hamnmyndigheterna kunde garantera ett visst antal dagliga och veckovisa tur- och returresor for
godstrafik till Korsika (svar: ja eller nej) (1.

3.4.3.1.1.2.2  Sammanfattning av inkomna svar

Sésom framgdr av skil 120 samlade de franska myndigheterna in bidrag fran hamnmyndigheterna i Toulon,
Marseille och Nice.

Nar det giller den forsta delen av frageformuldret ansdg de tre hamnarna att de franska myndigheternas
tillvigagangssitt att skilja mellan transport av bogserat gods och icke-bogserat gods var lampligt. Nar det giller
upptagningsomrddet for godstransporter ansdg hamnarna i Nice och Toulon att deras upptagningsomrade endast
ar lokalt och begrinsat till det omedelbara inlandet, medan hamnen i Marseille ansdg att den lockar
godstransporter frin hela Frankrike, sirskilt godstransporter som passerar genom Rhonedalen.

Nir det giller konkurrensvillkoren ansdg hamnen i Nice att dess infrastruktur, som ligger i stadskdrnan, och den
svaga industriella och kommersiella strukturen runt Nice innebdr att den inte kan tillgodose efterfrigan pa
godstransporter mellan Korsika och fastlandet, vare sig nu eller under en sjudrsperiod. Hamnen i Toulon hivdade
ocksé att hamnen i Marseille 4r den obestridda ledaren pd godstransportmarknaden och att den endast kan
betraktas som ett komplement till Marseille. Hamnen i Toulon papekade att konkurrensen mellan Marseille och
Toulon ar "halsosam, trots Toulons ldga kapacitet, som innebdr att den inte i ndgon egentlig mening kan konkurrera pd
denna marknad”. Hamnen i Marseille ansdg sig ha en stor fordel nir det giller godstransporter tack vare sitt
geografiska ldge, dvs. i direkt anslutning till motorvags- och jarnvigsknutpunkter och nira de viktigaste logistik-
och transportnaven, samt det faktum att det 4r mycket ltt att nd hamninfrastrukturen frén tre olika motorvigar.

(") I frageformuldret ombads hamnarna att ange storleken pd hanteringsytorna, deras tillganglighet for trafik till Korsika och kapacitet att
ta emot farligt gods i klass 1 och klass 2.

(") Hamnmyndigheterna var ocksd tvungna att uppge i) hur manga kajplatser som fanns tillgingliga, ii) den maximala kapaciteten i
lopmeter for de fartyg som kunde tas emot, iii) vilka miljodtgarder som vidtagits.

(") Hamnmyndigheterna var ocksd tvungna att uppge i) den dagliga kapaciteten att ta emot pahingsvagnar/lastbilar, ii)
mottagningstiderna for pahiangsvagnar/lastbilar, iii) den genomsnittliga parkeringstiden for pdhdngsvagnarlastbilar, iv) Antalet
pahingsvagnar/lastbilar som kan hanteras per timme fér ombordkérning eller avkorning.

("'?) Hamnmyndigheterna var ocksé tvungna att ange i) antalet mojliga hamnanlop per dag, ii) minsta och hogsta varaktighet for anlop, iii)
reglerna for tilldelning av kajplatser.

(") Hamnmyndigheterna var ocksé tvungna att ange i) antalet mojliga hamnanlop per vecka, ii) minsta och hogsta varaktighet for dessa
anlop och iii) reglerna for tilldelning av kajplatser.

("'*) Hamnmyndigheterna ombads att ange antalet garanterade hamnanlop.
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(199)  Nir det giller den tredje delen av frigeformuliret uppgav hamnmyndigheterna foljande:

—  Hamnmyndigheten i Marseille uppgav att den har 13 kajplatser som kan ta emot trafik med bogserat gods och
icke-bogserat gods till Korsika. Fem av dessa dr redan helt reserverade for trafik till Korsika enligt
trafikavtalen for 2021-2022, och ytterligare tta kan avsittas for detta. Hamnen i Marseille har
hanteringsytor pd 120 000 m? som helt kan avsittas for trafik med bogserat och icke-bogserat gods till
Korsika. Nastan 30 000 m? ytterligare yta kan tillgdngliggoras beroende pa vaderforhallanden eller for att
hantera farligt gods. Avslutningsvis planeras en utbyggnad av terminalerna som kommer att leda till
ytterligare hanteringsytor pd mer dn 60 000 m? som hamnen kan anvinda for sjotransporttjanster till
Korsika. Hamnen i Marseille papekade dessutom i sitt bidrag att det dr latt for lastbilar att ta sig till
fartygen ('). Hamnen i Marseille kan ocksd lasta/lossa i genomsnitt 35 sldpvagnar per timme och hantera
ndstan 240 slapvagnar per dag. Slutligen uppgav hamnen i Marseille att den kan erbjuda fartygsreparations-
tjdnster for ro-pax-fartyg for omedelbara tekniska ingrepp.

—  Hamnmyndigheten i Toulon uppgav att dess hamninfrastruktur kan hantera trafik med bogserat och icke-
bogserat gods. Den pdpekade att Toulon-Port de Commerce har hanteringsytor (3400 m? och tre
kajplatser for ro-pax-fartyg, vilket kan sikerstilla tvd tur- och returresor per dag (''Y). Hamnmyndigheten
uppgav att den kan hantera lastning eller lossning av 80 sldpvagnar per dag (men endast cirka tio under
sommarperioden) vid denna terminal. Hamnmyndigheten framholl dock att den, med tanke pd Corsica
Ferries nuvarande beldggningsgrad i dessa reserverade omraden (80 %), inte kan garantera att de dagligen
kan avsittas for regelbunden trafik med Korsika (*). Toulon-Port de Commerce kan ta emot transporter av
bogserat gods, med undantag for farligt gods. Toulon-Brégaillon har en hanteringsyta pd 30 000 m? som
kan anvindas for trafik med icke-bogserat gods, inklusive farligt gods. Den har dock endast en kajplats som
endast dr avsedd for ro-ro-fartyg. Den kan hantera 120 sldpfordon per dag. Industri- och handelskammaren
i Var uppgav att Toulon-Brégaillon limpar sig bist for ren godstrafik, eftersom terminalen ligger i ett omrade
dir sprangdmnen hanteras och darfor inte kan ta emot passagerartrafik.

—  Hamnmyndigheten i Nice uppgav att dess hamninfrastruktur inte kan hantera trafik med icke-bogserat gods.
Trafik med bogserat gods kan dock hanteras. Infrastrukturen har en hanteringsyta pd 25900 m? men
hamnen anger att passagerartrafik har foretrade framfor all annan verksamhet. Det finns fyra kajplatser.
Hamnmyndigheten hidvdade att den kan garantera upp till fyra dagliga tur- och returresor for trafik med
bogserat gods till Korsika.

(200)  Sdsom framgar av skdl 124 limnade Korsikas handels- och industrikammare ocksa ett fritextbidrag i samband

med anvindarsamrddet. Korsikas handels- och industrikammare ldimnade flera uppgifter om godstransporter i
hamnarna pé Korsika.

(201)  Generellt sett framholl Korsikas handels- och industrikammare de kapacitetsproblem som alla hamnar pa Korsika

har, med undantag for hamnen i Propriano. Denna situation kriver regelbundet prefektursundantag under
sommarperioden for att tunga lastbilar ska kunna kora pd dagar med tung trafik ("roda” dagar). Ndrmare bestimt
gjorde Korsikas handels- och industrikammare foljande iakttagelser:

—  Hamnen i Bastia har sedan 2010 upplevt en mycket kraftig 6kning av godstrafiken, som inte bromsades av
covid-19-pandemin. Hamnen i Bastia har dock natt kapacitetsgrinsen, med o6verfulla hanteringsytor,
alltmer pressade hanteringsoperationer under begrinsad tid och pé begrinsade ytor, samt trafikstockningar
som gor att transportdrerna inte kan leverera regelbundet och i tid. Trots att hamnen i Bastia har atta
kajplatser kan den inte ta emot tta fartyg samtidigt, vilket framfor allt beror pé kajplatsernas tekniska

(") Hamnmyndigheten i Marseille uppger att det tar mindre dn fem minuter for en lastbil att ta sig frin hamninloppet till hamnterminalen.

Vidare uppger hamnen att hamntransit- och registreringsférfarandena ar helt digitaliserade, vilket gor att trafiken flyter smidigt.

("'%) Hamnmyndigheten i Toulon uppgav att en av de tre kajplatserna, Fournel-kajen, 4r reserverad for kryssningsfartyg mellan kl. 8.30

och 18.30.

(") Industri- och handelskammaren i Var uppgav foljande i sitt svar: "Med tanke pd att Corsica Ferries redan hanterar mer an 1,3 miljoner

passagerare till Korsika via tjanster som inte omfattas av trafikavtalen och mer dn 400 000 passagerare till andra europeiska ddestinationer
(Sardinien, Menorca, Mallorca) via sina ovriga tjdnster enbart vid terminalen [Toulon-Port de Commerce], och eftersom lokala folkvalda
representanter har begirt att detta ska begrinsas till de volymer som hanterades mellan 2019 och 2021 (dvs. hogst 2 miljoner passagerare),
forefaller det mycket svart att forestlla sig att denna befintliga och viletablerade verksamhet skulle kunna kompletteras med ytterligare skyldigheter
som faststdlls i trafikavtal (och i synnerhet majligheten att hantera gods under hela dret)".
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(202)

(203)

(204)

(205)

egenskaper (begrinsad lingd och begrinsat djupgdende). I sitt bidrag efterlyste Korsikas handels- och
industrikammare darfor att de dagliga tur- och returresorna mellan Bastia och Marseille skulle bibehéllas
och att ytterligare tur- och returresor skulle ldggas till for att sprida ut trafiken och undvika 6verbelastning
eller att gods lamnas kvar pd kajen.

—  Hamnarna i Ajaccio och Porto-Vecchio upplever ocksa en kraftig 6kning av godstrafiken, och varor limnas allt
oftare kvar pé kajen pa grund av platsbrist ombord pa fartygen. Korsikas handels- och industrikammare ville
se att de dagliga och veckovisa tur- och returresorna skulle bibehéllas i bdda hamnarna, med ytterligare tur-
och returresor for att sprida ut trafiken och undvika 6verbelastning och att gods limnas kvar pa kajen.

—  Enligt Korsikas handels- och industrikammare lider hamnen i Tle-Rousse av en obalans jamfort med de dvriga
hamnarna pé Korsika, eftersom en av tre veckorutter dr avsedd for transport av farligt gods, vilket skapar
problem for den ekonomiska livskraften i hamnens upptagningsomride (Balagne), som &r det ndst mest
populéra turistmalet efter Porto-Vecchio. Hamnen i fle-Rousse har dessutom tvé kajplatser som inte kan
anvindas samtidigt pa grund av bredden pd den enda vigbrytaren som anvinds for bada kajplatserna och
kajernas langd. Enligt Korsikas handels- och industrikammare bor antalet tur- och returresor per vecka okas
till tre plus en sirskild tur- och returresa for transport av farligt gods.

—  Det rider ingen betydande overbelastning i hamnen i Propriano.

3.43.1.1.3 Slutsatser i Gecodia-rapporten om kvalitativ efterfrigan fran anvindare av godstransporter

Utover de offentliga samrdden bad de franska myndigheterna dven Gecodia att genomfora ytterligare analyser av
efterfrdgan frén anvindare av godstransporter pa sjotransporttjanster till Korsika.

Sasom framgdr av skdl 95 papekade de franska myndigheterna i dokumentet till stod for anvindarsamrddet att en
atskillnad maste goras mellan transport av bogserat gods och transport av icke-bogserat gods, i synnerhet pa
grund av de olika hanteringsbegrinsningar som sddan trafik medfor.

[ den studie som Gecodia genomforde bekriftas denna atskillnad mellan transport av bogserat gods och icke-
bogserat gods. Gecodia gjorde ocksé en analys av den geografiska omfattningen av anvindarnas efterfragan pd
sjotransport av bogserat och icke-bogserat gods for att faststdlla om det fanns en efterfrigan frdn anvindarna pa
att en eller flera fastlandshamnar skulle transportera deras gods mellan Korsika och fastlandet. Vid denna analys
beaktades sirskilt foljande parametrar:

—  Hamnarnas kapacitet att ta emot trafik.
—  Synpunkter som samlats in under de offentliga samraden.

—  Den extra kostnaden for att passera genom en viss hamn beroende pd avgdngsorten for godset frin
fastlandet till Korsika eller destinationen for godset frén Korsika till fastlandet.

—  lakttagandet av en permanent och betydande prischock (endast for transport av bogserat gods).

3.4.3.1.1.3.1  Separat efterfrigan fran anvindarna beroende pa typ av godstransport (transport av bogserat
gods och transport av icke-bogserat gods)

I Gecodia-rapporten konstateras att det finns en vésentlig skillnad mellan transport av bogserat gods och transport
av icke-bogserat gods. For det forsta innebir transport av icke-bogserat gods att pdhingsvagnen maste kopplas
loss frin lastbilen for att kunna lastas pd fartyget, vilket krdver specialutrustning och ingripande frin
hamnarbetarna. For det andra méste hamnen ha tillricklig kapacitet (hanteringsyta) for att stilla upp
pdhingsvagnarna fore lastning. Slutligen kan inte lastningen av péhdngsvagnar ske samtidigt som
ombordstigning av passagerare och ombordkérning av lastbilar, vilket innebdr att fartyget har ett lingt
hamnanlop. Ett ldngt hamnanlop begrinsar dock anvindningen av en kaj, s& hamnen madste ha flera kajer for att
kunna hantera transporter till flera destinationer samtidigt. I Gecodia-rapporten hinvisas till resultaten av
anvindar- och hamnsamrdden som stod for att denna atskillnad 4r lamplig.

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

37/173



SV EUT L, 30.12.2025

(206) I Gecodia-rapporten framhélls dessutom att transport av bogserat gods och transport av icke-bogserat gods skiljer
sig &t ur transportorernas perspektiv. I motsats till transport av bogserat gods, som kriver ett stort antal
dragfordon for pahingsvagnar for att dagligen kunna transportera flera slapvagnar ('**), kan transporten av icke-
bogserat gods optimeras i forhdllande till antalet pdhdngsvagnar, vilket gor att transportoren kan gora flera tur-
och returresor med ett enda dragfordon mellan hamnen och sin logistikbas under en och samma dag. I Gecodia-
rapporten anges att transportorerna under anvindarsamradet generellt uppgett att de gjorde mellan fyra och sex
tur- och returresor per dag med ett dragfordon for transport av icke-bogserat gods.

(207) I Gecodia-rapporten dras saledes slutsatsen att det for en transportor innebar betydande kostnader i form av
personal och inkép av ytterligare dragfordon for pdhdngsvagnar att byta fran transport av icke-bogserat gods till
transport av bogserat gods. Transport av bogserat gods och transport av icke-bogserat gods handlar darfér om
tvé olika typer av efterfragan.

(208) I Gecodia-rapporten papekas dock att det finns vissa likheter mellan transport av bogserat gods och transport av
icke-bogserat gods. I rapporten framhdlls i synnerhet att leveranser (av bogserat eller icke-bogserat gods) maste
ske pd morgonen fore en viss tid som bestimts av transportorens kund, och att en straffavgift utgdr om
leveransen 4r forsenad eller maste ombokas. I rapporten understryks darfor hur viktigt det 4r att anlinda till
hamnen sa tidigt som mojligt (mellan kl. 06.00 och 07.00) f6r att kunna leverera till mottagarna i tid, oavsett
avsindare (stormarknader, byggbranschen, budfirmor eller bulkfrakt). Nar det géller transport av icke-bogserat
gods ir det ocksd nodvindigt att anlinda till hamnen mycket tidigt f6r att himta de tomma pahingsvagnarna
(som ska tillbaka till fastlandet), eftersom det krivs tid for att transportera de lossade pahdngsvagnarna tillbaka till
logistikbaserna (detaljhandlare eller transportorer), lasta dem och sedan transportera dem tillbaka till hamnen.
Dessutom madste regelbundna sjotransporttjinster sakerstillas i bada fallen for att garantera leveransen av varor
till Korsika och dtertransporten av padhingsvagnar eller lastbilar till fastlandet.

3.4.3.1.1.3.2  Efterfrdgan pa sjotransport av icke-bogserat gods uteslutande i hamnen i Marseille

(209) I Gecodia-rapporten konstateras att anvdndare av sjotransport av icke-bogserat gods uteslutande anvinder
hamnen i Marseille och att denna hamn dirfor inte kan ersittas av de andra fastlandshamnarna i Toulon och Nice.

(210)  For det forsta konstateras i Gecodia-rapporten att endast hamnarna i Marseille (''*) och Toulon-Brégaillon har den
infrastruktur som kravs for att hantera denna typ av trafik, vilket inte ar fallet nir det giller hamnarna i Toulon-
Port de Commerce och Nice. Kapaciteten i Toulon-Brégaillon dr dessutom begransad till en enda kajplats, vilket
innebar att hamnen inte kan erbjuda mer 4n en daglig overfart till Korsika med tanke pa restriktionerna for
hamnanlépens varaktighet och avgdngstiden for transporter av icke-bogserat gods ('*°). Nir det géller denna typ
av trafik skulle hamnen i Marseille och hamnen i Toulon-Brégaillon dirfér pa sin hojd endast kunna ersitta
varandra pd en enda rutt.

(211)  For det andra och enligt Gecodia-rapporten bekriftar anvindarsamradet till stor del att transportérerna aldrig eller
mycket sillan Gvervager ett alternativ till hamnen i Marseille nér de planerar sina resor for att transportera icke-
bogserat gods. Ingen av de tillfrigade uppgav att en prisokning pa 5-10 % i hamnen i Marseille skulle fd dem att
byta till hamnarna i Toulon, eftersom de inte skulle kunna optimera sin dagliga verksamhet om de akte via Toulon.

("'%) Ssmmanfattningsvis innebér transport av bogserat gods att hela lastbilen (dragfordon + padhdngsvagn) transporteras med foraren,
medan transport av icke-bogserat gods innebir att endast pdhingsvagnen transporteras.

(") I Gecodia-rapporten ndmns att hamnen i Marseille i sitt bidrag uppger att den har néistan 210 000 kvadratmeter tillginglig yta, med 13
kajplatser som kan anvindas for trafik mellan Korsika och fastlandet och som alla dr utrustade med moderna och digitaliserade
anldggningar for att sikerstdlla ett smidigt trafikflode.

(") I Gecodia-rapporten anges att den genomsnittliga hastigheten for lastning av slipvagnar pa fartyg i hamnen i Toulon-Brégaillon var
mellan 15 och 20 sldpvagnar per timme, vilket r betydligt ligre 4n i Marseille (35 sldpvagnar), och att den tillgingliga kapaciteten per
dag uppskattas till 120 slipvagnar. Som jamforelse uppgick medianantalet slipvagnar som lastades i Marseilles hamn med destination
till Korsika till 237 under 2021, dvs. dubbelt s& manga.
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(212)  Nar det giller hamnmyndigheterna uppgav industri- och handelskammaren i Nice att hamnens
upptagningsomrade endast ar lokalt och att "hamnen i Nice, som har sin infrastruktur i staden och en svag industriell
och kommersiell struktur, dr i ett ofordelaktigt lige och aldrig kommer att kunna tillgodose efterfragan pd godstransporter till
Korsika eftersom Toulon och Marseille dr bdttre anpassade till de behov som finns”. 1 Gecodia-rapporten framhélls
dessutom ett uttalande som hamnen i Toulon gjort under hamnsamradet, nimligen att hamnen i Toulon endast
kan betraktas som ett komplement till hamnen i Marseille med tanke pa dess begrinsade upptagningsomrade i
Toulons inland och hamnterminalernas begrinsade kapacitet.

(213)  For det tredje konstateras i Gecodia-rapporten att stora distributionsenheter huvudsakligen forlitar sig pa regionala
eller nationella lager for att sikerstilla leveranser till butiker. I Korsikas fall skickas mer dn 90 % av leveranserna
till Korsikas varuhus via dessa logistikbaser, vilket innebar att de flesta varor som importeras till Korsika har sitt
ursprung i logistikcentrumen i regionen Provence-Alpes-Cote-d’Azur (*2!). I Gecodia-rapporten forklaras att lager
och logistikplattformar huvudsakligen dr koncentrerade till nordvistra delen och omrédet kring Marseille, samt
till Rhonedalen. I detta avseende hinvisar de franska myndigheterna till den gemensamma studie som
genomfordes i oktober 2021 av stadsplaneringsbyréin for storstadsomradet Marseille och stadsplaneringsbyrdn
for regionen Aix-Durance, i vilken det geografiska laget for dessa lager och plattformar faststalls (). Studien visar
pd en mycket hog koncentration av logistikfloden mot Marseille. I Gecodia-rapporten anses dirfor valet av
hamnen i Marseille vara vil motiverat, eftersom hamnen ligger nira lastningsplatserna och har limplig
infrastruktur.

(214)  Enligt Gecodia-rapporten har den omstdndigheten att hamnen i Marseille ligger nira de flesta logistikbaser och
lager tva konsekvenser. For det forsta skulle alla transportorer som ar baserade i Marseille eller i Rhénedalen,
enligt den kostnadssimulator som publicerats av den nationella vigkommittén, fd en genomsnittlig merkostnad
pa 11 euro/lopmeter per resa med pdhdngsvagn om de anvidnde hamnen i Toulon-Brégaillon i stillet for hamnen
i Marseille ('?). For det andra skulle transportorernas produktionskostnader ocksd 6ka utover dessa extra
vigkostnader. Detta beror pd att transportorerna, eftersom de mdste kora langre strackor, skulle tvingas halvera
antalet tur- och returresor per dragfordon som de kan gora pé en dag mellan sin logistikbas och avgings-/
ankomsthamnen, vilket skulle innebéra att de maste skaffa ytterligare dragfordon for att uppritthalla samma
verksamhetsvolym.

(215) I Gecodia-rapporten dras slutsatsen att hamnen i Marseille inte kan ersittas av hamnarna i Toulon eller Nice nar
det giller sjotransporttjanster till Korsika, sett ur anvindarsynpunkt for sjotransport av icke-bogserat gods.

3.4.3.1.1.3.3  Specifik efterfrigan pa sjotransport av bogserat gods i hamnen i Marseille

(216) I Gecodia-rapporten hivdas att hamnen i Marseille, ur anvindarsynpunkt, endast kan ersdttas av terminalen
Toulon-Port de Commerce (med undantag for Nice och de andra terminalerna i Toulon), och endast delvis i den
mén vissa anvdndare av sjotransporter av bogserat gods inte betraktar denna terminal som ett alternativ till
hamnen i Marseille.

(*') Enligt Gecodia-rapporten bekriftas detta ocksd i den franska konkurrensmyndighetens yttrande (yttrande nr 20-A-11, punkterna
337-345), ddr det anges att "hamnen i Marseille ligger ndra de viktigaste logistikcentrumen i sodra Frankrike, vilket gor den mer attraktiv for
sjétransport av gods till Korsika, sérskilt jamfort med Toulon som ligger ldangre bort fran dessa centrum”.

(") Studie om forbindelserna mellan storstadsomradet Aix-Marseille-Provence och angrinsande omrdden, oktober 2021, s. 32-35,
tillganglig bland annat pé https:/[www.agam.org/relations-de-voisinage-metropole/ (besokt 18.10.2024).

(') Toulon ligger ungefir 70 km frdn Marseille.
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(217)  For det forsta konstateras det i Gecodia-rapporten att transporter av bogserat gods inte krdver ndgon sirskild
hamninfrastruktur eftersom féraren lastar pdhingsvagnen direkt pé fartyget som ett enda fordon. Var och en av
de tre fastlandshamnarna kan séledes ta emot transporter av bogserat gods utan sirskilda begriansningar ('*4). I
rapporten papekas det emellertid att hamnen i Toulon under hamnsamradet uppgett att det skulle vara svart att ta
emot mer trafik med bogserat gods under éret eftersom hamnens kapacitet redan utnyttjas till 80 % av den
befintliga trafiken med Corsica Ferries, medan hamnen i Nice uppgett att man ville prioritera passagerartrafiken.

(218)  For det andra noteras i Gecodia-rapporten att ingen av deltagarna i anviandarsamradet uppgett att en prisokning pa
5-10 % i Marseille skulle fa dem att omdirigera sina transporter av bogserat gods till Toulon (och i d4nnu mindre
utstrackning till Nice). Det framgar saledes av samrddet att transportorerna inte dvervager ndgra alternativa rutter
ndr de planerar sina resor. Valet av hamnen i Marseille motiveras till stor del av att den ligger néra transportorernas
lastningsplatser och den tillgingliga hamninfrastrukturen.

(219)  For det tredje forklaras det i Gecodia-rapporten att om vissa anvindare som har sina logistikbaser nira Marseille
skulle byta till hamnen i Toulon skulle detta, precis som i frdga om transporter av icke-bogserat gods, oka
avstdnden och medfora ytterligare transportkostnader (4,5 euroflopmeter), eftersom de flesta transportorers
logistikbaser ligger nira hamnen i Marseille (skil 213). Dessa merkostnader skulle kunna oka transportorernas
produktionskostnader med upp till 17 % ('¥). Enligt Gecodia-rapporten 6verensstimmer dessa slutsatser med de
uttalanden som hamnarna i Nice och Toulon gjort under hamnsamradet, enligt vilka dessa tvd hamnar endast
lockar lokal trafik som dr begrinsad till det omedelbara ndromrédet. De franska myndigheterna pdpekar ocksa att
de sjotransportavgifter som transportorerna betalar 6verfors i sin helhet till kunderna och att variationerna i
sjotransportavgifterna mellan de olika fastlandshamnarna dirfor inte péverkar transportorernas produktions-
kostnader.

(220)  Slutligen presenteras i Gecodia-rapporten en kvantitativ analys som visar att en hojning av den mdnatliga avgiften
per lopmeter for transporter av bogserat gods i Marseille inte ledde till att trafiken med bogserat gods
omdirigerades till hamnarna i Toulon. Mer specifikt undersoktes i rapporten tva nyligen intriffade episoder med
ihéllande prischocker pé rutterna till Marseille ('*%), samtidigt som den manatliga avgiften per 16pmeter forblev i
stort sett oforandrad i Toulon (*¥). I rapporten forklaras att prisokningen mellan juli 2018 och maj 2019 inte
ledde till nigon reaktion frdn transportorernas sida, eftersom marknadsandelen for hamnen i Toulon forblev
stabil under denna period.

(221) I Gecodia-rapporten dras saledes slutsatsen att hamnarna i Toulon och Marseille endast i viss mén ar utbytbara nar
det giller sjotransport av bogserat gods mellan Korsika och det franska fastlandet.

(*%) Det finns dock ett undantag for transport av farligt gods i klass 1 (explosiva dmnen) och klass 2 (komprimerade, flytande eller upplosta
gaser), som dr forbjudet i terminalen Toulon-Port de Commerce och i hamnen i Nice.

(') Referensvirde for produktionskostnader for vigtransport (regional transport, nationella uppgifter frin december 2021 baserade péd en
resa pd 360 km, vilket dr den genomsnittliga dagliga strickan som kors inom regional transport, med hénsyn tagen till resor till
lastningsplatsen och returresor till transportorens bas). I dessa merkostnader beaktas kostnaderna per kilometer med vigtullar,
timpriset och dagspriset (kostnader for fordonsigande, skatt/dag, forsikring/dag osv.). De franska myndigheterna papekar att den
genomsnittliga merkostnaden for logistik d4r omvint proportionell mot den totala vigstrickan for resan. Ju nirmare startpunkten
ligger Marseille, desto hogre blir alltsd den totala merkostnaden for logistik.

(") De tva episoderna motsvarar foljande perioder:

— Mellan oktober 2017 och oktober 2018, en genomsnittlig drlig dkning pd 6 % av den ménatliga avgiften per 16pmeter for
transporter av bogserat gods.

— Mellan oktober 2019 och oktober 2020, en genomsnittlig arlig minskning pa 16 % av den mdnatliga avgiften per 16pmeter for
transporter av bogserat gods.

(') Baserat pa uppgifter om Corsica Ferries avgifter, insamlade for Gecodia-rapporten frdn Corsica Ferries webbplats 2020.
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3.4.3.1.2 Faststillande av kvantitativ efterfrigan pd sjotransport av gods

3.4.3.1.2.1 Kvantitativ efterfrdgan pa sjotransport av icke-bogserat gods

[ Gecodia-rapporten uppskattades den framtida drliga efterfrigan pa sjotransport av bogserat och icke-bogserat
gods under perioden 2023-2030 for var och en av rutterna mellan hamnen i Marseille och hamnarna pd Korsika.

Den historiska efterfragan pé transport av icke-bogserat gods faststilldes pé grundval av uppgifter som samlats in
fran rederier. For att bedoma den prognostiserade efterfragan for 2023-2030 tillimpades den érliga tillvaxttakt
som observerats mellan 2010 och 2019 (2,3 % per &r) pé trafiken 2019. Den prognostiserade efterfragan
faststalldes enligt f6ljande:

Tabell 17

Efterfragan pa transport av icke-bogserat gods per sjérutt (i lopmeter) frin Marseille observerad under
perioden 2018-2020 och uppskattad for perioden 2023-2030

2018 2019 2020 2023* 2025* 2030*

Ajaccio 523874 516 467 505 631 565 647 591965 663 246

Bastia 677280 674081 677 321 738269 772620 865653

Porto-Vecchio 141 610 155785 155461 170619 178 558 200059

Propriano 52331 54160 52453 59 317 62077 69552

fle-Rousse 73374 85229 66952 93 345 97 688 109 451
Killa:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023 (Gecodia-rapporten, tabell 56).

3.4.3.1.2.2 Kvantitativ efterfrgan pa sjotransport av bogserat gods

Den kvantitativa efterfrigan pa sjotransport av bogserat gods uppskattades pa grundval av samma parametrar som
den kvantitativa efterfrigan pa sjotransport av icke-bogserat gods (skilen 222 och 223).

Sasom forklaras i avsnitt 3.4.2.1.1.3.3 drogs i Gecodia-rapporten slutsatsen att hamnen i Marseille och hamnen i
Nice inte dr utbytbara nar det giller sjétransport av bogserat gods och att hamnarna Marseille och Toulon endast i
viss man dr utbytbara i detta avseende.

Med stod av Gecodia-rapporten gjorde de franska myndigheterna bedomningen att andelen av efterfrdgan frin
anvindare av transporter av bogserat gods som anser att hamnen i Marseille inte kan ersdttas av hamnen i Toulon
motsvarar 80 % av den historiska efterfrdgan pé transporter av bogserat gods mellan Marseille och Korsika 2019,
medan resterande 20 % betraktar Toulon som ett alternativ till hamnen i Marseille.

De franska myndigheterna forklarade att uppskattningen pd 80 % hidrrorde frén uttalanden som Korsikas
transportforbund och Corsica Linea gjort i samband med en marknadskonsultation 2020. Mer specifikt uppgav
transportforbundet (som stdr for [20-50] % av volymen i lopmeter bogserat gods som transporteras mellan
Korsika och fastlandet) och Corsica Linea att 84 % respektive 85 % av det bogserade godset hade sitt ursprung i
eller var avsett for departementet Bouches-du-Rhone (ddr Marseille dr den viktigaste hemmahamnen).

Efter att ha faststillt den uppskattade specifika efterfrdgan pa transporter av bogserat gods i hamnen i Marseille
gjorde de franska myndigheterna en kvantifiering av denna efterfrdgan f6r de kommande &ren. Den kvantitativa
efterfrdgan pd transporter av bogserat gods frin den grupp anvindare som inte overvager ndgot alternativ till
hamnen i Marseille (dvs. 80 % av den uppskattade efterfrigan for 2023-2030 mellan Marseille och Korsika)
presenteras i Table 18.
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Tabell 18

Efterfragan pa transport av bogserat gods per sjorutt (i lopmeter) frin Marseille observerad under
perioden 2018-2020 och uppskattad for perioden 2023-2030

2018 2019 2020 2023* 2025* 2030*

Ajaccio 116 797 113958 95 040 99 848 104 493 117076

Bastia 172671 166125 120 047 145555 152328 170 670

Porto-Vecchio 36082 43222 37063 37870 39632 44 404

Propriano 17 489 17992 14294 15764 16 498 18 484

fle-Rousse 24017 26 878 22753 23550 24 646 27613
Killa:  kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023 (Gecodia-rapporten, tabell 57 for

2018-2020 och tabell 60 for 2023, 2025 och 2030).

Eftersom transporter av bogserat gods ocksd kriver att forarna (som utgor en passagerarkategori) transporteras,
faststallde de franska myndigheterna dven efterfragan pa transport av forare. De franska myndigheterna antog att
efterfrigan fran forarna var proportionell mot den volym bogserat gods som transporterades och att denna
proportion var konstant dver tid.

For att for varje sjorutt uppskatta forhallandet mellan forare och lopmeter bogserat gods utgick de franska
myndigheterna fran det genomsnittliga virdet for perioden 2018-2021. Detta forhallande tillimpades pé den
berdknade efterfrdgan pé transporter av bogserat gods for 2030. Enligt de franska myndigheterna ser efterfrigan
pa transport av forare darfor ut enligt foljande:

Tabell 19

Sjotransport av forare (antal forare) frin Marseille observerad under perioden 2018-2021 och
uppskattad for perioden 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

\Z}ircthoi_o 2222 2664 2699 2536 2651 2774 3108

Propriano 1414 1446 1203 1411 1576 1650 1848

fle-Rousse 1900 2289 1768 2233 1884 1972 2209

Kill:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 27 juli 2023.
3.4.3.2 Faststillande av marknadens kapacitet att tillgodose efterfrigan frdn
anviandarna

Efter att ha uppskattat den kvalitativa och kvantitativa efterfrdgan fran olika kategorier av anvindare av
sjotransport av gods mellan Korsika och det franska fastlandet forsokte de franska myndigheterna faststilla i
vilken utstrickning utbudet p& marknaden kunde tillgodose denna efterfragan.
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3.4.3.2.1 Resultat av operatorssamradet

3.43.2.1.1 Fragor

Sjotransportoperatorerna fick svara pd samma fragor som anges i skilen 163-165 om den godstjdnst de skulle
tillhandahalla i avsaknad av ett avtal om allmin trafik. Sjotransportoperatorerna ombads sirskilt att fylla i en
Excel-fil med separat information om de volymer bogserat och icke-bogserat gods de skulle transportera.

3.43.2.1.2 Sammanfattning av inkomna svar
Tre operatérer svarade pd operatorssamrddet: Corsica Linea, La Méridionale och Corsica Ferries.

Corsica Linea och La Méridionale uppgav att de, i avsaknad av ett avtal om allmin trafik, inte skulle erbjuda nigra
kommersiella tjdnster mellan Korsika och det franska fastlandet.

Corsica Ferries redogjorde for det kommersiella erbjudande som bolaget skulle limna for godstransport i avsaknad
av ett avtal om allman trafik. Till stod for sina svar pé frigeformuliret limnade Corsica Ferries in flera Excel-filer
med bland annat uppgifter om fartygens kapacitet och det kommersiella erbjudande som bolaget skulle
genomfora.

Som svar pé frdga 2 i operatorssamradet, dir operatorerna ombads att uttrycka sina dsikter om huruvida det var
lampligt att skilja mellan transport av bogserat gods och transport av icke-bogserat gods, papekade Corsica
Ferries att transportorganets systematiska atskillnad mellan transport av bogserat gods och icke-bogserat gods var
konstlad och ineffektiv, eftersom detta berodde pé varje transportors storlek, organisation och val snarare 4n pé de
tjanster som rederierna tillhandaholl. Corsica Ferries understrok ocksé att transport av bogserat gods enligt de
franska myndigheterna innebir att det mdste finnas en forare ombord pé fartyget, trots att man inom sidan
transport gor atskillnad mellan transport av bogserat gods med medféljande forare och utan medfoljande forare.

Corsica Ferries uppgav i sitt svar att man inom ramen for den tjanst som skulle erbjudas i avsaknad av ett avtal om
allmin trafik inte skulle gora ndgon étskillnad mellan den erbjudna transportkapaciteten beroende pa vilken typ av
gods det ror sig om. Den Excel-fil som bolaget limnade in visade sdledes bolagets sammanlagda godstransport-
kapacitet, dvs. inklusive bade transport av icke-bogserat och bogserat gods, utan dtskillnad mellan de tva.

Corsica Ferries framforde ocksd samma kritik som ndmns i skal 169.

Som svar pd friga 4 uppgav Corsica Ferries att man, i avsaknad av ett avtal om allmin trafik, frin och med den
1 januari 2023 skulle bedriva godstransporttjanster mellan alla fastlandshamnar (Marseille, Ajaccio, Toulon) och
alla hamnar pa Korsika utom hamnen i Propriano. Narmare bestimt skulle bolaget erbjuda kommersiella tjdnster
(for gods och passagerare) bdde dagtid och nattetid, vilka skulle omfatta foljande:

—  En daglig tur- och returresa mellan det franska fastlandet (minst fem génger i veckan fran Toulon och tvd
ganger i veckan fran Marseille) och bdde hamnen i Ajaccio och Bastia.

—  Tva tur- och returresor per ménad frén Marseille och minst tre tur- och returresor per vecka fran Toulon till
var och en av hamnarna i Porto-Vecchio och Ile-Rousse.

—  Ingen kommersiell tjdnst till Propriano, eftersom Corsica Ferries ansdg att den hamnen kunde ersittas av
Ajaccio, som man redan foreslog att trafikera minst en gdng om dagen fran Marseille och Toulon.

—  Ytterligare sjotransporttjanster mellan hamnen i Nice och Korsika frdn juli till september.

Corsica Ferries informerade de franska myndigheterna om att bolaget hade en flotta pd 13 fartyg som inte var
bundna till ndgon sdrskild rutt. Bolaget uppgav ocksd att 15 % av overfarterna pa samtliga rutter skulle ske dagtid
(avgang mellan kl. 06.00 och 16.00 for ankomst mellan kl. 14.00 och midnatt i bada riktningarna).
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Nar det giller fartygens kapacitet att tillhandahélla godstransporttjinster limnade Corsica Ferries till de franska
myndigheterna de uppgifter som anges i Table 20.

Tabell 20

Corsica Ferries sjétransport av gods per sjorutt (i lopmeter) frin Marseille och Toulon observerad under
perioden 2016-2019 och uppskattad for perioden 2023-2028 i avsaknad av trafikavtal

Ml | ool S0t pmerer) | (20353055 opmets Otaing 4
Ajaccio - 232566 Ej tillampligt
Bastia - 270297 Ej tillampligt
Porto-Vecchio - 47 371 Ej tillampligt
Propriano - - Ej tillampligt
fle-Rousse - 51123 Ej tillimpligt
Totalt Marseille - 601 357 Ej tillimpligt
| oig o pmee) | (2025 05 )
Ajaccio 163611 1172434 617 %
Bastia 223077 1069916 380 %
Porto-Vecchio 6425 122 404 1805 %
Propriano - - Ej tillimpligt
fle-Rousse 3999 310533 7665 %
Totalt Toulon 397 112 2675288 574 %
Totalt Marseille och 397112 3276 644 825%
Toulon

Kalla:  Corsica Ferries svar pd marknadstestet av sjotransporttjanster mellan Korsika och det franska fastlandet (22 februari

2022).

Corsica Ferries uppgav ocksa att det foreslagna erbjudandet endast skulle gilla i avsaknad av ett avtal om allmin
trafik mellan Korsika och fastlandet.

34322 Analys av marknadsmisslyckande

Efter analysen av Corsica Ferries (retroaktiva och framtida) kapacitet kom man i slutrapporten fram till att utbudet
pd marknaden i avsaknad av trafikavtal inte fullt ut skulle kunna tillgodose efterfrigan frdn anvidndarna pé
transport av bogserat gods och transport av icke-bogserat gods.

N det galler transport av icke-bogserat gods konstaterades det i Gecodia-rapporten att Corsica Ferries erbjudande
stred mot vissa slutsatser i rapporten, eftersom Corsica Ferries foreslog att transportera icke-bogserat gods pa
passagerar- och lastfartyg (ro-pax-fartyg) frin hamnen i Toulon fem ganger i veckan pé rutterna Marseille-Ajaccio
och Marseille-Bastia, och tre ganger i veckan till de sekunddra hamnarna pa Korsika. Emellertid dr det endast i)
Toulon-Brégaillon (och inte Toulon-Port de Commerce) som har den infrastruktur som krivs for att hantera
transporter av icke-bogserat gods, och ii) Toulon-Brégaillon kan endast ta emot ro-ro-fartyg och dd hogst for en
enda rutt (skdl 210).
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Vidare ansdg man i Gecodia-rapporten att Corsica Ferries erbjudande var otillrickligt for att tillgodose
anvindarnas efterfrigan pd sjotransport av icke-bogserat gods, eftersom det inte erbjods tillrackligt méanga
avgangar per vecka mellan Marseille och Korsika. Enligt Gecodia-rapporten begrinsade sig Corsica Ferries
inledningsvis till att erbjuda tva tur- och returresor per vecka mellan hamnen i Marseille och hamnarna i Ajaccio
och Bastia, trots att anvdndarna behovde sd gott som dagliga tur- och returresor for att transportera sitt icke-
bogserade gods. Vidare konstaterades i Gecodia-rapporten att den foreslagna turtitheten mellan hamnen i
Marseille och hamnarna i fle-Rousse och Porto-Vecchio var begrinsad till tre tur- och returresor per manad, trots
att anviandarna behovde sjotransporter varje vecka. Slutligen konstaterades i Gecodia-rapporten att Corsica
Ferries inte foreslog nidgon kommersiell tjanst mellan hamnen i Marseille och hamnen i Propriano, trots att
anvindarna behovde sjotransporter varje vecka.

Nar det galler transport av bogserat gods menade man i Gecodia-rapporten, av samma anledningar som anges i skdlen
244 och 245, att Corsica Ferries inte erbjod tillrickligt minga avgdngar mellan hamnen i Marseille och hamnarna
pa Korsika for att tillgodose efterfragan pa transport av bogserat gods for vilken det inte fanns ndgot alternativ till
hamnen i Marseille (dvs. 80 % av den totala trafiken med bogserat gods mellan Marseille och Korsika). De franska
myndigheterna framholl ocksé att Corsica Ferries erbjudande, som ocksé innebar en 6kning av dess kapacitet frin
Toulon, framstod som orealistiskt med tanke pa de uttalanden som industri- och handelskammaren i Var gjort i
fraga om dess overbelastade infrastruktur och problemen for terminalen Toulon-Port de Commerce att oka den
nuvarande trafiken med bogserat gods.

3.4.3.3 Slutsats om behovet av allmin trafik avseende sjotransport av gods

Pd grundval av ovanstiende drog de franska myndigheterna slutsatsen att det fanns ett behov av allmén trafik
avseende sjotransport av bogserat och icke-bogserat gods motsvarande den berdknade efterfrigan mellan 2023
och 2030 mellan Marseille och var och en av de fem hamnarna pa Korsika, sdsom framgér av Table 21.

Tabell 21
Behov av allmin trafik avseende sjotransport av gods (i lopmeter) fran Marseille uppskattat for perioden
2023-2030
Transport av bogserat gods
Transport av icke-bogserat gods — Marseille-omrédet (¢j . Totalt gods
(Arliga lopmetrar) . utbytbart) (Arliga lopmetrar)
(Arliga lopmetrar)
2023 2030 2023 2030 2023 2030
Ajaccio 565647 663246 99 848 117076 665 495 780322
Bastia 738269 865653 145555 170670 883824 1036 323
Porto-Vecchio 170619 200059 37870 44 404 208 489 244 463
Propriano 59317 69 552 15764 18 484 75081 88036
fle-Rousse 93 345 109 451 23550 27613 116 895 137 064
Totalt 1627197 1907 961 322587 378247 1949 784 2286 208
Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.
3.5 Trafikavtalens nédvindighet och proportionalitet

Efter att ha konstaterat att det fanns flera olika behov av allmin trafik avseende sj6transport av gods och
passagerare forsokte de franska myndigheterna faststilla det nodvindiga rattsliga instrumentet och den limpliga
allménna trafikplikten for att tillgodose dessa behov pd ett sdtt som i minsta mojliga utstrackning paverkade de
friheter som dr grundliggande for en vil fungerande inre marknad (skil 92).
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3.5.1 Trafikavtalets nodvindighet och proportionalitet

(249)  De franska myndigheterna undersokte forst om det var mojligt att stirka 2019 ars system for allmén trafikplikt
(skdl 62) for de rutter eller anvindare for vilka det hade konstaterats att det fanns ett behov av en allmin
sjotransporttjanst. De ansdg dock att ett sddant tillvigagdngssitt hade flera begransningar.

(250)  For det forsta ansdg de franska myndigheterna att 2019 ars system for allmin trafikplikt inte kompenserade for
bristen pé privat utbud for att tillgodose den efterfrigan som faststillts. I avsaknad av ett avtal om allmin trafik
ansdg de att Corsica Ferries foreslagna erbjudande inom ramen for 2019 ars system for allmin trafikplikt frn
hamnen i Marseille redan var otillrdckligt for att tillgodose alla de behov som Frankrike hade faststallt (avsnitten
3.4.2.3 och 3.4.3.3) och att det dirfor inte skulle ha haft ndgon effekt att stirka 2019 érs system for allmin
trafikplikt.

(251)  For det andra fann de franska myndigheterna att avgings- och ankomsttiderna for fartyg mellan det franska
fastlandet och Korsika var viktiga aspekter av efterfrigan pé sjotransport av gods och passagerare (skdlen 112,
190, 191 och 208). Enligt Frankrikes uppfattning fir medlemsstaterna enligt cabotageférordningen inte faststilla
ankomst- och avgdngstider for fartyg inom ramen for ett system for allmin trafikplikt. Enligt artikel 4.2 i
forordningen ska medlemsstaterna, nir de infor allmén trafikplikt, begrinsa sig till krav om vilka hamnar som ska
anlopas, regelbundenhet, kontinuitet, turtithet, kapacitet att utfora tjansten, fraktsatser och bemanning av fartyget.

(252)  Slutligen ansag de franska myndigheterna att ett sddant system, om det skulle &tf6ljas av ersittning, inte skulle gora
det mojligt for den regionala myndigheten att kontrollera kostnaderna for den allménna trafiken, eftersom man
inte skulle veta exakt hur ménga overfarter det skulle rora sig om och didrmed inte skulle kunna uppskatta
kostnaderna (som ersitts efter det att tjansten har tillhandahéllits).

(253)  Av alla dessa skil ansdg de franska myndigheterna att det var nodvindigt att ingd trafikavtal for att faststilla
lampliga krav pd allmédn sj6transport och pé sd sitt tillgodose de behov av allmén trafik som faststillts for varje
sjorutt mellan hamnen i Marseille och hamnarna pa Korsika.

3.5.2 Nédvandighet och proportionalitet av den allmdnna trafikplikt som inforts inom ramen for trafikavtalen

(254)  De franska myndigheterna ansag att de faststillda behoven av allmin trafik kravde att man ingick trafikavtal med
foljande allminna trafikplikt:

(255)  For det forsta beslutade de franska myndigheterna att tilldela ett avtal om allmén trafik for varje sjérutt som
omfattades av ett faststillt behov av allmin trafik. I varje avtal om allmin trafik skulle det ingd ett krav pa att
bedriva sjotransport av bogserat och icke-bogserat gods samt passagerartransport (forare och medicinska
passagerare) mellan hamnen i Marseille och var och en av hamnarna pa Korsika, utan mellanliggande hamnanlop.
[ avtalet om allman trafik pa rutten Marseille-{le-Rousse skulle det dessutom ingé ett krav pa att transportera
farligt gods (ile-Rousse dr den enda hamn pa Korsika som har tillstand att ta emot sidant gods), medan det i
avtalet om rutten Marseille-Propriano skulle ingd ett krav pd att transportera bosatta och icke-bosatta passagerare
samt medicinska passagerare och forare. De franska myndigheterna forklarade att dessa krav uteslutande var en
foljd av de marknadsmisslyckanden som konstaterats under operatorssamradet.

(256)  For det andra ansdg de franska myndigheterna att det var nodvindigt att faststdlla specifika tidtabeller i varje
trafikavtal, med kvillsavgdngar till/frin hamnarna pd Korsika och tidiga morgonankomster till Korsika eller
Marseille. Tidtabellerna skulle ligga helt i linje med den efterfrdgan frén anvindarna som faststillts i samband med
anvindarsamrddet (passagerare/gods) och utifrdn slutsatserna i Gecodia-rapporten om organisationen av
logistikkedjan mellan Korsika och det franska fastlandet (skdl 208). Kraven presenteras for varje rutt i Table 22.
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Tabell 22

Krav pd tidtabeller for gods- och passagerartrafik i trafikavtalen i bada riktningarna (Marseille-Korsika
och Korsika-Marseille)

Marseille Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano fle-Rousse
Avgangstid Mellan kI. 18.30 och 20.00.
Ankomsttid (nista dag) Mellan kl. Mellan kl. Mellan klockan Mellan Mellan kl.
06.00 06.00 07.00 klockan 06.00
och 08.00. och 08.00. och 08.00. 07.00 och 08.00.
och 08.00.
Kdlla:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 28 juni 2023.

(257)  For det tredje ansdg de franska myndigheterna att det var nodvindigt att faststélla krav pd turtithet for att sikerstalla
en regelbunden trafik i enlighet med de behov som faststillts (skdlen 112 och 208) och tillracklig flexibilitet i
tillhandahéllandet av den allménna trafiken med tanke pa de betydande fluktuationerna i efterfrdgan. De franska
myndigheterna anség att det i trafikavtalen skulle ingd tre krav pa turtithet for varje berord sjorutt:

—  Ett krav pa att sdkerstilla ett minimiantal tur- och returresor per vecka.

—  Ett krav pa att sdkerstilla ett minimiantal tur- och returresor per ar.

—  Ett krav pd att i vissa fall och for vissa sjorutter sikerstilla ytterligare tur- och returresor inom en grins som
faststalls i trafikavtalen.

(258)  Kraven pa turtdthet i varje trafikavtal redovisas i Table 23. Turtitheten ar sdrskilt hog for sjorutterna till Bastia och

Ajaccio, eftersom dessa tva hamnar star for en betydande del av passagerar- och godstrafiken till Korsika (skdlen
54, 55 och 59).

Tabell 23

Krav pd turtithet fér gods- och passagerartrafik i trafikavtalen

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano fle-Rousse
Minimiantal tur- och
returresor per Veclka 6 6 -3 -3 3
under ldgsdsong (!)
(grundtrafik)
Minimiantal tur- och
returresor per veclia 7 7 3 3 3
under hogsisong (3
(grundtrafik)
Minimiantal tur- och
returresor per ar 365 365 156 156 156
(grundtrafik)
Antal ytterligare tur- 10 30 i i 10
och returresor per ar
(') Definieras som frin november till mars.
() Definieras som frén april till oktober.
Kalla:  kommentarer frén de franska myndigheterna inlimnade den 28 juni 2023.
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(259) Hur dessa krav pa turtithet fungerar kan illustreras med foljande exempel. Som framgdr av Table 23 ir
koncessionshavaren skyldig att genomfora sex tur- och returresor per vecka pé rutten Marseille-Ajaccio under
lagsdsong och sju under hdgsdsong. Den minimiturtithet som ska uppnds per vecka innebar saledes 130 tur- och
returresor under ldgsdsong och 214 tur- och returresor under hogsisong, vilket ger totalt 344 tur- och returresor.
Operatoren dr skyldig att genomfora 365 tur- och returresor per ar: skillnaden mellan de 365 tur- och returresor
som kravs per dr och de 344 tur- och returresor som krévs pd veckobasis r det antal tur- och returresor (19 tur-
och returresor) som operatoren ska genomfora under aret (utover det minimiantal tur- och returresor per vecka
som krivs) men som operatoren fritt kan planera in pd de dagar under dret som denne 6nskar. Det som utmérker
dessa 19 tur- och returresor dr dock att de kan omplaneras pa de franska myndigheternas begiran (flexibla tur-
och returresor). En sidan omplanering kan till exempel ske om myndigheterna konstaterar att efterfrigan en viss
dag dr mycket ldg och att det dr lampligt att skjuta upp trafiken till en annan dag. Dessa tur- och returresor
kinnetecknas séledes av flexibilitet och innebir att de franska myndigheterna fir ett smidigt verktyg for att
anpassa tillhandahéllandet av den allménna trafiken till fluktuationer i efterfrdgan eller oférutsedda hindelser.

(260)  De franska myndigheterna faststillde med andra ord ett minimiantal tur- och returresor per ar som ska
genomforas for att tillgodose det kvantitativa och kvalitativa behovet av allmin trafik (avseende bdde passagerare
och gods), inklusive en skyldighet for operatoren att i) genomfora ett fast och minsta antal tur- och returresor per
vecka for att sikerstilla regelbundenheten i sjotransporttjdnsterna och ii) flexibla tur- och returresor for att se till
att tjdnsterna ar flexibla och ddrmed tillgodose behovet av allmén trafik.

(261)  For att komplettera systemet ansdg de franska myndigheterna dessutom att det var nédvandigt att infora ytterligare
krav pa tur- och returresor for vissa sjorutter. Dessa tur- och returresor motsvarar det antal tur- och returresor som
kan genomféras utover minimiantalet tur- och returresor per ar. Syftet med ytterligare tur- och returresor ar att
hantera sirskilda trafiktoppar. De organiseras pa begdran av de franska myndigheterna om de konstaterar att
efterfrdgan pd godstransporter en viss dag (och endast godstransporter — de ytterligare tur- och returresorna giller
inte passagerare) Gverstiger den maximala transportkapaciteten for de fartyg som dar tillgingliga den dagen. Syftet
med de ytterligare tur- och returresorna ir sledes att forhindra att gods ldmnas kvar pa kajen, vilket skulle
forsena leveranserna till Korsika. Som framgar av Table 23 planerade de franska myndigheterna ytterligare tur-
och returresor pa tre rutter (Ajaccio, Bastia och fle-Rousse), dir behovet av sddana tur- och returresor sannolikt 4r
storst.

(262)  Slutligen ansdg de franska myndigheterna att det var nodvindigt att faststdlla minimikapaciteten for fartygen per
overfart. Dessa krav motsvarar den minimikapacitet per 6verfart som operatoren méste uppfylla for att tillgodose
det dagliga kvantitativa behovet av allmin trafik som de franska myndigheterna har uppskattat for transport av
passagerare (bosatta och icke-bosatta pé sjorutten Marseille-Propriano och medicinska passagerare pd samtliga
rutter) och gods (bogserat och icke-bogserat gods, inklusive forare).

(263)  For att faststdlla minimikapaciteten i friga om passagerare per overfart utgick de franska myndigheterna fran den
berdknade drliga efterfrigan for 2030 for varje kategori av passagerare och rutt (Table 14 och Table 19), med
beaktande av det antal 6verfarter som krévs per ar (Table 23). Vad giller transport av medicinska passagerare och
forare utgick de franska myndigheterna dessutom fran att resan gors varje dag utom helger nir det giller
huvudhamnarna Ajaccio och Bastia, och tre dagar i veckan nir det giller de 6vriga hamnarna pd Korsika. Det
slutliga resultatet (antal passagerare per overfart) redovisas i Table 24.
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(264)

(265)

(266)

Tabell 24

Minimikapacitetskrav for passagerartrafik i trafikavtalen

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano fle-Rousse Totalt

Medicinska
passagerare per
overfart

(grundtrafik)

Forare per
overfart 14 19 10 4 7 54
(grundtrafik)

Passagerare (utom
medicinska
passagerare och
forare) per
overfart

(grundtrafik)

- - - 186 - 186

Kalla:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 28 juni och den 28 juli 2023.

For att slutligen faststalla efterfrdgan frdn medicinska passagerare per 6verfart (inklusive medfoljande personer)
utgick de franska myndigheterna frén att resan gjordes varje dag utom helger nir det giller huvudhamnarna
Ajaccio och Bastia, och tre dagar i veckan ndr det géller de 6vriga hamnarna pd Korsika. Den valda nivan ar
justerad for avrundning. Det slutliga resultatet (antal medicinska passagerare per 6verfart och sjérutt) redovisas i
Table 25.

Tabell 25

Uppskattad efterfrigan fran medicinska passagerare och medféljande personer som reser med bat mellan
Korsika och Marseille (passagerare per 6verfart)

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

Kalla:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 27 juli 2023.

Nir det giller minimikapaciteten for gods per 6verfart uppgav de franska myndigheterna att den hade faststallts pa
foljande sitt:

For att berdkna den godskapacitet som krivs per vecka anvdnde de franska myndigheterna som referens det
berdknade behovet av allmin trafik avseende gods per vecka i juli 2030 (vilket 4r den hogsta notering som gjorts
av behovet av allmin trafik under den period som omfattas av de aktuella dtgirderna). De franska myndigheterna
utgick fran att 90 % av godstransporterna pé rutterna till Ajaccio och Bastia sker pd vardagar, medan denna siffra
okar till 100 % nar det giller rutterna till de tre andra hamnarna pd Korsika. Genom att kombinera den godsvolym
som krivs per vecka med det minimiantal tur- och returresor som kravs per vecka (dvs. sex tur- och returresor per
vecka under vinterperioden pé rutterna Marseille-Ajaccio och Marseille-Bastia och tre tur- och returresor per
vecka till de andra hamnarna) kom de franska myndigheterna fram till den minimikapacitet som krivs per
godsoverfart, enligt vad som anges i Table 26.
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Tabell 26

Minimikapacitetskrav for godstrafik i trafikavtalen

Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano fle-Rousse
Minsta godsvolym
l6pmeter) per 1470 1860 1040 520 700
overfart
(grundtrafik)
Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 28 juni och den 28 juli 2023.
3.6 Forfarande for tilldelning av trafikavtalen
3.6.1 Resolution nr 22/050 av den 28 april 2022

(267)  Efter att ha faststillt att det fanns ett behov av allmin trafik och med tanke pa att det kravdes ett avtal om allmin
trafik for att pd ett korrekt sitt tillgodose detta behov inledde den regionala myndigheten ett upphandlings-
forfarande for trafikavtalen den 28 april 2022.

(268)  Idet aktuella fallet beslutade den regionala myndigheten genom Korsikas fullmaktiges resolution nr 22/050 av den
28 april 2022 att ingd trafikavtal for varje enskild rutt for tillhandahédllande av sjotransporttjinster for gods
(inklusive farligt gods) och passagerare mellan hamnen i Marseille och hamnarna i Ajaccio (del 1), Bastia (del 2),
Porto-Vecchio (del 3), Propriano (del 4) och Tle-Rousse (del 5) under en period av sju ar (med méjlighet till hogst
tolv ytterligare ménader, dvs. en maximal period pé atta dr) mellan den 1 januari 2023 och den 31 december
2030.

(269)  Trafikavtalen omfattade alla krav som anges i avsnitt 3.5.2 i detta beslut.

(270)  Tartikel 2.4 i anbudsreglerna (') féreskrevs foljande: "Minimikraven i varje avtal ar foljande: hogsta tilltna tariffer
for bosatta pd Korsika och godstransporter, fartygens transportkapacitet, tidtabeller och turtithet, avtalets loptid
och hogsta belopp f6r den ekonomiska ersittning som betalas ut av transportorganet”.

(271) T artikel 9.2 i anbudsreglerna anges att "varje anbud kommer att granskas pd grundval av kriterier som gor det
mojligt att faststilla det basta anbudet i termer av total ekonomisk nytta for [den regionala myndigheten]”. Det
angavs ocksd att denna kapacitet skulle bedomas som en helhet f6r konsortier.

Kriterier Analys per kriterium Viktning
Kriterium 1: Anbudets tekniska virde 60 %
Underkriterium 1 Fartygens tekniska kvalitet: Limpligheten hos den flotta som 20 %

anbudssokanden foreslar med avseende pa foljande:

— Presentation av flottan (antal, uppdrag, certifiering och kontroll
av fartyg, klassificering, flaggstat, efterlevnad av olika koder och
konventioner). Eventuella charteravtal maste anmalas.

— Lamplighet for havs- och seglingsforhéllanden samt for
hamnbegrinsningar (leveransar, typ, antal broar och motorer,
enhetskraft, hastighet, hastighet i felsakert lige).

(%) Anbudsreglerna ingick i dokumentationen for den offentliga anbudsinfordran som offentliggjordes den 6 maj 2022 (skal 272).
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Kriterier

Analys per kriterium

Viktning

Underkriterium 2

Turtithet och tidtabeller: Limpligheten hos anbudssokandens flotta
med avseende pd turtithet och tidtabeller enligt specifikationerna i
bilaga 1:

— Minimiturtithet (passagerare, forare, gods).

— Ytterligare tur- och returresor.

— Avgangs- och ankomsttider.

15%

Underkriterium 3

Flottans anpassning till anvindarnas behov: (Iopmeter gods, lingd,
hojd, brostyrka, antal uttag for temperaturreglerade containrar for
alla rutter och antal hytter och sittplatser), hytter och hissar for
personer med nedsatt rorlighet.

15%

Underkriterium 4

Kvaliteten pa tjansterna for yrkesmissiga och privata anvindare:

— Anvindartjanster (catering, hotelltjanster, fritidsanldggningar,
villkor for personer med nedsatt rorlighet och mer allmént for
personer som reser av medicinska skil, informationstjanst f6r
anvindare osv.).

— Godstransporttjanster (hantering och administration,
kommunikation).

— Sikerhet ombord pa fartygen (sikerhetsinstruktioner,
nodsituationer).

— Kontinuitet i den allménna trafiken (inklusive den sociala och
solidariska tjansten [ (')]): Informationsplan vid storningar,
hantering av klagomdl, ersdttningssystem osv.

10 %

Kriterium 2: Belopp for ekonomisk ersittning och affirsplanens robusthet

30 %

Delkriterium 1:
Totalt belopp for
ekonomisk
ersattning

Detta delkriterium analyseras utifran det totala belopp for
ekonomisk erséttning som anbudssokanden foreslagit for att
tillhandahélla tjansten under avtalets 16ptid. Ersittningen delas upp
i en del for driftskostnader, en del for investeringskostnader och en
del for brinslekostnader.

20 %

Delkriterium 2:
Robusthet hos
anbudssokandens
prelimindra
affarsplan

Overensstimmelsen mellan de kostnader och intikter som
redovisas i den prelimindra driftsredovisningen (bilaga 9 till
utkastet till avtal) och de driftsantaganden som anbudssokanden
har anvint, vilka de ska ha forklarat i finansieringsoversikten.

10 %

Kriterium 3: Foretagens sociala ansvar

Anbudssokandens étgirder och engagemangsnivd ska presenteras, liksom metoderna for
att Gvervaka dtgirderna i termer av foretagens sociala ansvar: etiska, sociala och

miljomassiga resultat.

10 %

(')  Den sociala och solidariska tjansten, som avser rutten till Bastia, definieras i artikel 25.3 i trafikavtalet for den rutten som en
garanti for “sistransport av upp till 1300 lopmeter gods per dag” och per enkelresa (kommentarer frin de franska
myndigheterna av den 7 juni 2022).
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3.6.2 Férfarande for tilldelning

(272)  Den offentliga anbudsinfordran offentliggjordes den 6 maj 2022 (') och sista dagen for inlimning av ansékningar
och anbud var den 25 juli 2022.

(273) Innan tidsfristen for inlimning av anbud lopte ut stdllde Corsica Ferries ett antal frgor till den regionala
myndigheten i syfte att fa klarhet kring flera punkter i anbudsreglerna. Eftersom den regionala myndigheten inte
besvarade fragorna, eller inte besvarade dem tillrickligt, limnade Corsica Ferries in en begdran om interimistiska
atgarder till forvaltningsdomstolen i Bastia innan avtalen ingicks i syfte att f& forfarandet for tilldelning av
trafikavtalen ogiltigforklarat eftersom den regionala myndigheten hade &sidosatt de skyldigheter avseende
offentliggorande och konkurrensutsittning som dligger den upphandlande myndigheten (**°).

(274)  Genom beslut nr 2200797 av den 20 juli 2022 fastslog domaren for interimistiska dtgarder vid forvaltnings-
domstolen i Bastia att de svarigheter som Corsica Ferries hade pdtalat till storsta delen inte omfattades av
domstolens behorighet. Nar det giller 6vriga punkter avvisade domaren de overtrddelser som Corsica Ferries
aberopat med motiveringen att det enligt domarens uppfattning var mojligt for intresserade anbudsskande att
limna in ett anbud som uppfyllde alla tekniska krav som faststdllts i anbudshandlingarna. Corsica Ferries
overklagade direfter domen i friga till hogsta forvaltningsdomstolen (Conseil d’Etat). 1 en dom av den
25 november 2022 forklarade hogsta forvaltningsdomstolen Gverklagandet ogiltigt (Société Corsica Ferries,
nr 466415).

(275)  Corsica Ferries beslutade slutligen att inte delta i anbudsforfarandet for trafikavtalen, sirskilt med hinsyn till att
bolaget inte hade fartyg som uppfyllde alla de tekniska krav som den regionala myndigheten faststallt i
trafikavtalen.

(276)  Den regionala myndigheten mottog foljande tre ans6kningar:
—  Konsortiet Corsica Linea—La Méridionale: del 1.
—  Corsica Linea: delarna 2, 3, 4 och 5.

—  La Méridionale: delarna 3 och 4.

(277)  Kommittén for allman trafikplikt 6ppnade anbuden den 26 juli 2022. Efter kommitténs yttrande av den 2 augusti
2022 fick de tre anbudssokandena limna in anbud. Den 31 augusti 2022, efter att ha analyserat deras anbud,
rekommenderade kommittén att ett forhandlingsforfarande skulle inledas med dessa anbudssokande.

(278)  Enligt Frankrike forde den regionala myndigheten forhandlingar med anbudssokandena enligt f6ljande:

—  Den forsta forhandlingsrundan dgde rum den 6-7 september 2022: anbudssokandena ombads sedan att
genomgripande forbittra de finansiella aspekterna av sina anbud.

— Den andra omgéingen 4gde rum den 4, 5 och 6 oktober 2022: anbudssokandena ombads sedan att
identifiera ytterligare sitt att optimera de finansiella aspekterna.

— Den tredje omgédngen 4gde rum den 18 och 19 oktober 2022 och syftade till att konsolidera
anbudssokandenas finansiella anbud och granska deras forslag till dndringar av avtalet.

—  Den fjirde omgangen dgde rum den 7 november 2022 i syfte att slutfora utkastet till avtal och konsolidera
de finansiella framstegen infor anbudssokandenas inlimning av de slutliga anbuden.

—  Den 10 november 2022 limnade anbudssékandena in sina slutliga anbud.

(**) Meddelande nr 22-63447 i kungérelseorganet for meddelanden om offentlig upphandling (Bulletin officiel des annonces des marchés
publics), publicerat den 6 maj 2022, https:|/fwww.boamp.fr/pages/avis[?q=idweb: %2222-63447 %22 och i TED med referens 2022/S
089-246001 samma dag, https:/[ted.europa.eu/sv/notice[-|detail[246001-2022.

(") Corsica Ferries havdade sarskilt att anbudshandlingarna inneh6ll manga felaktigheter och motsagelser nir det gillde trafikavtalens
loptid, arten av de investeringar som den framtida koncessionshavaren skulle std for och den exakta arten av de fartyg som
anbudssokandena skulle anvinda. Corsica Ferries riktade ocksd kritik mot oférutsigbarheten och den bristande ekonomiska balansen
ndr det gillde de flexibla och ytterligare tur- och returresorna, som utan motivering krivde att tva till tre fartyg skulle sittas in per
rutt. Slutligen hivdade bolaget att de kriterier som anvants for att vilja anbud var oprecisa och irrelevanta.
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(279)

(280)

(281)

(282)

(283)

(284)

Kommittén for allmén trafikplikt, som ansvarade for inlimningen av de slutgiltiga anbuden, sammantradde den
23 november 2022.

3.6.3 Resolution nr 22/188 av den 20 december 2022

Genom beslut nr 22/188 av den 20 december 2022 godkinde Korsikas fullmiktige valet av konsortiet Corsica
Linea—La Méridionale for del 1, bolaget Corsica Linea for delarna 2, 4 och 5 och bolaget La Méridionale for del 3.
I Table 27 redovisas beloppet for den ekonomiska ersattningen per del .

Tabell 27

Totalt belopp for den ekonomiska ersittningen per del (miljoner euro)

Hamnar pé Korsika Ekonomisk ersittning for 2023-2030 Arlig ekonomisk ersittning (genomsnitt)
del 1: Ajaccio 245,9 30,7
del 2: Bastia 251,1 31,4
del 3: Porto-Vecchio 132,2 16,5
del 4: Propriano 122,6 15,3
del 5: fle-Rousse 101,8 12,7
Totalt 853,6 106,6
Kdlla:  anmilan frdn de franska myndigheterna av den 27 december 2022.
3.7 Relevanta bestimmelser i trafikavtalen

Syftet med detta avsnitt dr att beskriva avtalsklausulerna i trafikavtalen. Dessa klausuler 4r i stort sett gemensamma
for de fem trafikavtalen.

3.7.1 Bestimmelser om den allmanna trafikplikten och dess varaktighet

3.7.1.1 Inneborden av den allmédnna trafikplikten

[ artiklarna 1 och 2 i de fem trafikavtalen faststills att koncessionshavaren, som en del av den territoriella
kontinuiteten mellan hamnarna pa Korsika och hamnen i Marseille, anfortros att fullgéra skyldigheter att
tillhandahélla en tjinst av allmint ekonomiskt intresse avseende

—  transport av gods (inklusive farligt gods pa rutten till ile-Rousse) i form av icke-bogserat och bogserat
gods, och

— transport av i) passagerare som reser av medicinska skl (**!), ii) passagerare som reser som forare som
medfoljer bogserat gods, och iii) endast pd rutten mellan Marseille och Propriano, passagerare som &r
bosatta pa Korsika och passagerare som inte dr bosatta pa Korsika.

I artikel 1 faststills ocks att alla gods- eller passagerartransporttjinster som tillhandahélls av koncessionshavaren
och som inte omfattas av tjansten av allmént ekonomiskt intresse faller inom ramen for "kommersiella tjanster
eller tjanster som inte omfattas av tjansten av allmént ekonomiskt intresse”.

[ artikel 4 preciseras att avtalet och dess bilagor (samt, pd grundval av artikel 1, eventuella dndringar av dessa) ar
bindande avtalshandlingar for parterna. Vid motstridighet har avtalet foretrade framfor bilagorna.

(P Iartikel 26.1 i trafikavtalen faststills att dessa passagerare dr personer som ar bosatta pa Korsika och som reser av medicinska skal.
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3.7.1.2 Bestimmelser for genomférande av den allmidnna trafikplikten

(285) I bilaga 1 till de fem trafikavtalen beskrivs sirdragen hos de tillhérande sjotransporttjansterna. Dessa beskrivs i
avsnitt 3.5.2 i detta beslut.

(286)  Enligt artikel 17 i trafikavtalen fir koncessionshavaren i friga om godstransporter inte limna kvar slipvagnar pd
kajen vid ndgon overfart, sdvida inte transportoren begirt det eller fartygets kapacitet ar sirskilt 6verbelastad,
detta for att sikerstilla att efterfrigan fran professionella anvindare tillgodoses och samtidigt sikerstilla den
territoriella kontinuiteten. I bestimmelsen tilldggs att den upphandlande myndigheten, for att optimera trafikorga-
nisationen, “fdr planera om tur- och returresor i enlighet med det totala antalet tur- och returresor per dr som anges i bilaga 1
till avtalet”. Det faststdlls ocksd att omplaneringen "ska ske inom ramen for den tekniska kommitté som avses i
artikel 10.2” (se dven skl 290).

(287)  Tartikel 18 i avtalen for rutterna till Ajaccio, Bastia och Ile-Rousse anges att den upphandlande myndigheten, med
hinsyn till behovet av att tillhandahélla allmén trafik, "far begira att koncessionhavaren utfor ytterligare tur- och
returresor pd ad hoc-basis, vars maximala antal och villkor anges i bilaga 1”. Det faststdlls ocksd att
genomforandet av dessa ytterligare tur- och returresor "kommer att granskas av den tekniska kommitté som avses
i artikel 10.2”. Enligt de franska myndigheterna kommer dessa tur- och returresor i praktiken endast att anordnas
om de franska myndigheterna vid den tekniska kommitténs veckomote konstaterar att fartygen ar fullbelagda och
att det finns ytterligare efterfrigan pd minst 40 slipvagnar. Efter den tekniska kommitténs mote kommer
koncessionshavaren skriftligen att formalisera sina forslag pa ytterligare tur- och returresor i enlighet med den
upphandlande myndighetens behov och kommer att {4 en bekriftelse per post péa eventuella ytterligare tur- och
returresor som Overenskommits. Den minsta varseltid som den upphandlande myndigheten ger uppdragstagaren
berdknas "i veckor” for att sd langt som mojligt Gverensstimma med dtagandemonstren. De franska
myndigheterna uppgav att efterfrdgan pa godstransporter i praktiken vanligtvis dr kind minst 15 dagar i forvig.

(288) I artikel 20 i trafikavtalen faststills att koncessionshavaren, med forbehall for den upphandlande myndighetens
godkdnnande, fir ersitta ett fartyg med ett annat fartyg som koncessionsinnehavaren staller till férfogande for att
fullgora avtalet, forutsatt att det aktuella fartyget uppfyller bestimmelserna i bilaga 1.

(289)  Enligt artikel 22 i trafikavtalen ska de fartyg som anvinds for att genomfora avtalet, liksom de tjanster som
tillhandahélls av koncessionshavaren, uppfylla tillginglighetsstandarderna for personer med nedsatt rorlighet.
Mottagningsvillkoren for personer med nedsatt rorlighet anges i bilaga 5 till trafikavtalen.

3.7.1.3 Overvakning av efterlevnaden av den allminna trafikplikten

(290)  Tartikel 10.2 i trafikavtalen foreskrivs att en teknisk 6vervakningskommitté, bestdende av bland annat foretridare
for transportorganet, koncessionshavaren, hamninfrastrukturforvaltaren och godstransportorerna, ska
sammantrida varje vecka for att Gvervaka utforandet av tjansten och eventuella justeringar som kan behovas.

(291) T artikel 11.1 i trafikavtalen foreskrivs att parterna i hdndelse av force majeure eller oforutsedda hindelser ska
samarbeta for att identifiera dtgdrder som aterstiller den ekonomiska balansen i avtalen om allmén trafik.

3.7.1.4 Trafikavtalens 16ptid

(292)  Tartikel 3 i trafikavtalen anges att avtalet trader i kraft den 1 januari 2023 och léper ut den 31 december 2029.
Det tilldggs att parterna kan komma Gverens om en eventuell forlingning med hogst tolv manader, sarskilt om
inget nytt koncessionsavtal tilldelas nir avtalet Ioper ut. Avtalets maximala 16ptid dr darfor atta r.
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(293)

(294)
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3.7.2 Bestimmelser om ersdttning till stodmottagarna

3.7.2.1 Generella parametrar

I artikel 30 i trafikavtalen faststills de allmidnna principerna for ersittning for skyldigheterna att tillhandahélla
tjdnsten av allmant ekonomiskt intresse. Enligt bestimmelsen giller sarskilt f6ljande:

—  Koncessionshavaren erhéller ersittning fran intdkterna fran tillhandahéllandet av tjdnsten av allmint
ekonomiskt intresse och bir kostnaderna for detta. Koncessionshavaren har ritt att erbjuda
sjotransporttjanster for gods eller passagerare pd kommersiell grund i den man villkoren for tillhanda-
héllandet av tjansten av allmint ekonomiskt intresse ar uppfyllda. Intdkterna frdn den kommersiella
tjdnsten behdlls av koncessionshavaren.

— Den maximala ekonomiska ersittning som transportorganet betalar till koncessionshavaren for dess
skyldigheter att tillhandahélla tjinsten av allmint ekonomiskt intresse fir inte 6verstiga vad som kravs for
att ticka nettokostnaden for att tillhandahélla tjansten av allmint ekonomiskt intresse, med beaktande av
en rimlig vinst (i enlighet med reglerna i Europeiska unionens rambestimmelser for statligt stod i form av
ersittning for offentliga tjdnster (**?) — rambestdmmelserna om tjanster av allmiint ekonomiskt intresse).

— Den ckonomiska ersittningen berdknas pd grundval av kostnadsfordelningsmetoden och motsvarar
skillnaden mellan koncessionshavarens forvintade kostnader och intdkter i samband med utforandet av
tjansten av allmant ekonomiskt intresse (enligt bilaga 9 till trafikavtalen som innehéller koncessionshavarens
prognostiserade driftsredovisning), med forbehdll for bestimmelserna i artiklarna 35.1, 37.1 och 40 om
kontroll av eventuell 6verkompensation.

—  De kostnader for tjansten av allmint ekonomiskt intresse som ska beaktas vid berdkningen av ersittningen
omfattar alla direkta kostnader som kravs for att utfora tjansten av allmint ekonomiskt intresse och ett
lampligt bidrag till de indirekta kostnader som édr gemensamma for bdde tjinsten av allmint ekonomiskt
intresse och den kommersiella verksamheten.

—  De beriknade kostnaderna och intdkterna baseras pa rimliga och verifierbara parametrar.

—  Det ska klart framgd av koncessionshavarens internredovisning vilka kostnader och intdkter som hérror fran
tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse och Ovriga tjanster. Anvindning av kostnadsredovisning och
fordelningsnycklar kravs for att faststilla

—  kostnaderna for tjdnsten av allmdnt ekonomiskt intresse och kostnaderna for den kommersiella
verksamheten,

—  eftersom trafikens karaktir inte utesluter anvindning av ro-pax-fartyg, fordelningen inom tjdnsten av
allmint ekonomiskt intresse mellan godstransport och passagerartransport pa de berérda rutterna.

Enligt artikel 31 i trafikavtalen ska den ekonomiska balansen for varje rutt anges i bilaga 9 som
koncessionshavaren limnar in och som faststiller de forvintade resultaten av avtalen om allmén trafik, pd
avtalspartens egen risk.

3.7.2.2 Parametrar for intdkter och kostnader i samband med utférandet av tjdnsten av
allmint ekonomiskt intresse

3.7.2.2.1 Intdkter

I artikel 32 i trafikavtalen foreskrivs att koncessionshavaren direkt ska erhélla alla intikter som hirror frin
utforandet av tjansten av allmint ekonomiskt intresse, sarskilt

—  intdkter frin godstransport i enlighet med det tariffschema som faststills i artikel 33.2 i trafikavtalen,

(*?) Meddelande fran kommissionen — Europeiska unionens rambestimmelser for statligt stod i form av ersdttning for offentliga tjgnster (2011),
EUT C8,11.1.2012,s. 15).
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—  intékter frdn transport av passagerare som dr bosatta pa Korsika och som reser av medicinska skal i enlighet
med det tariffschema som anges i artikel 33.3 i trafikavtalen (***),

— tillkommande intdkter frdn bland annat sirskilda tjdnster som koncessionshavaren pd eget initiativ
tillhandahéller forare av gods eller personer som ar bosatta pd Korsika och som reser av medicinska skal
(catering, bagage, spel osv.).

(296)  Vidare foreskrivs i artikel 32 i trafikavtalen att koncessionshavaren for perioden 2023-2028 i forsta hand ska
anvianda Overskottet frin det kommersiella resultat som inte hinfor sig till tjdnsten av allmint ekonomiskt
intresse enligt bilaga 9 for att finansiera investeringar av tekniska l6sningar som bidrar till att minska vixthusga-
sutsldppen och, mer generellt, uppnd mélen om att forbattra miljokvaliteten hos tjdnsten av allmint ekonomiskt
intresse, i enlighet med artikel 11.2 i avtalen om allmén trafik. Overskott som inte anvinds under ett visst
rikenskapsar kommer att kapitaliseras tills investeringarna har gjorts eller avtalet 16per ut. Outnyttjat dverskott
kommer att aterbetalas i sin helhet till den upphandlande myndigheten nir avtalet loper ut eller om det sigs upp i
fortid. Anvindningen av 6verskottet kommer att granskas av den kommitté for milj6, ekonomi och juridik som
avses i artikel 10.1 i trafikavtalen.

(297) T artikel 33.2 i trafikavtalen anges att tariffschemat for godstransporter inom ramen for tjansten av allmént
ekonomiskt intresse finns i bilaga 8, i vilken f6ljande tariffer faststills och det anges att 6verfarten for den forsta
foraren ingdr i tariffschemat for transporter av bogserat gods:

Tabell 28

Hogsta tariffer for godstransport enligt trafikavtalen

For en enkelresa Tariffer for godstransporter (i euro, exklusive skatter)

Lopmeter ro-ro-gods eller konventionellt gods 40

Lopmeter "exportgods”

eller "ravarugods” 20

Lopmeter “export +” 15

Tariffen faststalls fritt av koncessionshavaren i enlighet

Annan typ av gods med 2 019 ars system for allmén trafikplikt.

Kalla:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 28 juni 2023.

(298)  TIartikel 33.3 i trafikavtalen faststills att tariffschemat for transport av personer bosatta pd Korsika inom ramen for
tjansten av allmant ekonomiskt intresse dr detsamma som det som foljer av tillimpningen av 2019 &rs system for
allman trafikplikt. Darutover faststiller koncessionshavaren fritt de priser som ska gilla for passagerare som inte r
bosatta pd Korsika inom ramen for tjansten av allmint ekonomiskt intresse, men dessa fir inte dverstiga de hogsta
priser som faststillts inom ramen for detta system.

(") Sdsom redan namnts uppgav de franska myndigheterna i sina kommentarer av den 28 juli 2023 att bade bosatta pa Korsika och icke-
bosatta omfattas av den allménna trafiken pé rutten till Propriano. Foljaktligen erhaller uppdragstagaren dven intikter frén tjdnster
som ror transport av dessa passagerare. Uppdragstagaren erhdller dessutom intékter fran tjanster som ror transport av forare som
medfoljer bogserat gods.
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(299)

(300)

(301)

(302)

(303)

Tabell 29

Tariffer for passagerartransport enligt trafikavtalen

Enkelresa per person (eller Hogsta tariffer for bgsatta pa Korsika (i euro, Tariffer for icke-bosatta pa Korsika
enhet) exklusive skatter)

Passagerare Vuxen 35
8 Barn 20

Hytt med f9nster > Tarifferna faststlls fritt av

Boende Hytt utan fonster 46 . .

. koncessionshavaren (men far inte

Sittplats 7

overstiga de hogsta tariffer som
faststélls i resolution nr 19/128) ().

Mindre 4n eller lika med

46
Fordon 4,5 m 51
Mellan 4,5 och 5 m
-< 56
Over 5 m.
()  Jfr fotnot 138.
Kalla:  kommentarer frin de franska myndigheterna inlimnade den 28 juni 2023.
3.7.2.2.2 Kostnader och ekonomisk ersattning

[ artikel 34.1 i trafikavtalen faststills att koncessionshavaren ska bara alla driftskostnader utéver branslekostnader
(inklusive personal, hamnavgifter och livsmedel som ska siljas) och att en marginal ska tillimpas pd dessa
driftskostnader enligt bilaga 9.

Enligt artikel 34.2 i trafikavtalen ska investeringskostnaderna for fartygen faststillas pd grundval av den flotta som
koncessionshavaren har avsatt for att trafikera de rutter som omfattas av trafikavtalen.

[ artikel 35.1 i trafikavtalen faststills att den ekonomiska ersittning foér drift och investeringar som
transportorganet arligen ska betala till koncessionshavaren bestar av foljande tva delar:

—  En del for driftskostnader som motsvarar de driftskostnader som uppstér till f6ljd av tillhandahallandet av
tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse (exklusive bransle- och investeringskostnader), med avdrag for de
intdkter som genereras genom tillhandahdllandet av tjansten av allmint ekonomiskt intresse enligt
artikel 31 och bilaga 9. Vid berdkningen av delen for driftskostnader beaktas de effektivitetsvinster som
koncessionshavaren forvintar sig under avtalets loptid. I praktiken sikerstiller effektivitetsmekanismen att
beloppet for delen for driftskostnader berdknas pa ett sddant sitt att kostnadsokningar pa grund av verklig
inflation inte kompenseras fullt ut.

—  En del for investeringskostnader som motsvarar avskrivningar och/eller leasingkostnader och/eller
kostnaden for att chartra det fartyg som har avsatts for att utfora tjansten av allmint ekonomiskt intresse,
beriknat enligt bilaga 9.

I artikel 35.3 i trafikavtalen foreskrivs att bilaga 9 ska uppdateras drligen for att ta hansyn till férandringar i den
verkliga inflationen, och i artikeln beskrivs vilken metod som ska anvindas for att berdkna uppdateringen, med
sarskild hansyn till effektivitetsvinster.

I artikel 36.2 i trafikavtalen faststills att kostnaden for brinsle som behovs for att tillhandahélla sjétransportt-
jansterna (med undantag for ytterligare tur- och returresor) omfattas av en brinslesikringsmekanism under en
period pa upp till 24 manader. Efter denna period ansvarar koncessionshavaren for att forhandla fram ett nytt
sikringsavtal genom att begira minst tre offerter. Koncessionshavaren ska skicka offerterna till den upphandlande
myndigheten och ange vilken tjinsteleverantor den 6nskar anlita. Genom undantag fir transportorganet, nir det
ursprungliga brinslesdkringsavtalet loper ut, besluta att infora en mekanism som mojliggor delning av
brinslekostnaderna (enligt villkoren i artikel 11.1 i trafikavtalen). Denna mekanism ska ersitta det nya
sikringsavtal som koncessionshavaren ska ingd. Vidare dterspeglas inte variationer i brinslekostnaderna i
tariffschemana. Den enhetskostnad for brinsle som ingdr i den preliminara driftsredovisningen (bilaga 9) for
motsvarande period och den tillhérande mekanismen beskrivs i bilaga 10.
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(304) I artikel 37.1 i trafikavtalen faststdlls att transportorganet varje dr ska betala koncessionshavaren ekonomisk
ersittning for brinslekostnaderna i samband med tillhandahéllandet av tjansten av allmint ekonomiskt
intresse. Den maximala ekonomiska ersittningen for brinslekostnader anges i bilaga 9.

(305)  Lartikel 38.1 i trafikavtalen faststills den maximala schablonersittningen for ytterligare tur- och returresor.
Ersittningen bestdr av foljande tre delar:

—  En del for driftskostnader som motsvarar de driftskostnader som uppstar till foljd av en ytterligare tur-
och returresa (exklusive brinslekostnader), med avdrag for intdkterna frén den ytterligare tur- och
returresan. Har tas hinsyn till driftskostnader och intdkter inom ramen for tjansten av allmint ekonomiskt
intresse, med beaktande av en rimlig vinst enligt bilaga 9.

— En del for investeringskostnader som motsvarar avskrivningar och/eller leasingkostnader och/eller
kostnaden for att chartra det fartyg som anvinds f6r att utfora de ytterligare tur- och returresorna (beriknat
enligt bilaga 9).

—  En del for brinslekostnader som motsvarar de brinslekostnader som koncessionshavaren bir for att
genomféra en ytterligare tur- och returresa (beloppet for delen for brinslekostnader anges i bilaga 9 for
2023 och kommer att justeras for efterféljande r i enlighet med brénslepriset).

(306) I artikel 38.1 i trafikavtalen faststills vidare att ersittningen for en ytterligare tur- och returresa, om sddan
genomfors, ska vara det ligre av i) det forvintade ersittningsbeloppet per tur- och returresa enligt bilaga 9
(preliminir driftsredovisning) och ii) det belopp som foljer av den uppdaterade driftsredovisningen, som omfattar
de faktiska nettokostnaderna for att genomfora en ytterligare tur- och returresa och ingdr i den drsrapport som
uppdragstagarna ska ldmna till transportorganet (som avses i artikel 46 i trafikavtalen).

3.7.2.3 Parametrar for fordelning av kostnader i samband med tillhandahdllandet av
tjdnsten av allmidn ekonomisk intresse

(307) I artiklarna 35.1 och 37.1 i trafikavtalen foreskrivs ocksé att om koncessionshavaren anvinder fartygen for att
bedriva kommersiell verksamhet vid sidan av tjansten av allmant ekonomiskt intresse, ska den férdelningsnyckel
som avses i bilaga 9 anvindas for att faststilla kostnadsredovisningen och beloppet for den schablonmissiga
ekonomiska ersittningen. Denna fordelningsnyckel ar fast under hela avtalets 16ptid och bindande for parterna.

(308)  Enligt de uppgifter som de franska myndigheterna limnat (*) fordelades kostnaderna pé tjansten av allmint
ekonomiskt intresse och den kommersiella tjansten (och presenterades for anbudsgivarna som en del av
anbudsforfarandet for trafikavtalen) pd grundval av foljande principer, som kommissionen enligt Frankrike redan
har tillimpat i tidigare drenden (**):

—  Kostnader som ir direkt kopplade till transport av passagerare eller gods fordelas pa tjansten av allmint
ekonomiskt intresse pd grundval av det antal passagerare eller den godsvolym (i lopmeter) som
koncessionshavarna dr skyldiga att transportera enligt de kapacitetskrav som faststills i trafikavtalen.

—  De gemensamma kostnaderna (t.ex. personal, underhdll, brinsle, kostnader for befraktning av fartyg,
avskrivningar osv.), som utgor huvuddelen av koncessionshavarnas driftskostnader, fordelas pa tjansten av
allmént ekonomiskt intresse i proportion till den kapacitet (uttryckt i m* volym) som reserverats pa fartyget
for tjansten av allmdnt ekonomiskt intresse (**¢).

("**) Kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023.

("**) Kommissionens beslut 2011/98/EG av den 28 oktober 2009 om det statliga stod C 16/08 (ex NN 105/05 och NN 35/07) som
Forenade konungariket Storbritannien och Nordirland har genomfort till CalMac och NorthLink for sjétransporttjinster i Skottland
(EUT L 45, 18.2.2011, s. 33, ELL http://data.europa.eufeli/dec/2011/98(1)/oj) och beslut av Eftas 6vervakningsmyndighet
nr 070/17/KOL av den 29 mars 2017 om kustavtalet for Hurtigrutens sjofartstjdnster 2012-2019 (Norge) [2018/887] (EUT L 158,
21.6.2018, p. 19, ELL: http://data.europa.eufeli/dec/2018/887 oj).

(%) For att uppskatta beloppet for forhandsersittningen fordelas kostnaderna pé grundval av den reserverade kapaciteten. I efterhand gors
kontroller av den kapacitet som faktiskt anvants. Detta innebir att om den reserverade kapaciteten for tjansten av allmant ekonomiskt
intresse anvénts for transporter som inte har samband med tjinsten av allmént ekonomiskt intresse kommer ersittningsbeloppet att
minskas i motsvarande grad. Om kapaciteten for tjansten av allmint ekonomiskt intresse inte utnyttjas fir operatoren dock
fortfarande ersittning for att ha stallt kapaciteten till forfogande.
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Som framgar av Table 30 fordelade koncessionshavarna inom ramen for trafikavtalen i genomsnitt [60-75] % av
driftskostnaderna pa verksamhet kopplad till tjansten av allmint ekonomiskt intresse, med undantag for avtalet
om allmén trafik for rutten Marseille-Propriano, diar 100 % av kostnaderna fordelades pa tjansten av allmint

ekonomiskt intresse.

Tabell 30

Andel av kostnaderna som fordelats pa tjinsten av allmint ekonomiskt intresse i trafikavtalen

Kostnader Ajaccio Bastia Porto-Vecchio Propriano fle-Rousse
Besittning (°) [..] % [...] % [...] % 100 % [...] %
Landpersonal (%) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Kommersiella kostnader — o o o o o
passagerare (1) [...] % [..]% [...] % 100 % [...] %
K iella kostnader —
bi(l’:r“(’})eme a kostnader [..] % [..] % [..] % 100 % [..] %
Kommersiella kostnader — o o o o o
gods () [..]% [..]% [..] % 100 % [..]%
Hantering (9 () [...] % [...]% [...] % 100 % [...] %
Hamnavgifter () [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Hantering av o o o o o
passagerare (1) [...]% [...]% [..]% 100 % [..]%
Livsmedel (for o o o o o
forsalining) () [...]% [...] % [..]% 100 % [..]%
Livsmedel for o o o o o
besiittning () [..] % [.]% [.] % 100 % [..]%
Fornodenheter () [...]% [...]% [..]% 100 % [.] %
Kommunikation (%) [..]% [..]% [..]% 100 % [..]%
Forsakring () [...]% [.]% [...] % 100 % [.]%
Informationsteknik’ [...]% [..]% [...] % 100 % [...] %
Tullar och avgifter () [...]% [..]% [...] % 100 % [...] %
Strukturella kostnader for
det foretag som innehar [...]% [.]% [...]% 100 % [..]%
koncessionen (%)

Underhdll och service () [..]% [.]% [...]% 100 % [..]%
Kostnader for att stélla o o o o o
fartyg til forfogande () [..] % [.]% [..] % 100 % [..] %
Kostnader for befraktning o o o o o
av fartyg () [.] % [.]% [..] % 100 % [...] %
Brinslekostnader () [..]% [..]% [...]% 100 % [..]%
Viktat genomsnitt [.]% [.]% [...]% 100 % [..]%

1
2

()
¢
() Gemensamma kostnader.
()
)

5

Kostnader som ir direkt kopplade till transport av passagerare.
Kostnader som ir direkt kopplade till transport av gods.

ankomst under hamnanlop. Dessa kostnader hinfors till sin natur i sin helhet till godsverksamheten.
Kalla:  kommentarer frén de franska myndigheterna inlimnade den 28 juni 2023.

Kostnader som ir direkt kopplade till den kommersiella tjdnsten (med undantag for rutten Marseille-Propriano).
Hanteringskostnader motsvarar kostnaderna for hamnarbetare som ansvarar for hantering av sldpvagnar vid avgang och
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3.7.2.4 Parametrar for berdkning av rimlig vinst

(310)  Enligt artikel 39 i trafikavtalen ska rimlig vinst faststillas i enlighet med rambestimmelserna om tjanster av
allmint ekonomiskt intresse och motsvara foljande forhallande (berdknat i bilaga 9 till trafikavtalen): 16pande
intdkter frdn tjansten av allmint ekonomiskt intresse fore skatt och ridnta [omsittning frin tjansten av allmint
ekonomiskt intresse (inklusive ekonomisk ersittning som uppdragstagaren mottagit). For varje rutt fir den
rimliga vinsten inte Gverstiga 2,13 % under avtalets 1optid, sdvida det inte i hdndelse av marknadsstérningar
genomfors en ytterligare oberoende studie som motiverar en revidering av denna procentsats.

(311)  Satsen pd 2,13 % hérror fran de finansiella anbud som limnats in av Corsica Linea och La Méridionale, som for alla
rutter, pd grundval av de prognostiserade resultatrikningarna, uppskattade en rorelsemarginal f6r verksamheten
kopplad till tjansten av allmant ekonomiskt intresse pa mellan 0,69 % (del 4: Propriano) och 2,13 % (del 3: Porto-
Vecchio). De franska myndigheterna delgav dessutom kommissionen resultaten av en extern studie som Frankrike
bestillt (**’), i vilken man pd grundval av ett urval av rederier som var jimforbara med Corsica Linea och La
Meéridionale ("**) uppskattade en referensmarginal pa 7,8 %.

3.7.2.5 Parametrar for kontroll av att ingen 6verkompensation sker

(312) I artikel 7 i trafikavtalen faststalls att den upphandlande myndigheten (dvs. transportorganet och den regionala
myndigheten) ska kontrollera att det ersittningsbelopp som betalas till koncessionshavaren enligt avtalet inte
leder till ndgon overkompensation, och att den ska dligga koncessionshavaren att aterbetala eventuell
overkompensation, jamte drojsmdlsrinta, i enlighet med artiklarna 35.1, 37.1 och 40.

(313)  Ienlighet med artikel 46 i trafikavtalen mdste koncessionshavaren i sin drsrapport till transportorganet limna in
en driftsredovisning i samma format som den prelimindra driftsredovisningen. En jimforelse mellan den
prelimindra och den slutliga redovisningen maste tfoljas av en forklarande anmirkning om de skillnader som
konstaterats. Koncessionshavaren maste dterbetala den ersittning som faktiskt betalats ut om transportorganets
analys visar att den 4r hogre dn vad som krdvs for att ticka nettokostnaden for den allménna trafikplikten, med
beaktande av en rimlig vinst, i enlighet med artiklarna 35.1, 37.1, 39 och 40 i trafikavtalen.

(314)  Artiklarna 35.1, 37.1 och 40 i trafikavtalen foreskriver att transportorganet, for att undvika risken for
overkompensation, ska genomfora en arlig kontroll av ersittningsberdkningen pa grundval av en &rsrapport om
tjdnsterna for att bedoma eventuella skillnader mellan den berdkning som gjorts baserat pd den férdelningsnyckel
som avses i bilaga 9 och den berdkning som gjorts baserat pd en fordelningsnyckel som foljer av den faktiska
driften (faktiska kostnader och intikter, fartygens faktiska drift osv.). Om det uppstar en skillnad mellan den
berikning som foljer av den faktiska driften och den som avses i den prelimindra driftsredovisningen (bilaga 9) far
koncessionshavaren behélla halften av eventuellt verskjutande ersittning upp till hogst 5 % av ersdttningen, och
overskottet ska aterbetalas till transportorganet i enlighet med de arrangemang som transportorganet faststallt,
jamte drojsmaélsranta. Ersittningen far under inga omstindigheter 6verstiga det belopp som foljer av bilaga 9.

(315)  Tartiklarna 35.2 och 37.2 i trafikavtalen faststills att underlatenhet att genomfora en overfart, oavsett orsak, leder
till en minskning av ersittningen motsvarande de besparingar som koncessionshavaren gjort pa ersittning for drift
och investeringar samt ersittning for brinslekostnader till foljd av att tjansten av allmént ekonomiskt intresse inte
har tillhandahallits. Minskningsbeloppet far inte vara negativt.

(316)  Om ersdttningen av ett fartyg enligt artikel 20 i trafikavtalen (skil 288) leder till en 6kning av de kostnader som
ursprungligen faststilldes i den prelimindra driftsredovisningen i bilaga 9, ska denna Okning biras av
koncessionshavaren. Om ersdttningen leder till en minskning av dessa kostnader ska den upphandlande
myndigheten och koncessionshavaren gora de finansiella justeringar som kravs efter det att den arsrapport som
avses i artikel 46 i trafikavtalen har limnats in.

(") Kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade den 5 april 2023 (Jimforelsetal for sjotransporters lonsamhet framtagna som
en del av forfarandet for tilldelning av trafikavtal f6r sjotransport mellan Korsika och det franska fastlandet, transportorganet,
20 november 2022).

(%) Urvalet bestod av foljande bolag: Brittany Ferries, Condor Ferries, Corsica Ferries, DFDS, Irish Ferries, P&O Ferries, Stena Lines,
Grimaldi Group, Finnlines, Fjord Line, Tallink och Viking Line. I de fall dér data fanns tillgingliga omfattar den jimforande studien
aren 2017-2019.
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I artikel 38 i trafikavtalen tilldggs att koncessionshavaren i sin drsrapport maste ange den faktiska kostnaden for
varje ytterligare tur- och returresa, motsvarande skillnaden mellan de faktiska kostnaderna och intikterna for den
tur- och returresan. Det faststills ocksd att den upphandlande myndigheten ska betala en ersittning, kallad
faktisk ersittning for 6verfart, som motsvarar det ligsta beloppet mellan den faktiska kostnaden foér denna
ytterligare tur- och returresa och den maximala ersittningen per ytterligare tur- och returresa under den period da
overfarten gors.

3.8 Klagomal frin Corsica Ferries

Den 23 mars 2023 ingav Corsica Ferries ett klagomal till kommissionen mot de dtgirder som beviljats La
Meéridionale och Corsica Linea.

I klagomalet hivdade Corsica Ferries att de aktuella dtgdrderna utgjorde statligt stod i den mening som avses i
artikel 107.1 i EUF-fordraget. I klagomalet betonas sirskilt den omstindigheten att de aktuella dtgirderna ger
dessa bolag en fordel eftersom de inte uppfyller ndgot av de fyra kriterier som faststllts i Altmark-rittspraxis (***).
Corsica Ferries hivdade ocksa att dtgirderna var oférenliga med den inre marknaden, eftersom de stred mot
bestimmelserna i Europaparlamentets och rddets direktiv 2014/23/EU om tilldelning av koncessioner
(koncessionsdirektivet) (**°) "tillsammans med artiklarna 49 och 56 i EUF-fordraget”.

I skrivelser av den 13 oktober och den 20 december 2023 limnade Corsica Ferries ytterligare upplysningar om
klagomélet som enligt dess uppfattning visade att det inte fanns ndgot behov av allmin trafik och att den
trafikplikt som alagts inom ramen for trafikavtalen var oproportionerlig. I detta beslut kommer dessa ytterligare
upplysningar, tillsammans med klagomalet av den 23 mars 2023, att kallas klagomalet.

I skrivelsen av den 13 oktober 2023 hinvisas till information om 6verfarter som Corsica Linea gjort vid sidan av
och inom ramen for trafikavtalen sommaren 2023.

[ sin skrivelse av den 20 december 2023 tillhandaholl Corsica Ferries resultaten av en studie av den 14 december
2023 som bolaget bestillt av Berkeley Research Group (BRG:s forsta studie).

[ BRG:s forsta studie uppges att syftet 4r att bedoma huruvida det 4r limpligt att i trafikavtalen for rutterna till
Ajaccio och Bastia inkludera ett behov av allmin trafik avseende transport av mer dn tolv passagerare per
overfart. I studien behandlas endast det behov av att transportera forare som Frankrike har bedomt, och inga
andra behov av allmin trafik som Frankrike har faststillt tas upp.

[ BRG:s forsta studie pétalas dessutom bristen pé information fran de franska myndigheternas sida om hur man
bedomt behovet av allmin trafik i anslutning till trafikavtalen och att studien darfor utgick fran rapporter och
studier om tidigare trafikavtal for att rekonstruera den metod som Frankrike forefoll ha anvint.

[ sina synpunkter till kommissionen inom ramen for det formella granskningsforfarandet upprepade Corsica
Ferries till stor del innehéllet i klagomalet. Innehéllet i klagomalet redovisas darfor i det avsnitt dir dessa
synpunkter presenteras (avsnitt 5.1).

3.9 Skil till att inleda det formella granskningsforfarandet

For det férsta intog kommissionen den preliminira stindpunkten att trafikavtalen utgjorde statligt stod i den
mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

Kommissionen ansdg att trafikavtalen bland annat gav koncessionshavarna en fordel som de inte skulle ha fatt
under normala marknadsférhéllanden. Narmare bestimt uppfyllde de aktuella trafikavtalen inte samtliga kriterier
i Altmark-rittspraxis for att en sddan fordel skulle kunna uteslutas.

(") Domstolens dom av den 24 juli 2003, Altmark Trans GmbH, C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415.
(**) Europaparlamentets och rddets direktiv 2014/23/EU av den 26 februari 2014 om tilldelning av koncessioner (EUT L 94, 28.3.2014,
s. 1, ELL: ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2014/23/oj).
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(328)  Forst och framst uttryckte kommissionen tvivel om huruvida trafikavtalen tillgodosdg ett verkligt behov av allmin
trafik avseende sjotransport av bogserat gods (forsta Altmarkkriteriet).

(329) Kommissionen ansag att de franska myndigheterna inte i tillricklig utstrickning pd forhand hade péavisat att
hamnarna i Marseille och Toulon endast i viss man var utbytbara i friga om sjotransport av bogserat gods (skdlen
310-312 i beslutet att inleda forfarandet).

(330) Kommissionen noterade att de franska myndigheterna enbart hade stott sig pd allmidnna uttalanden fran
marknadsaktorer for att kvantifiera denna delvisa utbytbarhet (skil 227). I beslutet att inleda forfarandet uttryckte
kommissionen tvivel kring denna bedémning, eftersom de franska myndigheterna inte hade verifierat de uppgifter
som lag till grund for den. Kommissionen uppmanade de franska myndigheterna att ligga fram mer 6vertygande
bevis for att motivera bedomningen av denna specifika efterfrdgan pa transporter via hamnen i Marseille frdn
vissa anvidndare av sjotransporter av bogserat gods.

(331) Kommissionen uttryckte dessutom tvivel om huruvida vissa av de krav som faststillts inom ramen for
trafikavtalen var proportionerliga och nédvindiga for att tillgodose de behov av allmén trafik som faststillts
(skilen 337-340 i beslutet att inleda forfarandet). Kommissionen ansdg att de franska myndigheternas krav pa
minimikapacitet for godstransport (transport av bogserat och icke-bogserat gods) och skyldigheten for de bolag
som omfattas av dtgirderna att genomfora ett minimiantal tur- och returresor per ar inte forefoll tillrackligt
motiverade med hinsyn till de behov av allmin trafik som identifierats i Gecodia-rapporten. Kommissionen
befarade att dessa krav skulle kunna leda till att koncessionshavarnas godstransportkapacitet blev betydligt hogre
an det kvantitativa behovet av allmén trafik.

(332) Kommissionen ansdg ocksé preliminirt att dtgirderna inte uppfyllde det fjarde Altmarkkriteriet. Den anség att de
franska myndigheternas forfarande for att tilldela trafikavtalen inte var tillrickligt konkurrensutsatt for att
sdkerstdlla att den ersittning som stddmottagarna beviljades enligt trafikavtalen utgjorde den ligsta kostnaden for
det allménna. Den ansdg ocksa att ersittningsbeloppet inte hade faststillts i forhéllande till de kostnader som ett
genomsnittligt och vilskott foretag med tillrickliga medel for att fullgora den allménna trafikplikt som dlagts det
skulle ha dsamkats.

(333) Kommissionen ansdg ocksd preliminart att dtgdrderna kunde tillskrivas staten och finansierades med statliga
medel. Atgirderna var ocksa selektiva till forméan for stodmottagarna och utgjorde ett hinder for handeln inom
EU och en snedvridning av konkurrensen pé en avreglerad marknad.

(334)  For det andra konstaterade kommissionen att de franska myndigheterna inte hade lagt fram tillrickliga bevis for att
trafikavtalen var forenliga med rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse. Utover de tvivel
som kommissionen gav uttryck for betrffande trafikavtalens omfattning ifrigasatte kommissionen ocksd
huruvida forfarandet for tilldelning av trafikavtalen var forenligt med unionsritten om koncessioner.

4. FRANKRIKES SYNPUNKTER

(335)  De franska myndigheterna inkom med synpunkter i en skrivelse av den 27 mars 2024. Synpunkterna giller i)
bedomningen av forekomsten av ett behov av allmén trafik och ii) efterlevnaden av koncessionsdirektivet.

4.1 Forekomst av ett behov av allmin trafik

(336) Som svar pd kommissionens prelimindra granskning av forekomsten av ett verkligt behov av allmin trafik
kommenterade de franska myndigheterna fem punkter.

41.1 Frankrike gjorde en korrekt uppskattning av den specifika kvantitativa efterfrigan fran anvindare av
transporter av bogserat gods ndr det galler hamnen i Marseille

(337)  Som anges i skil 227 uppskattade de franska myndigheterna att andelen anvindare av transporter av bogserat
gods som inte anser att det finns ndgot alternativ till hamnen i Marseille nér det giller resor till Korsika utgjorde
80 % av den totala historiska efterfrigan pé transporter av bogserat gods mellan Marseille och Korsika.
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Mot bakgrund av de tvivel som kommissionen gav uttryck for i skal 329 i beslutet att inleda forfarandet
genomforde de franska myndigheterna mer ingdende analyser, som utférdes av foretaget Gecodia, for att
tillhandahélla kvantitativa bevis for graden av utbytbarhet mellan hamnarna i Marseille och Toulon nir det giller
efterfrigan pd sjotransport av bogserad gods.

For det forsta hiavdar de franska myndigheterna att en analys av det geografiska liget for huvudkontor, lager och
logistikbaser for de transportorer som star for 80,8 % av den volym bogserat gods som transporteras pd rutterna
mellan Marseille och Korsika visar att deras anldggningar ligger i omedelbar nirhet av hamnen i Marseille, vilket
motiverar deras preferens for denna hamn.

For det andra analyserade Gecodia flodena av bogserat gods frdn 122 kunder till Corsica Linea (som star for 85 % av
dess transporter av bogserat gods) och 62 kunder till La Méridionale (som star for 78 % av dess transporter av
bogserat gods). Det framgdr av analysen att 83 % (Corsica Linea) respektive 88 % (La Méridionale) av dessa floden
kan spdras till logistikbaser som ligger nira hamnen i Marseille, vilket ger anledning att anta att det finns en
preferens for denna hamn.

For det tredje analyserade Gecodia verksamheten hos 32 transportorer av bogserat gods (varav vissa har flera
logistikbaser nira Marseille eller Toulon) mellan Korsika och det franska fastlandet som trafikerar hamnen i
Marseille och/eller hamnen i Toulon, vilket motsvarar cirka 65 % av trafiken med bogserat gods mellan Korsika
och hamnarna i Marseille och Toulon under 2017-2019 och 2021 (**).

For att fa fram dessa uppgifter skickade de franska myndigheterna en begiran om information till rederierna for
att fd en forteckning 6ver deras huvudsakliga kunder och de dirmed sammanhingande volymerna bogserat gods
(i lopmeter). Dessa uppgifter sammanstilldes for att fd fram ett representativt antal huvudsakliga transportorer i
hela Marseille- och Toulonomradet. For att si exakt som mojligt koppla flodena till en utgdngspunkt for
logistiken anvinde de franska myndigheterna den information som samlats in under intervjuerna i samband med
anvindarsamradet.

Den forteckning som upprittades pd detta sitt visar f6r varje kund logistikbasens geografiska lige, avstindet
mellan logistikbasen och hamnarna i Toulon och Marseille samt den arliga volym bogserat gods (i 16pmeter) som
transporterats via varje hamn under perioden 2017-2021. For vissa kunder preciseras dven vilken typ av gods
som transporteras (t.ex. transport av militdr utrustning, littfordarvliga produkter, byggmaterial eller farligt gods).
De franska myndigheterna samlade ocksd in ytterligare kvalitativ information som &r specifik for enskilda
transportorer och relevant for bedomningen av utbytbarheten mellan de tvd hamnarna. Vissa anvandare uppgav
till exempel att de tidigare hade anvint hamnen i Toulon pd grund av kapacitetsbegrinsningar i hamnen i
Marseille.

Enligt de franska myndigheterna visar en analys av dessa uppgifter att majoriteten av transportorerna enbart
anvinder den hamn som ligger nirmast deras logistikbas (22 av 32 transportérer). Analysen visar att de Gvriga
tio transportorerna, trots att de hade en logistikbas som 1dg ndrmare Marseille, uteslutande eller mycket ofta
anvinde hamnen i Toulon. De franska myndigheterna forklarade att vissa transportérer uppgett att de anvinde
hamnen i Toulon eftersom det fanns motorvigsforbindelser till Toulon som gjorde att de kunde undvika
storstadsomrddet Marseille (norra forbifartsleden), medan andra hade flyttat sin bas/sitt lager frin Marseille- till
Toulonregionen, vilket resulterat i en forskjutning av transportflodena till hamnen i Toulon.

Enligt de franska myndigheterna visar analysen av den information som samlats in att anvindarnas val av hamn i
hog grad paverkas av hamnens vdgavstind till transportorens logistikbas. Enligt myndigheterna ar det framst
utbudsbegrinsningar som far anvindare med baser nirmare Marseille att flytta sin trafik till Toulon.

Enligt de franska myndigheterna bekriftar alla dessa uppgifter i) att det i forsta hand ar det geografiska laget for
transportorernas logistikbaser som styr valet av hamn for transporter av bogserat gods och ii) att mer dn 80 % av
det bogserade gods som transporteras av entreprendrerna kan kopplas till en logistikbas som ligger inom
Marseilleomradet. Anvindarna har dirfor en genuin preferens for hamnen i Marseille och for dessa anvandare ar
hamnen i Marseille inte utbytbar mot Toulon.

(*1) Med undantag for 2020, pd grund av covid-19-pandemins inverkan pd handelsflodena.
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4.1.2 Den allmdnna trafikplikten avseende den minimivolym gods som ska transporteras var proportionerlig i
forhallande till det behov av allmdn trafik som Frankrike hade faststalls

(347)  De franska myndigheterna hivdar att den minimikapacitet som alaggs for godstransporter i trafikavtalen inte dr
oproportionerlig i forhallande till det faststillda behovet av allmin trafik. De anger tre skal till detta.

(348)  For det forsta dr det enligt Frankrike inte mojligt att anvinda en metod som bygger pé trafikgenomsnittet, med
tanke pd den stora volatiliteten i efterfragan.

(349)  De franska myndigheterna pépekar att den minimikapacitet per dverfart som anges i trafikavtalen tar hansyn till i)
synpunkter frin anvandarsamradet (regelbunden overbelastning pé vissa rutter), ii) fordelningen av behovet av
allmin trafik 6ver overfarter, dagar och médnader (registrerat pd grundval av historiska uppgifter for 2019 och
prognoserna for 2023-2030) och iii) den prognostiserade fordelningen av behovet av allmin trafik per ménad
(som anvinds for att berdkna den minimikapacitet per vecka och den minimikapacitet per 6verfart som krévs for
att trafiken ska kunna hanteras pd ett tillfredsstillande sitt). Frankrike papekar ocksé att det dr obligatoriskt att
tillgodose behovet av allmin trafik s att inga sldpvagnar limnas kvar pé kajen, vilket sikerstiller en smidig trafik
(ingen overbelastning), kvaliteten (inga straffavgifter for transportorer for forseningar eller leveransstorningar for
foretag pa Korsika) och sakerheten (inga varor limnas kvar vid kajen som kan bli stulna eller forstorda).

(350)  Idetta avseende konstaterade de franska myndigheterna under anvindarsamradet att de problem som anvindare
av godstransporter stoter pa till foljd av de overbelastade fartygen har okat under de senaste aren, sirskilt pd
rutterna till Bastia och Ajaccio. Enligt Frankrike innebdr oGverbelastningen att inte all efterfrigan frin
transportorerna kan tillgodoses pd alla overfarter. De franska myndigheterna konstaterar i detta avseende att
koncessionshavarnas bokningsuppgifter for trafikavtalen for 2021-2022 bekriftar att gods limnats kvar pa
kajen. Mer dn 35 % av varorna pd rutten Marseille-Bastia och mer dn 20 % av varorna pd rutten Marseille-Ajaccio
nekades lastning.

(351)  De franska myndigheternas strategi syftar dirfor till att sikerstilla att de tjanster som infors kan tillgodose
efterfrdgan pd godstransporter pd ett acceptabelt och proportionerligt sitt.

(352)  Idetta avseende understryker de franska myndigheterna, i motsats till vad som anges i skdl 338 i beslutet att inleda
forfarandet, att den minimikapacitet som kréivs per 6verfart inte har faststillts "pd ett sddant sdtt att den allmdnna
trafiken ndr som helst ska kunna méta den efterfragetopp som observerats i historiska uppgifter (i samband med tidigare
trafikavtal)”.

(353)  Enligt de franska myndigheterna visar de uppgifter som skickats till kommissionen tvirtom att den historiska
trafikokningen néstan varje manad har 6verskridit den minimikapacitet som foreskrivs i trafikavtalen. Pa rutten
Marseille-Bastia har minimikapaciteten till exempel faststillts till 1 860 lopmeter per Gverfart. En analys av
historiska uppgifter frn 2019 visar emellertid att denna volym 6verskrids minst en gdng i ménaden under étta
ménader av dret, och enligt prognoserna skulle denna kapacitet systematiskt overskridas under 2025. De franska
myndigheterna forklarar dessutom att minimikapaciteten overskreds minst en gdng i manaden, med undantag for
december, dr 2023, som var det forsta aret som trafikavtalen genomfordes.

(354)  Enligt Frankrike innebér fordelningen av trafiken Gver dret att minimikapaciteten inte kan faststillas pa grundval
av de genomsnittliga drliga volymer som forvintas for perioden 2023-2030 i Gecodia-studien. Ett sddant
tillvigagangssitt skulle kunna leda till en situation dir fartygen regelbundet saknar kapacitet att tillgodose
efterfrigan pd godstransporter.

(355) I Table 31 anges antalet Gverfarter pa vilka efterfragan skulle 6verskrida den genomsnittliga minimikapaciteten
2019 och 2030, dir denna kapacitet har faststillts pd grundval av de genomsnittliga arliga volymer som
forvintas for perioden 2023-2030 i Gecodia-rapporten. Det framgdr att efterfrigan pd rutterna mellan Marseille
och Ajaccio, Bastia och Porto Vecchio skulle 6verskrida minimikapacitetskraven pd varannan overfart, och att
efterfrigan skulle overskrida minimikapacitetskraven pd var fjarde overfart pa rutterna mellan Marseille och
Propriano och fle-Rousse.
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Tabell 31

Antal 6verfarter dir efterfrigan 6verskrider den genomsnittliga minimikapacitet som faststillts pa
grundval av de genomsnittliga rliga volymer som férvintas for perioden 2023-2030 i Gecodia-studien

| G
planerade o 1%
overfarter rr:rirg 2; Antal verfarter dar efterfrigan 6verskrider den genomsnittliga
per ari péf/erfag ¢ minimikapaciteten
traﬁll;ivta— (lopme-
ter) ()
2019 2030
i % av de drliga i % av de drliga
Antal 6verfarter sverfarterna Antal 6verfarter sverfarterna
Bastia 730 1420 299 41 % 414 57 %
Ajaccio 730 1069 301 41 % 402 55%
Porto- 312 784 79 25 % 143 46 %
Vecchio
Propriano 312 282 79 25% 125 40 %
fle-Rousse 312 439 62 20 % 112 36 %

()  Den genomsnittliga minimikapacitet per 6verfart som forvéntas for perioden 2023-2030 berdknas som det arliga behovet
av allmdn trafik (Table 21) dividerat med de érliga tur- och returresor som anges i trafikavtalen (Table 23).
Kalla:  kommentarer frdn de franska myndigheterna inlimnade den 4 februari 2024.

For det andra dr det enligt Frankrike normal marknadspraxis att anvinda en flotta som har hogre kapacitet dn den
genomsnittliga trafiken under dret (). De franska myndigheterna uppger att de har gjort en analys av
sammansittningen av de flottor som tillhandahéller regelbundna sj6transporttjanster i Europa. P4 Sardinien och
Balearerna varierar fartygens nominella kapacitet mellan 1 500 och 1900 16pmeter, vilket dr helt i linje med
kapaciteten hos de fartyg som trafikerar Korsika inom ramen for trafikavtalen.

For det tredje finns det, savitt de franska myndigheterna kénner till, inga fall i vastra Medelhavet ddr man i stallet for
ett storre fartyg anviander tvd mindre fartyg for samma tur- och returresa, varken inom ramen for uppdrag att
tillhandahélla allmin trafik eller pd den fria marknaden.

413 Hamnarna i Ajaccio och Propriano dr inte utbytbara

De franska myndigheterna anser att Corsica Ferries i sitt klagomal inte ldgger fram ndgra seridsa bevis som styrker
pastdendet att hamnarna i Propriano och Ajaccio dr utbytbara. Enligt Frankrike visar foljande faktorer pa
motsatsen.

For det forsta dr enbart vdgavstindet mellan de tvd hamnarna inte en tillrdcklig indikation pd utbytbarhet:
eftersom det saknas motorvigar och med tanke pd topografin lings vigen mellan Ajaccio och Propriano tar det
ndstan 1 timme och 30 minuter att kora mellan de tvd hamnarna, och mer dn tva timmar vid trafikstockningar.
Frankrike hénvisar i detta avseende till de uppgifter som limnats om avstdnd och restider mellan hamnarna pé
Korsika, som presenteras i avsnitt 2.2.

(**) De franska myndigheterna hanvisar sirskilt till exempel pa avtal om allmin trafik som ingatts i Italien och Norge.
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(360) Dessutom har infrastrukturen i hamnen i Ajaccio nidstan ndtt kapacitetsgrinsen, och det finns inga
hanteringsomrdden som dr tillrickligt stora for att centralisera godsfloden som ir storre dn de som
prognostiseras for perioden 2023-2029.

(361)  De franska myndigheterna papekar i vilket fall som helst att Korsikas vaginfrastruktur 4r mycket 6verbelastad,
sdrskilt under rusningstider och turistsdsongen, och att antalet dodsolyckor i trafiken dr hogt pd Korsika (se
avsnitt 2.1). Att organisera den allménna sjotransporttjansten pa ett sitt som okar vagtrafiken skulle strida mot
det sakerhetsuppdrag som élagts den regionala myndigheten.

4.1.4 De tjanster som Corsica Linea och La Méridionale erbjuder vid sidan av trafikavtalen dr forenliga med
systemet for allmdn trafikplikt och paverkar inte det behov av allman trafik som Frankrike har faststallt

(362)  De franska myndigheterna havdar i motsats till vad Corsica Ferries pastdr i sitt klagomal att det dr nodvindigt att
skilja mellan ytterligare tur- och returresor, vars principer och villkor faststills i trafikavtalen, och kommersiella
overfarter som koncessionshavarna fritt erbjuder (vid sidan av trafikavtalen) enligt 2019 ars system for allmén
trafikplikt.

(363)  Enligt Frankrike omfattas de kommersiella overfarterna i frdga inte av trafikavtalen och ér inte forbjudna enligt
dessa, och de paverkar inte heller Frankrikes beddmning av den allménna trafiken.

(364)  Frankrike uppger att de kommersiella 6verfarter som Corsica Linea genomférde 2023 och 2024 frdn hamnen i
Marseille i) var sdsongsbundna Gverfarter som erbjods under skolornas var- och sommarlov, ii) endast
transporterade passagerare och inte gods, och ii) inte ersattes, eftersom de genomfordes vid sidan av
trafikavtalen. Nar det giller de overfarter som La Méridionale genomférde frin hamnen i Toulon under 2024
papekar Frankrike att dessa overfarter i) foreslogs efter det att bolagets aktieinnehav dndrades 2023, ii) endast
transporterade passagerare och inte gods, och iii) inte ersattes, eftersom de genomfordes vid sidan av trafikavtalen.

4.1.5 Anvindarsamrddet praglades inte av ndgra metodologiska snedvridningar

(365)  De franska myndigheterna anser, i motsats till vad kommissionen antyder i beslutet att inleda frfarandet, att det
offentliga anvindarsamradet inte priglades av ndgra metodologiska snedvridningar.

(366)  De papekar forst och frimst att anvindarsamrédet fick stor spridning i lokal- och fackpressen (tidningen Le Marin),
pa den regionala myndighetens webbplats och i sociala nitverk.

(367)  De anser ocksa att de fragor som stilldes inte gav upphov till ndgon partiskhet till forman fér hamnen i Marseille.

(368)  Nir det giller anvindarsamradet om sj6transport av passagerare var frigorna inriktade pa att faststilla om det
fanns ndgon utbytbarhet mellan fastlandshamnarna ur anvidndarsynpunkt. I Gecodia-rapporten drogs ocksd
slutsatsen att hamnarna i Marseille och Toulon var utbytbara nir det giller efterfrdgan frén passagerare som ar
bosatta pa Korsika och passagerare som inte 4r bosatta pd Korsika.

(369)  Nir det giller anvindarsamradet om sjétransport av gods omfattade fragorna pd ett systematiskt sitt alla rutter
fran Marseille och Toulon.

4.2 Trafikavtalen ir forenliga med koncessionsdirektivet

421 Den tid som forflot mellan tilldelningen av de olika delarna till koncessionshavarna och ikrafttridandet av
trafikavtalen hade ingen avskdrmande effekt

(370)  Till att borja med papekar de franska myndigheterna att varken koncessionsdirektivet eller fransk lagstiftning
foreskriver en strikt tidsfrist mellan tilldelningen av en koncession och ikrafttridandet av denna.
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(372)

(373)

(374)

(375)

(376)

(377)

(378)

De anser i alla hindelser att den korta tidsperioden i fraga inte hade nigon avskdrmande effekt, och detta av tre
skal.

For det forsta foreskrevs en period pé tvd manader mellan tilldelningen och ikrafttradandet i den ursprungliga
tidsplan som Frankrike hade utarbetat och som offentliggjordes i anbudsinfordran av den 6 maj 2022 for
tilldelningen av trafikavtalen (). Denna period var sledes lingre d4n den som faststillts for tilldelningen av
trafikavtalen i rdttspraxis i malet SNCM II (23 dagar) (**).

For det andra konstaterade de franska myndigheterna vid mottagandet av ansokningarna och anbuden den 25 juli
2022 att de anbudssokande som hade limnat in en ans6kan och ett anbud inom de féreskrivna tidsfristerna var
de avgdende koncessionshavarna av trafikavtalen for 2021-2022, dvs. La Méridionale och Corsica Linea.
Eftersom inga nya aktorer hade ansokt om att tilldelas trafikavtalen kunde en period som var kortare 4n de tvd
ménaderna (som ursprungligen angavs i anbudsinfordran) mellan tilldelningen av avtalen om allmén trafik och
inledningen av verksamheten inte ha nigon avskdrmande effekt.

For det tredje, eftersom trafikavtalen trddde i kraft omedelbart efter det att trafikavtalen for 2021-2022 lopte ut,
underrittades alla berorda ekonomiska aktorer om dessa tidsfrister via anbudshandlingarna for anvindare och
operatorer s snart forfarandet inleddes. Alla aktorer hade darfor kinnedom om det forvintade startdatumet for
atgirderna. De franska myndigheterna framhéller dessutom att ingen av de potentiella anbudssokandena efter
offentliggorandet av anbudsinfordran den 6 maj 2022 begirde ndgon 4ndring av tidsplanen, d4ven om detta enligt
deras uppfattning dr vanlig praxis vid tilldelning av koncessionskontrakt.

422 Léngden pa tilldelningsforfarandet ledde inte till ndgon skillnad i behandling mellan anbudssikandena

Som svar pa de tvivel som kommissionen gav uttryck for i skil 424 i beslutet att inleda forfarandet (') limnade de
franska myndigheterna f6ljande kommentarer.

For det forsta foreskrivs i artikel 39.3 och 39.5 i koncessionsdirektivet en minimitidsfrist pd 30 dagar for
mottagande av ansokningar och anbud frdn den dag dd koncessionsmeddelandet skickades; tidsfristen fir minskas
till 25 dagar om anbud kan limnas elektroniskt. Under forutsittning att dessa minimitidsfrister respekteras ar den
upphandlande myndigheten fri att faststilla tidsfristerna f6r inlimning av ansokningar och anbud.

For det andra pépekar de franska myndigheterna att ingen av de potentiella anbudssokandena efter offentlig-
gorandet av anbudsinfordran den 6 maj 2022 begarde ndgon dndring av tidsplanen.

423 Minimikraven dndrades inte under anbudsforfarandet och de trafikavtal som ingicks uppfyller minimikraven

For det forsta ville de franska myndigheterna klargora omfattningen av de minimikrav som i detta fall giller for
trafikavtalen. For det andra forklarade de att de faststillda minimikraven inte dndrades under anbudsforfarandet.
For det tredje upprepade de att de trafikavtal som ingicks uppfyller minimikraven.

(*#) Tilldelningen av trafikavtalen var ursprungligen planerad till den 28 oktober 2022.

(Y Dom av den 1 mars 2017, SNCM II, T-454/13, ECLLEU:T:2017:134.

(") Sammanfattningsvis anges foljande i skil 424 i beslutet att inleda forfarandet: ”[...] "Kommissionen anser att de franska myndigheterna inte
har gjort alla klargoranden som krivs for att slutsatsen ska kunna dras att trafikavtalen dr forenlign med principerna om likabehandling, icke-
diskriminering och dppenhet. Kommissionen uppmanar alla berrda parter att inkomma med sina synpunkter i denna fraga, sarskilt for att klargora
om skyldigheten att inom tidsfristen for anbudsinfordran mobilisera fartyg med en viss minimikapacitet for passagerartransport och hytter strider mot
principen om likabehandling.”
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4.2.3.1 Minimikravens omfattning

(379)  De franska myndigheterna uppger att minimikraven i det aktuella fallet faststilldes i artikel 2.4 i anbudsreglerna
(skal 270). Enligt dem hade minimikraven f6ljande innehall:

a)  "Hogsta tariffer for bosatta pd Korsika och godstransport: avser de tariffer som lagts fram i férbindelse med
Korsikas fullmaktiges resolution AC nr 19-128 om dndring av systemet for allmdn trafikplikt for
sjotransport av passagerare och gods mellan hamnarna i Marseille, Toulon, Nice och hamnarna pa Korsika.

b)  Fartygens transportkapacitet: avser fartygens lastkapacitet.

¢)  Tidtabeller och turtithet: avser de tidtabeller som faststillts av den regionala myndigheten och
transportorganet och den minimiturtithet som den regionala myndigheten och transportorganet dlagt
operatOrerna.

d)  Avtalets 1optid: avser den l6ptid for trafikavtalen som anges i artikel 2 i varje avtal ("avtalet trader i kraft den
1 januari 2023 och loper ut den 31 december 2029”), med mojlighet till forlingning med hégst tolv
madnader, sdrskilt om inget nytt koncessionsavtal tilldelas nir avtalet 6per ut.

e)  Hogsta belopp for den ekonomisk ersittning som betalas ut av transportorganet: avser den ekonomiska
ersittning som namns i artikel 2.5 i anbudsreglerna.” (')

(380)  Vidare faststilldes minimikrav avseende i) fartygens transportkapacitet och ii) tidtabeller och turtithet i bilaga 1 till
trafikavtalen.

(381)  Enligt de franska myndigheterna bor artikel 2.4 i anbudsreglerna saledes lisas mot bakgrund av bilaga 1 endast i
forhallande till dessa tvd minimikrav, varvid det anges att

—  minimiturtithet avser antalet avgdngar,

— tidtabeller avser de tidtabeller som faststillts av Frankrike, med forbehall for att anbudssokandena forblir fria
att foresld avgdngs- och ankomsttider sd linge de ligger inom de tidsfonster som Frankrike faststallt,

—  minimikapacitet i frdga om passagerare och gods avser fartygens transportkapacitet.

(382) De franska myndigheterna drar dirfor slutsatsen att endast de fem element som anges i artikel 2.4 i
anbudsreglerna, varav tva specificerades i bilaga 1, utgjorde minimikrav enligt artikel 37 i koncessionsdirektivet,
vilket utesluter alla andra egenskaper.

4.2.3.2 Bilaga 1 till trafikavtalen var inte i sin helhet ett minimikrav

(383)  Isina kommentarer hivdar de franska myndigheterna att bilaga 1 till trafikavtalen inte omnidmndes i artikel 2.4 i
anbudsreglerna och dirfor inte i sin helhet kunde utgora ett minimikrav. I bilagan faststilldes visserligen
minimikraven for i) fartygens transportkapacitet och ii) tidtabeller och turtithet, men den inneh6ll ocksd ett stort
antal tekniska krav som inte utgjorde minimikrav enligt artikel 2.4 i anbudsreglerna ().

(%) Kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade den 27 mars 2024.
(") De franska myndigheterna uppger att detta sirskilt gallde antalet tur- och returresor per dr, ytterligare tur- och returresor och antalet
hytter for personer med nedsatt rorlighet per fartyg.
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(385)
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(389)

De franska myndigheterna forklarar ocksa att transportorganet under tilldelningsforfarandet ville sikerstilla att
alla tekniska krav i bilaga 1 uppfylldes. Det r till exempel dirfor transportorganet erholl dtaganden fran Corsica
Linea om att dtgirda avsaknaden av en hytt for personer med nedsatt rorlighet pé fartyget Paglia Orba ('#).

4.2.4 Firekomsten av ytterligare och flexibla tur- och returresor strider inte mot principen om likabehandling av
anbudssokande
4.2.4.1 De ytterligare och flexibla tur- och returresorna var inte ett minimikrav

Nir det giller de ytterligare tur- och returresorna pdpekar de franska myndigheterna att det ror sig om tur- och
returresor som den upphandlande myndigheten kan inféra med hansyn till behovet av att tillhandahélla den
allminna trafiken pd varje rutt. De dr darfor avsedda att tillgodose ett behov av allmén trafik som overstiger den
minimikapacitet som foreskrivs och att forhindra att gods lamnas kvar pa kajen. Genomforandet av sddana resor
regleras i artikel 18 i trafikavtalen. De utgjorde saledes inte ett minimikrav enligt artikel 2.4 i anbudsreglerna.

Nir det giller de flexibla tur- och returresorna pdpekar de franska myndigheterna att de enbart syftade till att
optimera trafikorganisationen. Genomforandet av sddana resor regleras i artikel 17 i trafikavtalen. De utgjorde
sdledes inte ett minimikrav enligt artikel 2.4 i anbudsreglerna.

4.2.4.2 Godkidnnandet av en anbudssokandes forslag om datum for ytterligare och
flexibla tur- och returresor innebar inte att principen om likabehandling av
anbudssokandena dsidosattes.

De franska myndigheterna pdpekar att genomforandet av ytterligare och flexibla tur- och returresor, i enlighet med
artiklarna 17 och 18 i trafikavtalen, kriver ett mote i den tekniska kommitté som avses i artikel 10.2 i avtalen om
allmén trafik. Den tekniska kommittén ger den koncessionshavare som berors av genomforandet av dessa tur- och
returresor mojlighet att rapportera eventuella svirigheter som skulle uppstd till f6ljd av dem. Frankrike anser
dirfor att det finns ett samrddsforfarande mellan den regionala myndigheten, transportorganet och
koncessionshavaren som gor det mojligt for koncessionshavaren att, innan de flexibla och ytterligare tur- och
returresorna genomfors, patala eventuella svarigheter som den kan stillas infor, sdrskilt nir det géller de fartyg
som ska sdttas in.

De franska myndigheterna uppger dessutom att varseltiden berdknas i veckor for ytterligare tur- och returresor
(artikel 18 i trafikavtalen), vilket gor det mojligt for koncessionshavaren att vid behov tillgodose den ytterligare
efterfrigan med hénsyn till sina dtaganden.

Enligt de franska myndigheterna innebir detta att den princip som ursprungligen faststilldes i trafikavtalen inte
har dndrats: beslut om ytterligare och flexibla tur- och returresor fattas av transportorganet och inte av
koncessionshavarna. De forslag som koncessionsinnehavarna lagger fram ar inte pd ndgot sitt bindande for
transportorganet nir det giller genomférandet av dessa tur- och returresor. Frankrike hdnvisar i detta
sammanhang till exemplet med rutten Marseille-Bastia, ddr transportorganet under 2023, vilket var det forsta ar
som trafikavtalen genomfordes, beslutade att dndra fem av de ytterligare tur- och returresor som Corsica Linea
foreslagit i sitt prelimindra program genom att schemaldgga tre av dem pd andra datum och stilla in de tvd
ovriga, eftersom det inte fanns nigot behov av godstransporter pa de datum som Corsica Linea hade foreslagit.

(") De franska myndigheterna forklarar att Corsica Linea i sitt anbud foreslog ett fartyg, Paglia Orba, som endast hade en hytt for personer
med nedsatt rorlighet och inte tvd, vilket krivs enligt bilaga 1. Denna frdga diskuterades dock med anbudssokanden under
forhandlingsfasen, och i slutet av denna dtog sig anbudssokanden att ersitta fartyget med ett av de sju fartyg som potentiellt kunde
avsittas for trafiken om tva hytter for personer med nedsatt rorlighet kravdes med hansyn till behovet av allmin trafik (i enlighet med
artikel 20 i trafikavtalen, som tilldter att ett fartyg ersitts under genomférandet) och att utfora arbeten for att installera en andra hytt
for personer med nedsatt rorlighet. De franska myndigheterna papekar dessutom att Paglia Orba ir ett ersittningsfartyg som anvands
vid behov, sdrskilt ndr det huvudsakliga fartyget tas ur trafik av tekniska skal (kommentarer fran de franska myndigheterna inlimnade
den 27 juli 2023). Enligt Frankrike ansdgs dessa forslag, som ar begrinsade i omfattning och inte snedvrider konkurrensvillkoren,
kunna uppfylla de faststillda tekniska och funktionella specifikationerna. Enligt deras uppfattning stred de inte i ndgot avseende mot
minimikraven i artikel 2.4 i anbudsreglerna.
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5. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

(390)  Fyra berorda parter inkom med synpunkter under det formella granskningsforfarandet: Corsica Ferries, Corsica
Linea, La Méridionale och Stef-koncernen.

5.1 Synpunkter frin Corsica Ferries

(391)  Inedanstiende underavsnitt redogors for innehllet i de synpunkter som Corsica Ferries limnat in inom ramen for
det formella granskningsforfarandet. Som anges i skidl 325 dterger dessa synpunkter i stort sett innehallet i
klagomalet. I nedanstdende underavsnitt hinvisas darfor ocksd, i forekommande fall, till klagomalet.

5.1.1 Faktiska omstandigheter

(392)  Inledningsvis limnar Corsica Ferries tvd synpunkter pd beskrivningen av uppgifterna om transport av bogserat
gods i beslutet att inleda forfarandet ('*).

(393)  For det forsta anser Corsica Ferries att den faktiska beskrivningen av transport av bogserat gods helt utelimnar
skillnaden mellan transport av bogserat gods med och utan medfoljande forare. Enligt Corsica Ferries dr det
endast vid transport av bogserat gods med medféljande forare som en forare gar ombord pé fartyget i friga och
det dirmed finns en potentiell efterfrigan pa passagerartransport (skil 447-449).

(394)  For det andra pdpekar Corsica Ferries att kommissionen analyserade fordndringarna pd marknaden for
godstransporter mellan Korsika och fastlandet pd grundval av historiska uppgifter for perioden 2016-2021. Att
analysera denna period ger en missvisande bild av den verkliga marknadsdynamiken. Enligt Corsica Ferries kom
Corsica Linea in pd marknaden 2016, ett bolag som 4gs indirekt av ett konsortium av korsikanska foretagare,
diribland de 15 viktigaste aktorerna i den korsikanska leveranskedjan. Corsica Ferries hivdar att bolaget sedan
2016 varje dr har forlorat godstrafik till Corsica Linea (**). Corsica Ferries konstaterar att uppgifterna for
perioden 2013-2019 saledes visar en arlig minskning av godstrafiken fran hamnen i Toulon jimfort med
hamnen i Marseille. Enligt Corsica Ferries visar detta i synnerhet att Corsica Linea, med tanke pd vilka dess
aktiedgare dr, har mojlighet att flytta en del av efterfragan pd godstransporter frin Toulon till Marseille.

5.1.2 Asidosdttande av det forsta Altmarkkriteriet
5.1.2.1 Om faststdllandet av efterfrdgan frdn anvindare
5.1.2.1.1 Om den metod som de franska myndigheterna anvint for att faststilla efterfrigan fran anvindare

(395)  Corsica Ferries bestrider kommissionens prelimindra bedomning att den metod som de franska myndigheterna
anvant for att faststdlla forekomsten av efterfrigan frin anvindare inte dr behiftad med ndgot uppenbart
bedémningsfel.

(396)  For det forsta papekar Corsica Ferries att resultaten av anvidndarsamradet och Gecodia-rapporten, som Frankrike
anviande som underlag for att ing trafikavtalen, fortfarande inte har offentliggjorts eller delgetts Corsica Ferries.
Corsica Ferries noterar i detta avseende att kommissionen for tillging till administrativa handlingar har

(**) Avsnitt 2.1.1 — Sj6transport av gods.
(%) Enligt Corsica Ferries minskade dess godstrafik fran hamnen i Toulon med 15,58 % 2016, 7,49 % 2017 och 6,09 % 2018, medan
Corsica Lineas trafik okade med 15,91 % 2016, 16,31 % 2017 och 3,10 % 2018.
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papekat att den regionala myndighetens redigeringar dr uppenbart 6verdrivna (**!). Med tanke pd den uppenbara
bristen pa transparens frin Frankrikes sida kan Corsica Ferries inte kritiseras for att ha baserat hela eller delar av
sina synpunkter pd de marknadsundersokningar som genomférdes 2018, 2019 och 2020, samt pd BRG:s forsta
studie.

For det andra papekar Corsica Ferries att bevisbordan enligt det forsta Altmarkkriteriet ligger hos medlemsstaten.
Det ankommer dirfor pd de franska myndigheterna att ligga fram objektiva, kontrollerbara och tillrickligt
trovirdiga bevis som kan motbevisa de slutsatser och konstateranden som gjorts av de administrativa och
europeiska domstolarna samt av den franska konkurrensmyndigheten i samband med tvister om tidigare avtal
om allman trafik.

Kommissionen kunde séledes inte, som den gjorde i beslutet att inleda forfarandet, utan vidare avvisa Corsica
Ferries kritik enbart pd grund av att den delvis grundade sig pd marknadsundersokningar och beslut som fattats i
samband med tidigare avtal om allmdn trafik for sjotransporttjanster till Korsika. Kommissionen skulle
ddrigenom &sidositta principen om god forvaltningssed enligt artikel 41.1 i Europeiska unionens stadga om de
grundliggande rattigheterna.

For det tredje kritiserar Corsica Ferries metoden och anvindningen av uppgifter som erhdllits i samband med
anvindarsamréddet.

Corsica Ferries konstaterar forst och framst att de offentliggjorda frigeformuliren endast avsdg rutterna mellan
Marseille och Korsika. De var dirfor av naturliga skal skeva, vilket ledde till en ofrdnkomlig metodologisk
snedvridning. De enda frigor som avsdg andra rutter an Marseille hade enbart jamforande karaktdr och syftade till
att klargora varfor de tillfrigade hade valt en rutt mellan Marseille och Korsika framfor en forbindelse med en
annan fastlandshamn. Corsica Ferries konstaterar i detta avseende att kommissionen, som i beslutet att inleda
forfarandet (skdl 283) visserligen papekat att det eventuellt var friga om en metodologisk snedvridning, inte
dragit de ritta slutsatserna eftersom den inte faststallt att bedomningen var behdftad med ett uppenbart fel.

Corsica Ferries pdpekar ocksa att svarsalternativen var restriktiva, vilket styrde anvidndarnas svar och hindrade
dem frén att svara fritt. De svar som inkom kunde dirfor inte bidra till att faststalla ett behov av allmin trafik.

Corsica Ferries anser dessutom att antalet inkomna svar var otillrickligt (987 svar frdn passagerare kunde
anvindas av ndstan 3 miljoner passagerare per dr, 42 svar frdn medicinska passagerare och 5 svar frén anviandare
av sjotransport av gods). Nir det giller de franska myndigheternas initiativ att kontakta anvindare av
sjotransporter direkt per telefon konstaterar Corsica Ferries att inga dokument har Gverlimnats eller
offentliggjorts. Enligt Corsica Ferries var det nddvindigt att ta reda pd vilka transportorer som kontaktats och
vilka fragor som stéllts till dem.

(**" Corsica Ferries bifogade tva yttranden fran kommissionen for tillgang till administrativa handlingar, daterade den 15 februari 2024
respektive den 11 januari 2024, som bilagorna 3 och 4 till sina synpunkter. Bilaga 3 avser Corsica Ferries begiran till
transportorganet om att fa tillgang till Gecodia-rapporten. Transportorganet tillhandaholl Corsica Ferries en icke-konfidentiell version
av rapporten. I sitt yttrande av den 15 februari 2024 anser kommissionen for tillgdng till administrativa handlingar att dven om
Gecodia-rapporten i viss man innehaller konfidentiella uppgifter, vars offentliggorande skulle kunna undergrava affirssekretessen (t.ex.
rederiernas svar pa operatorssamrddet), var den icke-konfidentiella version som skickades till Corsica Ferries 6verdrivet redigerad.
Bilaga 4 rorde Corsica Ferries begiran om att fa tillgdng till de fem trafikavtalen och tillhorande bilagor, som den regionala
myndigheten skickade till Corsica Ferries i icke-konfidentiella versioner. I sitt yttrande av den 11 januari 2024 ansdg kommissionen
for tillgang till administrativa handlingar att vissa redigerade delar av innehdllet i trafikavtalen (avtalsinformation om den ekonomiska
ersittning som transportorganet betalar ut om ingen overfart sker, bestimmelser om berakning av rimlig vinst) och vissa bilagor
(bilaga om den prelimindra driftsredovisningen) kunde limnas ut, men inte andra (bilagorna 1, 2, 3, 10 och 12).
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(403)  Corsica Ferries havdar slutligen att det finns bevis for att Corsica Linea forsokt manipulera de frageformuldr som
de franska myndigheterna lade ut pd nitet, eftersom Corsica Linea skickat uttryckliga instruktioner till sina
anstillda i vilka man i) uppmanat sd ménga som mojligt att delta i samréddet och ii) angett vilka svar som skulle
kryssas i (**). Resultaten av anvindarsamradet kunde darfor inte betraktas som anvindbara.

5.1.2.1.2 Om faststillandet av anvindarnas efterfrgan pd sjotransport av passagerare

5.1.2.1.2.1 Om faststillandet av den kvalitativa efterfrigan fran passagerare

(404)  Nir det giller passagerartransport till Korsika framhaéller Corsica Ferries i klagomalet att hamnarna i Marseille och
Toulon 4r helt utbytbara ur passagerarsynpunkt, vilket Europeiska kommissionen (**}), Europeiska unionens
tribunal (**¥), den franska konkurrensmyndigheten (**°), kammarritten i Marseille ('*%) och forvaltningsdomstolen i
Bastia (**’) har faststallt.

(405) I sina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet anser Corsica Ferries att de franska myndigheterna gjorde tva
fel i samband med faststillandet av efterfrgan frén passagerarna.

5.1.2.1.2.1.1  Hamnarna Marseille och Toulon 4r utbytbara ur medicinska passagerares synvinkel

(406)  Corsica Ferries anser att slutsatsen att hamnarna i Toulon och Marseille inte dr utbytbara ur medicinska
passagerares synvinkel dr behiftad med ett uppenbart beddmningsfel, och detta av tre skal.

(407)  For det forsta anser Corsica Ferries att begreppet "medicinsk passagerare” bor tolkas strikt. Bolaget anser att de
franska myndigheterna faststdllde den specifika efterfragan frén medicinska passagerare enbart pd grundval av
den rittsliga ram som reglerar tickningen av patienternas transportkostnader, som begrinsar passagerarnas val av
transportsatt.

(408)  Corsica Ferries tolkar detta som att endast efterfrigan pé transport av medicinska passagerare vars resor dr
berittigade till ersittning fran socialforsdkringssystemet ska beaktas vid faststillandet av behovet av allmin trafik.
Corsica Ferries menar dock att det finns mdnga fall dir en bosatt person reser till det franska fastlandet av
medicinska skdl men ddr resan inte dr ersittningsberdttigad. I dessa fall finns det enligt Corsica Ferries inga
réttsliga begransningar kring vilket transportsitt som ska anvindas.

(**) Corsica Ferries tillhandaholl flera dokument i bilaga 5 till sina synpunkter:

—  Ett anonymt handskrivet brev till Corsica Ferries vd som beskriver forsoket frdn Corsica Lineas ledning att be sina anstallda att
"ldtsas vara bosatta” for att svara pd anvindarsamradet.

—  Ett internt meddelande fran Corsica Linea ("ménadsuppdatering december 2021”) som behandlar flera frigor som rér Corsica
Lineas afférsstrategi, bland annat en uppdatering om trafikavtalen med en diskussion om transportorganets tidsplan for att inleda
offentliga samrdd och anbudsinfordran for avtalen, samt en notering om att Corsica Ferries hade limnat in klagomal till
kommissionen.

—  Ett brev frén fackliga foretradare till ordférandena for Corsica Linea och La Méridionale dir de informeras om en varslad strejk
mot den franska statens och kommissionens pastddda motstdnd mot den allminna sjotransporttjdnsten till Korsika i den fria
rorlighetens namn.

—  Ett internt e-postmeddelande frdn en anstilld vid Corsica Linea med en link till anvindarsamrddet och "foreslagna” svar som
motiverar en fortsittning av den allménna trafiken.

(%) Beslut (EU) 2013/435, skil 160.

(*) Domar av den 1 mars 2017, SNCM [, T-366/13 och SNCM II, ibidem.

(**%) Den franska konkurrensmyndighetens yttrande nr 12-A-05 av den 17 februari 2012 om sj6transport mellan Korsika och fastlandet.
(% Dom nr 17MA01582 fran kammarritten i Marseille av den 22 februari 2021.

(*")Dom nr 1100533 frdn forvaltningsdomstolen i Bastia av den 7 april 2015, SNCM.
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Enligt Corsica Ferries begrinsade de franska myndigheterna dock inte behovet av allmén trafik i trafikavtalen
enbart till medicinska passagerare vars transportkostnader var beridttigade till ersittning frén socialforsakrings-
systemet. Behovet omfattar dven medicinska passagerare i allminhet, dven om vissa av dem, vars resekostnader
inte 4r berdttigade till ersittning fran sjukforsakringssystemet, inte omfattas av ndgra begransningar nir det giller
vilket transportsitt de ska anvinda eller vilken fastlandshamn de ska anldnda till.

Fir det andra pdpekar Corsica Ferries att de franska myndigheterna dberopade gillande lagstiftning for att visa att
det inte foreldg ndgon utbytbarhet mellan hamnarna i Marseille och Toulon nir det gillde efterfrigan fran
medicinska passagerare (***). En sddan slutsats skulle vara uppenbart felaktig.

Corsica Ferries havdar att det, i motsats till vad de franska myndigheterna pastar, inte finns ndgot lagstadgat eller
regleringsmassigt krav som gor att ersittningen av transportkostnaderna dr beroende av avstindet mellan
ankomsthamnen och vérdinrattningen.

Corsica Ferries hdnvisar till artikel L. 322-5 i socialforsikringslagen, som har foljande lydelse: "Transport-
kostnader ersitts pd grundval av en ldkarordination [...]. Likarordinationen maste ange vilket transportsitt som
ar mest lampligt for patientens halsotillstdind och om detta tillstdnd dr oférenligt med samakning, vilket innebar
transport av minst tva patienter tillsammans. I enlighet med ldkarordinationen ersitts transportkostnaderna pa
grundval av den billigaste resan, med hénsyn till transportforhallandena och antalet transporterade patienter.”

Corsica Ferries anser ocksd att de franska myndigheterna har gjort en felaktig tolkning av artikel R. 310-10-5 i
socialforsikringslagen (skdl 139). Aven om denna bestimmelse enligt Corsica Ferries foreskriver att ersittningen
for resekostnader ska berdknas pd grundval av avstdndet mellan patientens hem och den vardinrittning som
lakaren har ordinerat giller den endast vissa typer av resor (nimligen de som avses i artikel R. 322-10.1 a—f i
socialférsakringslagen, vilket framgdr av skal 139). Enligt Corsica Ferries omfattar detta inte resor med bt eller
flyg enligt tidtabell. Foljaktligen beror artikel R. 310-10-5 i socialforsdkringslagen inte resor med bat eller flyg
enligt tidtabell eller frigan om avstindet mellan patientens ankomsthamn eller ankomstflygplats och
vardinrattningen.

Enligt Corsica Ferries kan likarordinationen visserligen begrinsa valet av transportsitt (flyg eller bat) och
behandlingsplats, men det finns inga begrinsningar i friga om ankomsthamn eller ankomstflygplats vid transport
med bat eller flyg enligt tidtabell, och lakarordinationen foreskriver inte heller ndgon sirskild ankomsthamn eller
ankomstflygplats.

Diremot giller villkoret i artikel L. 322-5 i socialforsikringslagen, enligt vilket resekostnader ersitts pd grundval
av den billigaste resan, for alla resor och alla transportsitt.

Enligt Corsica Ferries kan dirf6r dven medicinska passagerare for vilka sjotransport har ordinerats av en likare fritt
vilja en rutt med ankomst till Toulon eller Marseille. Valet maste goras pa grundval av priset och inte avstindet
mellan ankomsthamnen och vardinrittningen. Denna slutsats bekriftas ocksd av uppgifterna pa det officiella
formuldr som maste fyllas i av den ordinerande ldkaren for att kostnaderna for den planerade transporten ska
kunna ersittas (***).

Corsica Ferries anser under alla omstindigheter, sisom framgdr av dess klagomdl, att utbytbarheten mellan
hamnarna i Marseille och Toulon ur medicinska passagerares synvinkel bekriftas av de omstandigheter som rddde
efter utbrottet av covid-19, da de nationella myndigheterna drastiskt begrinsade passagerartransporterna mellan
Korsika och fastlandet genom att endast tillita transport av vissa personer (vdrdpersonal, militir personal,
brandmin och tekniker). Corsica Ferries hivdar att man under denna period var den enda operatér som
transporterade passagerare som hade tillstdnd att resa mellan Toulon och Korsika, eftersom koncessionshavarna
Corsica Linea och La Méridionale hade beslutat att endast bedriva sjotransport av gods mellan Marseille och
Korsika.

(%) Beslutet att inleda forfarandet, skil 296.

(***) I bilaga 6 till sina synpunkter limnade Corsica Ferries en blankett f6r ansokan om férhandsgodkidnnande f6r transport som motsvarar
en likarordination. Denna blankett innehaller ett meddelande med information till den ordinerande likaren om reglerna for tickning
av transportkostnader.
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(418)  For det tredje forklarar Corsica Ferries att det inte finns ndgra nackdelar for passagerare med att resa till hamnen i
Toulon i stillet for till hamnen i Marseille for sina medicinska behov, eftersom lagstiftningen om ersittning for
transportkostnader som uppkommit av medicinska skl inte tvingar medicinska passagerare att vilja en 6verfart
till hamnen i Marseille. Corsica Ferries anser att det saknar betydelse for medicinska passagerare som reser med
eget fordon (och dirmed redan har gjort en 12 timmar ldng batresa) om de anldnder till Marseille eller Toulon,
eftersom stiderna ligger 45 minuters bilresa fran varandra.

5.1.2.1.2.1.2  Hamnarna Ajaccio och Propriano ar utbytbara ur passagerarsynpunkt

(419)  Corsica Ferries anser att slutsatsen att hamnarna i Ajaccio och Propriano inte ar utbytbara ur passagerarsynpunkt
dr behiftad med ett uppenbart bedomningsfel, och detta av tre skil.

(420)  For det forsta dr avstindet mellan Ajaccio och Propriano endast 70 km, vilket innebir att det for passagerare som
reser med bil (enligt Corsica Ferries 92 % av passagerarna) inte dr ndgon storre skillnad om de reser frdn hamnen i
Ajaccio eller Propriano.

(421)  For det andra havdar Corsica Ferries att det dr felaktigt att anse att en restid pé cirka en timme skulle hindra de tvd
hamnarna fran att vara utbytbara.

(422)  Corsica Ferries papekar att de franska myndigheterna betraktar hamnarna i Nice och Toulon som utbytbara (trots
att restiden dr cirka 1 timme och 30 minuter), liksom hamnarna i Marseille och Nice (for icke-bosatta passagerare,
trots att restiden dr ndstan 2 timmar och 20 minuter). Samma princip bor gilla for avstdndet mellan Ajaccio och
Propriano.

(423)  Corsica Ferries anser ocksé att Ajaccio och Propriano har ett gemensamt upptagningsomrade och tar som exempel
upp situationen for de bosatta i Grosseto-Prugna, som har 32 km till Ajaccio (40 minuters resa) och 35 km till
Propriano (45 minuters resa).

(424)  Corsica Ferries hinvisar dessutom till klagomalet, i vilket man forklarat att utbytbarheten mellan hamnarna i
Ajaccio och Propriano bekriftas av de krav pd turtdthet som stills i trafikavtalen. Enligt dessa krav madste
koncessionshavarna uppritthalla daglig trafik mellan Marseille och Ajaccio men endast utfora tre tur- och
returresor per vecka mellan Marseille och Propriano. Enligt Corsica Ferries méste passagerare som vanligtvis gar
ombord i Propriano ddrfor resa till Ajaccio de dagar da det inte gdr ndgon tur- och returresa frin hamnen i
Propriano.

(425)  Slutligen hianvisar Corsica Ferries till de uppgifter som lamnats i klagomaélet om forekomsten av réttsliga prejudikat
som karakteriserar utbytbarheten mellan de tvd hamnarna. I klagomaélet pdpekade Corsica Ferries att de nationella
myndigheterna sjilva hade konstaterat att de tvd hamnarna var utbytbara i samband med den expertutredning
som kammarritten i Marseille bestallt i sitt forhandsavgorande nr 17MA01582-17MA01583 av den 12 februari
2018, for att faststdlla det ersdttningsbelopp som den regionala myndigheten skulle betala f6r den skada som
Corsica Ferries lidit till 5ljd av det olagliga st6d som betalats ut inom ramen for trafikavtalet for 2007-2013 (*).

(426)  Isina synpunkter pa beslutet att inleda forfarandet ifrdgasitter Corsica Ferries kommissionens standpunkt i denna
fraga, nimligen att dessa prejudikat saknar relevans eftersom de inte har nigon koppling till det aktuella fallet, och
papekar att i) alla prejudikat avsdg sjotransporttjanster till Korsika och liknande forpliktelser vid allmin trafik och
i) avsdg en senare period under vilken marknaden for sjotransporttjnster inte genomgick ndgra visentliga
forandringar som skulle kunna ifragasitta dessa slutsatser.

(%) Corsica Ferries uppger att den rattsexpert som utsdgs av den nationella domstolen for att bedoma den skada som Corsica Ferries lidit
kom fram till att hamnarna i Ajaccio och Propriano var utbytbara, utan att detta bestreds av de berérda parterna (dvs. den regionala
myndigheten och Corsica Ferries). Corsica Ferries bifogar som bilaga 8 till sina synpunkter en skrivelse frin den berérda rittsexperten
till Corsica Ferries, i vilken denne informerar om ldget i expertutredningen. I skrivelsen pdminns parterna sirskilt om de punkter som
de enats om, daribland utbytbarheten mellan hamnarna i Propriano och Ajaccio, och det papekas att experten raknade med att samla
in dagliga uppgifter om den kompletterande tjansten for 2007-2009 (fér hamnen i Ajaccio) och 2007-2013 (for hamnen i Propriano).
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Corsica Ferries pdpekar att de franska myndigheterna inte har gjort ndgon analys av utbytbarheten mellan
hamnarna pd Korsika inom ramen for trafikavtalen, och att bevisbordan dirfor ligger pd Frankrike att utifrdn
objektiva och kontrollerbara uppgifter visa att Ajaccio och Propriano inte lingre var utbytbara 2023.

5.1.2.1.2.2 Om faststéllandet av den kvantitativa efterfrdgan fran passagerare

Corsica Ferries bestrider det sdtt pa vilket de franska myndigheterna berdknade efterfrigan frin medicinska
passagerare, och detta av tva skal.

For det forsta anser Corsica Ferries att Frankrikes antagande om antalet medf6ljande personer (att alla medicinska
passagerare under 19 dr eller 6ver 75 ar systematiskt har en medféljande person med sig) inte bygger pa objektiva
och kontrollerbara uppgifter. Enligt Corsica Ferries skulle detta innebira att en tredjedel av efterfrigan frin
medicinska passagerare kommer frin medfoljande personer och inte frdn medicinska passagerare.

Framfor allt bygger denna hypotes pd ett antagande som strider mot reglerna for sjukforsikringssystemets
tickning av resor som gors i medicinskt syfte. I artikel R. 322-10-7 i socialférsakringslagen foreskrivs att
"kostnaderna for kollektivtrafik for en person som medféljer en forsikrad eller ersittningsberdttigad person ticks om dennes
halsotillstand kraver hjdlp av en tredje person eller om personen dr under 16 ar”.

For det andra anser Corsica Ferries att den procentsats pd 10 % for transport med bt som de franska
myndigheterna tillimpar forefaller vara kraftigt verskattad mot bakgrund av de enda objektiva uppgifter som de
franska myndigheterna har ldmnat, vilka baseras pa ett urval av 8 000 ansokningar om forhandsgodkidnnande
som skickats till sjukforsikringskassan 2A (skil 158). Dessa uppgifter visar att endast 4 % av ansokningarna
avsdg sjotransport. Enligt Corsica Ferries maste darfor det uppskattade transportbehovet fér medicinska
passagerare minskas med mer dn halften genom att tillimpa en procentsats pa 4 % i stillet for de 10 % som de
franska myndigheterna tillimpat.

5.1.2.1.3 Om faststdllandet av anvindarnas efterfrigan pd sjotransport av bogserat gods dér det inte finns
nagot alternativ till hamnen i Marseille

5.1.2.1.3.1 Om faststillandet av anvindarnas kvalitativa efterfrdgan pa transport av bogserat gods

Corsica Ferries anser att de franska myndigheterna gjorde ett uppenbart bedomningsfel nir de bedémde att
hamnarna i Toulon och Marseille endast i viss man var utbytbara.

I klagomdlet menar Corsica Ferries att hamnarna i Marseille och Toulon ar fullstindigt utbytbara nir det giller
transport av forare. Det dr sdledes irrelevant for en forare som reser med ett dragfordon och en pdhingsvagn och
vars logistikcentrum ligger i Marseilleregionen eller Rhonedalen (Miramas, Salon, Avignon) om foraren maste dka
till Marseille eller Toulon, som ligger 45 minuter frdn varandra. Situationen for en forare som reser med ett
dragfordon och en pdhidngsvagn dr dirfor densamma som for en passagerare som reser med bil.

Corsica Ferries uppgav ocksa i klagomalet att man transporterade lika manga forare frin Toulon som Corsica Linea
och La Méridionale gor frén Marseille (*°).

I sina synpunkter bestrider Corsica Ferries sirskilt tvd punkter som tas upp i beslutet att inleda forfarandet: risken
for overbelastad kapacitet i hamnen i Toulon och den bristande utbytbarhet som framkom under
anvindarsamradet.

5.1.2.1.3.1.1  Ingen risk for overbelastning av kapaciteten for transport av bogserat gods i hamnen i Toulon

Corsica Ferries framfor tvd argument i detta avseende.

(%" Corsica Ferries uppger till exempel att man transporterade 5 947 forare ar 2020 (4 984 dr 2021) mellan Toulon och Ajaccio, jamfort
med 5 232 mellan Marseille och Ajaccio (6 973 ar 2021).
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(437)  For det forsta stimmer den pdstddda overbelastningen av Toulons hamnkapacitet inte overens med den faktiska
hamnkapacitet som tidigare har observerats. Corsica Ferries uppger att hamnen i Toulon mellan 2013 och 2015
hanterade 50 % mer gods én i dag. Dessutom ledde de strejker som drabbade hamnen i Marseille i juni 2019 och
januari 2020 till att godstrafiken i hamnen i Toulon okade kraftigt under dessa tvd manader, utan att detta ledde
till ndgra problem med 6verbelastning.

(438)  For det andra, och framfor allt, bestrider hamnmyndigheten i Toulon enligt Corsica Ferries den pdstddda
overbelastningen av hamnen. Corsica Ferries uppger att man har begirt information frdn industri- och
handelskammaren i Var om den faktiska kapaciteten for transport av bogserat gods i hamnen i Toulon. Enligt
Corsica Ferries uppgav hamnen i Toulon i sitt svar att den hade ledig kapacitet vid tre av sina terminaler, forutsatt
att Corsica Ferries levererade kontinuerligt (**?). Enligt Corsica Ferries bekriftade dessutom industri- och
handelskammaren i Var att Toulon-Port de Commerce hanterade upp till 42 008 slipvagnar for lastning och
lossning under 2014, vilket motsvarar 600 000 lopmeter ('*). Med tanke pé att hamnen i Toulon hanterade
320 000 16pmeter under 2022 uppskattar Corsica Ferries att hamnen kan ta emot nastan 280 000 ytterligare
lopmeter fran hela Frankrike (**4).

5.1.2.1.3.1.2  Anvindarsamradet ger inte tillrickliga beldgg for att det finns en efterfrdgan pé transporter av
bogserat gods dar det inte finns ndgot alternativ till hamnen i Marseille

(439)  Corsica Ferries konstaterar att det enligt de franska myndigheterna framgdr av anvindarsamridet att
transportdrerna inte overviger ndgra alternativa rutter nir de planerar sina resor for transporter av bogserat
gods. Corsica Ferries har foljande synpunkter pé detta pastdende.

(440)  For det forsta dr detta enligt Corsica Ferries ett generellt och ogrundat pastdende som grundar sig pa uttalanden
fran ett fatal aktorer ur ett urval med osiker statistisk representativitet.

(441)  For det andra papekar Corsica Ferries att de transportorer som konsulterats befinner sig i en intressekonflikt
eftersom de dr aktiedgare i Corsica Linea (skdl 394). Denna situation paverkar analysen av utbytbarheten mellan
hamnarna i Toulon och Marseille, eftersom anvindarna av sjotransport av bogserat gods inte agerar som
rationella ekonomiska aktdrer vars val styrs av en jamforelse mellan olika erbjudanden. De gor snarare sina val
utifrn sitt intresse som aktiedgare i Corsica Linea, vilket 4r anledningen till att de inte ens dverviger ndgot annat
alternativ.

(442)  Vidare bestrider Corsica Ferries att det nira avstdndet till hamnen i Marseille skulle vara ett av transportorernas
huvudskal for att vilja denna hamn framfér hamnen i Toulon. Corsica Ferries anser att de franska myndigheterna
inte har lagt fram ndgra bevis som styrker deras pédstdende att transportorernas logistikbaser och de kunder som
anvinder sjotransporttjansterna till Korsika geografiskt sett skulle vara nirmare Marseille dn Toulon. En
betydande del av trafiken med bogserat gods gick via hamnen i Toulon innan den omdirigerades till hamnen i
Marseille ndr Corsica Linea kom in pd marknaden 2016. Enligt Corsica Ferries kan upptagningsomradet for
hamnen i Toulon, med tanke pé narheten till motorvigsnitet och hamnens lage, inte vara begrinsat till enbart
departementet Var, eftersom hamnen hanterar transporter av bogserat gods frdn hela regionen och Rhonedalen.

(*%?) I sitt svar till Corsica Ferries (som bifogas som bilaga 10 till Corsica Ferries synpunkter) férklarar industri- och handelskammaren i Var
att terminalen i Toulon Cote-d’Azur kan ta emot upp till 80 sldpvagnar per dag pd vintern och omkring 20 pd sommaren och
terminalen Brégaillon-South 120 slipvagnar (men endast for ro-ro-fartyg). Kryssningsterminalen Seyne-sur-Mer har didremot ingen kaj
for ro-ro-fartyg. Den senare skulle behéva forbittras (anliggning av en kaj for ro-ro-fartyg eller tilligg av en flytande ponton) for att
kunna ta emot upp till 50 sldpvagnar.

(1) I sitt svar till Corsica Ferries uppger industri- och handelskammaren i Var f6ljande: "Vid terminalen [Toulon-Port de Commerce] noterades
det hagsta antalet slipvagnar under de senaste femton dren 2014, dd 42 008 slipvagnar lastades och lossades. Eftersom flodena dr balanserade
motsvarar detta omkring 21 000 lastade slipvagnar per dr.”

(" Som svar pa Corsica Ferries friga om att bekrifta att upptagningsomradet for hamnen i Toulon (vad galler tillganglighet och lage) inte
var begrinsat till Toulons inland eller departementet Var, utan strickte sig till alla Ovriga angransande departement (bilaga 9 till
Corsica Ferries synpunkter), uppgav industri- och handelskammaren i Var att "hamnen i Toulon dr tillginglig via motorvigarna A50, A57
och A570, som forbinder ost med vist och norr med soder. [...]. Hamnen hanterar nu fraktvolymer frin den sodra regionen och mer generellt frin
franskt territorium. [...]". (Bilaga 10 till Corsica Ferries synpunkter).
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(443)  Aven om man slutligen beaktar att vissa transportdrer ddrar sig ytterligare vigkostnader pd grund av det lingre
avstandet mellan deras bas och hamnen i Toulon dr detta kriterium i sig inte relevant: Corsica Ferries anser att den
totala kostnaden for transporten till slutdestinationen ar det viktigaste kriteriet (dvs. vigkostnaden och kostnaden
for sjotransporten). Corsica Ferries bestrider i alla hindelser merkostnaden pa 17 % av den totala kostnaden for
resan, som man anser vara en Overskattning. En ny studie frin BRG som Corsica Ferries har limnat in (BRG:s
andra studie) visar att merkostnaden inte dverstiger 5-6 % av transportorens totala produktionskostnad, vilket i
sig kompenseras av de lagre priserna for sjotransporten av bogserat gods i hamnen i Toulon jimfort med
Marseille (')

5.1.2.1.3.2 Om faststillandet av anvindarnas kvantitativa efterfrigan pé sjotransport av bogserat gods dir
det inte finns ndgot alternativ till hamnen i Marseille

5.1.2.1.3.2.1  Inkonsekvens i den uppskattade kvantitativa efterfrdgan pé transport av bogserat gods dir det
inte finns ndgot alternativ till hamnen i Marseille

(444)  Corsica Ferries delar kommissionens tveksambheter i frdga om kvantifieringen av den efterfrdgan pa transporter av
bogserat gods som dr bunden till hamnen i Marseille, som uppskattas till 80 % av den historiska efterfrigan pa
dessa transporter mellan Marseille och Korsika, och pdpekar att denna siffra inte bygger pd objektiva,
kontrollerbara uppgifter.

(445)  Vidare papekar Corsica Ferries att de franska myndigheterna i den tidigare marknadsundersokning som
genomfordes i oktober 2020 hade kommit fram till den rakt motsatta slutsatsen, nimligen i) en utbytbarhetsgrad
pa 80 % for efterfragan pa transporter av bogserat gods mellan Toulon och Marseille och ii) en utbytbarhetsgrad pa
20 % for efterfragan pd icke-utbytbar godstransport (**). En s betydande skillnad mellan de tidigare och befintliga
trafikavtalen vicker enligt Corsica Ferries tvivel om huruvida de franska myndigheternas uppskattningar 4r
tillforlitliga, sirskilt eftersom det inte skett nagra visentliga férandringar pd marknaden mellan dessa tva perioder.

5.1.2.1.3.2.2  Fel i kvantifieringen av efterfrdgan pé transport av forare som medféljer transporter av bogserat
gods

(446)  Corsica Ferries ifrdgasitter den metod som de franska myndigheterna anvinde for att uppskatta antalet forare, som
bygger pa det enda forhallandet mellan forare och lopmeter bogserat gods som tillimpats pé den totala efterfrigan
pa transporter av bogserat gods 2030. Bolaget framfor fyra argument i detta avseende.

(447)  For det forsta menar Corsica Ferries att Frankrike inte beaktade den skillnad som finns inom kategorin transport av
bogserat gods mellan transport av bogserat gods med och utan medfoljande forare. Det pastddda behovet av
allmédn trafik for forare bygger sdledes pa ett omotiverat antagande. Corsica Ferries hdnvisar i detta avseende
till BRG:s forsta studie, som bifogats klagomalet.

(1) Corsica Ferries bifogar i bilaga 2 till sina synpunkter BRG:s andra studie om den regionala myndighetens bedomning av behovet av
allmin trafik avseende sjotransporttjinster till Korsika, daterad den 21 april 2024 och utfoérd pa uppdrag av Corsica Ferries. De extra
vigkostnaderna beriknas for en genomsnittlig resa fran logistikomrddena i regionen Provence-Alpes-Cote-d’Azur till hamnen i
Marseille for en lastbil pd 12 lopmeter, med en antagen dagsavgift pd 191 euro och tim-, kilometer- och dagsavgifter som
tillhandahallits av den nationella vigkommittén for kategorin "regionala ledade fordon — diesel”. Nir det giller sj6transportavgifter
utgdr studien frdn en avgift pd 32,4 euroflopmeter som i genomsnitt observerats 2023 i Toulon, jimfort med 42,5 euroflopmeter i
hamnen i Marseille (vilket motsvarar den hogsta avgift som faststdllts i 2019 &rs system for allmin trafikplikt pd rutterna mellan
Marseille och Korsika).

(%) Corsica Ferries bifogar som bilaga 11 till sina synpunkter en analyserande promemoria om sjotransportmarknaden mellan Korsika och
det franska fastlandet, som atfoljer Korsikas fullmiktiges resolution nr 20/166 av den 5 november 2020 om godkidnnande av
anvandningen av avtal om allmén trafik for perioden 2021-2022. Promemorian i friga har utarbetats av Gecodia och f6ljer samma
modell som Gecodia-rapporten. I promemorian bedéms det om hamnarna i Toulon, Marseille och Nice dr utbytbara nér det giller
transporter av bogserat gods till/frin Korsika ur ett efterfrageperspektiv pd grundval av tvé kriterier (hamnarnas kapacitet att ta emot
den aktuella trafiken och merkostnaden for att trafikera den ena eller den andra hamnen). P sidan 36 i promemorian drar Gecodia
foljande slutsats: "Det eventuella behovet av allmdn trafik [avseende transporter av bogserat gods] berdknas enligt féljande: dven om 20 % av
trafiken med bogserat gods i hamnen i Marseille dr strukturellt knuten till denna hamn utesluter detta inte att det skulle kunna konstateras att det
finns en viss utbytbarhet mellan fastlandshamnarna for detta marknadssegment om bevis for detta framliggs, sirskilt genom ett bredare offentligt
samrdd med avsdndare och transportorer. Resten av trafiken dr koncentrerad till hamnarna i Marseille och Toulon.”
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(448)  Enligt BRG:s forsta studie bor det goras étskillnad mellan olika typer av transporter av bogserat gods, eftersom det
antingen kan rora sig om transporter med medféljande forare (dvs. foraren gar ombord pa fartyget med lastbilen)
eller transporter utan medfoljande forare (dvs. foraren kor ombord lastbilen pa fartyget och en annan forare
hdmtar den i ankomsthamnen). Med andra ord innebdr transport av bogserat gods med medfoljande forare en
sjotransport av foraren, till skillnad frén transport av bogserat gods som sker utan medfoljande forare.
Enligt BRG:s forsta studie kommer efterfrigan pd godstransporter utan medfoljande forare fran regelbundna
kunder med omfattande behov och strukturerad logistik som gor att de kan skicka tillbaka de férare som limnar
lastbilarna ombord pa fartygen och/eller transportera de forare som beh6ver himta lastbilarna nir fartygen
anlinder. Omvint kommer efterfrigan pa transporter av bogserat gods med medfoljande forare frin kunder som
har mer tillfalliga behov.

(449)  Enligt BRG:s forsta studie innebir dessa skillnader i friga om kundprofiler och kundbehov att de tva flodena méste
analyseras separat ur ett efterfrigeperspektiv. Transport av bogserat gods med medfoljande forare kan ldtt
overforas mellan olika hamnar: med andra ord 4r hamnarna i Marseille och Toulon fullstindigt utbytbara ur
anvindarsynpunkt nir det giller att hantera denna trafik, vilket inte 4r fallet for transport av bogserat gods utan
medf6ljande forare (197).

(450) De franska myndigheterna gjorde emellertid inte nigon sddan dtskillnad. Enligt BRG:s forsta studie gjorde
Frankrike en overgripande analys av den geografiska utbytbarheten mellan fastlandshamnarna nir det giller
transporter av bogserat gods. Dirfor gjordes ingen beddmning av behovet av allmén trafik avseende transport av
forare baserat pd en analys av utbytesmojligheterna vid transporter av bogserat gods med medfoljande forare.

(451)  For det andra hidvdar Corsica Ferries att det 4r ofrdnkomligt att de franska myndigheterna, genom att tillimpa
forhallandet mellan forare och lopmeter bogserat gods pa den berdknade efterfrigan for 2030, som ar det ar dé
efterfrdgan berdknas vara som hogst, Gverskattade den faktiska efterfrigan pd transport av forare under de
foregdende dren.

(452)  For det tredje hiavdar Corsica Ferries att forhdllandet mellan forare och 16pmeter bogserat gods ar felaktigt. Corsica
Ferries hanvisar i detta avseende till BRG:s andra studie, som visar att de franska myndigheterna, i motsats till vad
som anges i skdl 115 i beslutet att inleda forfarandet, inte baserade detta forhallande pd det genomsnittliga vérdet
for perioden 2018-2021. Det forhéllande som de franska myndigheterna tillimpar ar betydligt hogre 4n det som
framgdr av historiska uppgifter (%), vilket leder till en Gverskattning av det pastddda behovet av transport av forare
med cirka 11 % pd rutten mellan Marseille och Ajaccio och 7 % pé rutten mellan Marseille och Bastia.

(453)  For det fjarde begick de franska myndigheterna ett metodfel genom att tillimpa en enda tillvixttakt pa 2,3 % per &r
for alla rutter som omfattas av trafikavtalen, trots att analysen av behovet av allmin trafik borde ha gjorts rutt for
rutt, utifrdn varje rutts specifika egenskaper.

(454) I detta ssmmanhang hidnvisar Corsica Ferries till tabell 16 i beslutet att inleda forfarandet, enligt vilken trafiken
med bogserat gods minskade stadigt mellan 2018 och 2023 pé rutterna Marseille-Ajaccio och Marseille-Bastia,
samtidigt som den stagnerade pa rutterna mellan Marseille och de tre 6vriga hamnarna pé Korsika under samma
period. Mer generellt visar officiella uppgifter om flodena mellan Korsika och det franska fastlandet (alla hamnar
sammantaget) en allman stagnation av godstrafiken sedan 2010. Tillvixttakten pa 2,3 % bygger sdledes inte pa de
senaste objektiva uppgifterna, vilket leder till en overskattning av férarnas transportbehov med nistan 22 %.

(7)1 BRG:s forsta studie framhalls att transporter av bogserat gods med medfoljande forare medfor betydande logistikbegransningar for
transportoren, eftersom transportoren mdste tillhandahdlla ett extra fordon eller en extra lastbil for att himta foraren som har limnat
lastbilen ombord pa fartyget eller for att hdmta lastbilen. Darfor kan denna typ av transport av bogserat gods inte enkelt dverforas fran
en hamn till en annan, till skillnad frdn transport av bogserat gods med medf6ljande forare, som inte medfor sddana begransningar.

(") P4 grundval av tabellerna 16 och 17 i beslutet att inleda forfarandet faststdlls i BRG:s andra studie de genomsnittliga forhallandena
mellan forare och lopmeter bogserat gods for perioden 2018-2020 till 0,054 for rutten mellan Marseille och Ajaccio (jamfort med
0,060 som de franska myndigheterna utgar fran), 0,056 for rutten mellan Marseille och Bastia (jimfort med 0,060 som de franska
myndigheterna utgdr frdn), 0,065 for rutten mellan Marseille och Porto-Vecchio (jaimfort med 0,070 som de franska myndigheterna
utgdr frdn), 0,082 for rutten mellan Marseille och Propriano (jamfort med 0,1 som de franska myndigheterna utgér fran) och 0,081
for rutten mellan Marseille och fle-Rousse (jamfort med 0,080 som de franska myndigheterna utgar frén).
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(459)

(460)

(461)

(462)

5.1.2.2 Om analysen av marknadsmisslyckandet

Corsica Ferries anser att de franska myndigheterna gjorde ett uppenbart bedomningsfel vid granskningen av det
marknadsmisslyckande som motiverade ingdendet av trafikavtalen. Bolaget framfor fyra argument i detta
avseende.

For det forsta pdpekar Corsica Ferries rent generellt att man for att faststilla att det finns ett behov av allmin trafik
forst mdste ta fram ett kontrafaktiskt scenario for att analysera nivin pé det privata utbud som skulle kunna
erbjudas och sedan avgora om detta utbud skulle vara tillrdckligt for att tillgodose efterfrigan. Enligt Corsica
Ferries ska det privata utbudet i ett kontrafaktiskt scenario inte begransas till det som konstaterats pd marknaden i
forvdg, utan bedomas dynamiskt genom att man forutser hur det privata utbudet skulle se ut i avsaknad av ett
avtal om allman trafik.

Corsica Ferries pdpekar ocksd att det kontrafaktiska scenariot mdste vara transparent, objektivt och bygga pa
trovirdiga antaganden. [ detta avseende ligger bevisbordan pa de offentliga myndigheterna, som maste ldgga fram
tillrackligt overtygande och trovirdiga bevis.

Enligt Corsica Ferries dr kommissionen darfor skyldig att gora en noggrann och opartisk granskning av de
uppgifter som de offentliga myndigheterna tillhandahallit och dérvid géra en grundlig och ingdende analys av
dessa uppgifter (**°). Kommissionens granskning kan, och mdste om omstindigheterna i drendet sa kraver,
omfatta en framdtblickande analys (V7).

I det aktuella fallet anser Corsica Ferries att de franska myndigheterna inte tog fram ett kontrafaktiskt scenario och
att kommissionen inte till fullo och i enlighet med sina skyldigheter granskade tillf6rlitligheten, rimligheten och
fullstandigheten hos uppgifterna om det privata utbud som skulle erbjudas i avsaknad av trafikavtal.

For det andra anser Corsica Ferries att de frdgeformuldr som anvindes under operatérssamradet var snedvridna.

For det forsta uppmanades operatorerna i frigeformuliren endast att beskriva hur de sjotransporttjinster som de
erbjod eller avsdg att erbjuda uppfyllde kraven pd territoriell kontinuitet for Korsika, utan att dessa krav ndgonsin
definierades.

Corsica Ferries framhéller dessutom en intressekonflikt som bidrog till att snedvrida svaren i samband med
operatorssamradet for godstransporter. Corsica Linea svarade pa operatorssamradet trots att dess aktiedgare, dvs.
de viktigaste kunderna for Korsikas sjotransporttjdnster, hade ett intresse av att den subventionerade allminna
tjdnsten bibeholls (skdl 394). Corsica Ferries papekar i detta avseende att forekomsten av en intressekonflikt
hindrar en person i en sddan situation fran att delta eller ingripa i den administrativa beslutsprocessen enligt
artiklarna 101 och 102 i EUF-fordraget och artikel 14 i Europaparlamentets och radets direktiv 2006/123/EG om
tjdnster pd den inre marknaden (7).

(%) Corsica Ferries hanvisar till domarna av den 18 januari 2017 i mdl T-92/11 RENV, Andersen mot kommissionen, ECLLEU:T:2017:14,
punkt 57, av den 22 oktober 2008 i de forenade mélen T-309/04, T-317/04, T-329/04 och T-336/04, TV2/Danmark m.fl. mot
kommissionen, ECLIEU:T:2008:457, punkt 183, och av den 3 december 2014 i mal T-57/11, Castelnou Energia mot kommissionen,
ECLLEU:T:2014:1021, punkt 136.

(" Dom av den 3 december 2014 i mal T-57/11, Castelnou Energfa mot kommissionen, ECLLEU:T:2014:1021, punkt 34.

(""" Europaparlamentets och ridets direktiv 2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjinster pa den inre marknaden (EUT L 376,
27.12.2006, s. 36, ELL: http://data.curopa.eu/eli/dir/2006/123/0j). I artikel 14 foreskrivs i synnerhet foljande: "Medlemsstaterna far
inte stilla nagot av foljande krav for att tillata tilltrade till eller utovande av tjansteverksamhet pd landets territorium: [...] Direkt eller
indirekt inblandning av konkurrerande aktorer, dven inom rddgivande organ, vid beviljandet av tillstind eller dd de behoriga
myndigheterna antar andra beslut, med undantag for yrkesorganisationer och yrkessammanslutningar eller andra branschorgani-
sationer som handlar i egenskap av behoriga myndigheter. Detta forbud skall inte avse samréd med organisationer, som till exempel
handelskammare eller med arbetsmarknadens parter, i andra frigor dn enskilda ansokningar om tillstind, eller samrdd med
allmanheten.”
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(463)  Corsica Ferries anser att bevisbordan i detta avseende, i analogi med de regler som giller for offentlig
upphandling ('73), ligger pd de franska myndigheterna, som aktivt miste arbeta for att forebygga och uppticka
intressekonflikter i alla administrativa forfaranden, inklusive rddgivande forfaranden. For att pavisa att det finns
ett behov av allmén trafik dr Frankrike darfor skyldigt att stodja sig pd tillrackligt trovirdiga och kontrollerbara
objektiva uppgifter och att férhindra inblandning fran operatérer som befinner sig i en intressekonflikt.

(464)  For det tredje anser Corsica Ferries att Corsica Lineas och La Méridonales svar pd operatorssamradet i grunden inte
ar trovirdiga. Corsica Ferries forklarar att det dr orimligt att anta att dessa tva bolag helt enkelt skulle upphora med
alla sjotransporttjdnster till Korsika i avsaknad av trafikavtal. Bolaget hinvisar sirskilt till konkurrensmyndighetens
yttrande (%) och lyfter ocksé fram att Corsica Linea och La Méridionale har en flotta pa respektive 9 och 4 fartyg
och mer dn 1 100 respektive 600 anstillda.

(465)  Ett sddant upphorande av verksamheten skulle vara desto mindre troligt med tanke pé att koncessionshavarna
redan erbjuder en kommersiell tjanst som i sin helhet bedrivs vid sidan av trafikavtalen. Corsica Ferries tar upp
Corsica Linea (%) och La Méridionale (*”*) som exempel. Corsica Ferries hianvisar ocks3 till de bevis som lamnats
in till kommissionen i samband med klagomalet, och mer specifikt till BRG:s forsta studie. I studien konstateras
att Corsica Linea i juni 2022 hade limnat in en transportplan dir man uttryckte en avsikt att genomfora ett antal
overfarter inom ramen for systemet for allmin trafikplikt under 2023 frdn hamnen i Marseille till Propriano (V¢),
Ajaccio ('77) och Tle-Rousse ('7%). Denna avsikt, som tillkannagavs sommaren 2022, visar att Frankrike har fel i
antagandet att ingen privat kapacitet frin Marseille skulle ha erbjudits i avsaknad av ett trafikavtal.

(466)  Corsica Ferries anser ocksd att det faktum att koncessionshavarnas svar pd operatorssamradet 4r identiska i) visar
pd den intressekonflikt som paverkar dem, eftersom bdda har ett tydligt intresse av att minska det framtida
privata utbudet for att sikerstilla att det subventionerade systemet med trafikavtalen fortsitter, och ii) vicker
farhdgor om samordning mellan dessa tva bolag innan de svarade pd operatorssamradet.

(467)  Slutligen konstaterar Corsica Ferries att det ir inkonsekvent av kommissionen att hivda att allmidnna och
ogrundade uttalanden frén sjotransportoperatorerna inte ar tillrickliga for att motivera vissa slutsatser (dvs. om
Corsica Lineas uppskattade volym bundna transporter av bogserat gods i hamnen i Marseille, som kommissionen
ifrdgasitter i skdl 311 i beslutet att inleda forfarandet), men att de ddremot anses tillrickliga for att bedoma det
framtida privata utbudet.

("% Corsica Ferries hinvisar till domstolens dom av den 12 mars 2015, eVigilo Ltd mot Litauen, C-538/13, punkterna 33-43 och 47.

(17%) Corsica Ferries understryker att konkurrensmyndigheten i punkt 369 i sitt yttrande konstaterat att det ar "[...] svdrt att tro att de rederier
som for ndrvarande har anfortrotts den allmdnna tjgnsten, Corsica Linea och La Méridionale, med de analytiska redovisningsverktyg som stdr till
deras forfogande for att bedoma sina kostnader inom ramen for trafikavtalen inte skulle kunna ge en objektiv uppskattning av den kapacitet de skulle
kunna erbjuda om de skulle trafikera samma rutter med eller utan allmdn trafikplikt.”

(%) Corsica Ferries har tillhandahallit en skrivelse fran transportorganet daterad den 31 juli 2023 (bilaga 12 till dess synpunkter) som
bekriftar att det genomfordes 41 overfarter som inte omfattades av trafikavtalen pé rutten Marseille-Propriano under sommaren
2023 for transport av passagerare och 28 sidana dverfarter p4 rutterna Marseille-Ajaccio (12 dverfarter) och Marseille-ile-Rousse (16
overfarter). Corsica Ferries uppger att Corsica Linea genomforde inte mindre 4n 114 6verfarter vid sidan av trafikavtalen under 2024.

(%) Enligt Corsica Ferries beslutade La Méridionale att fran och med april 2024 genomfora tre nattférbindelser per vecka mellan Toulon
och Tle-Rousse. La Méridionale utdkade ocksd sina tjinster utanfor trafikavtalen genom att planera tolv ytterligare verfarter mellan
Marseille och Ajaccio i juli och augusti 2024.

(7% 19 tur- och returresor.

("77) Fem tur- och returresor.

('7%) Tio tur- och returresor.
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Slutligen tillbakavisar Corsica Ferries kommissionens pastdende i skal 326 i beslutet att inleda forfarandet nir det
giller de sjotransporttjanster som Corsica Linea och La Méridionale tillhandahéller vid sidan av trafikavtalen ('”?).
Corsica Ferries anser att kravet pd ett trovirdigt kontrafaktiskt scenario som stills i rittspraxis inte innebér att
endast det potentiella privata utbud som uppfyller villkoren i trafikavtalen ska beaktas. Tvirtom innebir kravet pa
ett trovirdigt kontrafaktiskt scenario att hela det privata utbud som rimligen skulle erbjudas i avsaknad av
trafikavtal ska analyseras for att sedan jamforas med den uppskattade efterfragan.

5.1.2.3 Om trafikavtalens nédvindighet och proportionalitet

Corsica Ferries instimmer i kommissionens preliminira stindpunkt att den minimikapacitet som faststalls i
trafikavtalen forefaller oproportionerlig i férhéllande till behovet av allmin trafik (skdl 331).

Corsica Ferries hdnvisar till innehallet i klagomalet pa denna punkt. I klagomalet papekades att forekomsten av
flexibla och ytterligare tur- och returresor stred mot cabotageférordningen och inte motsvarade ett behov av
allmidn trafik. Enligt forordningen fir medlemsstaterna inte utan motivering dndra omfattningen av avtalet om
allmin trafik efter eget gottfinnande. I det aktuella fallet kunde Frankrike dock inte pavisa nigot behov av allmin
trafik, eftersom Frankrike inte hade angett i) den period under vilken dessa flexibla och ytterligare tur- och
returresor skulle genomforas och ii) det exakta antalet ytterligare tur- och returresor som skulle genomforas (givet
att tur- och returresorna var frivilliga).

[ klagomdlet papekade Corsica Ferries dessutom att de tur- och returresor som planerats for var och en av de fem
rutter som omfattades av de aktuella dtgdrderna pé det stora hela var tillrickliga for att ticka det behov av allmin
trafik som Frankrike hade uppskattat for perioden 2023-2030, vilket innebar att de flexibla och ytterligare tur-
och returresorna forefoll 6verflodiga. Corsica Ferries tillade ocksd att Corsica Linea och La Méridionale i sina
anbud till de korsikanska myndigheterna redan sjdlva hade uppgett vilka dagar de flexibla och ytterligare tur- och
returresorna skulle genomféras under hela avtalsperioden, vilket innebar att dessa tur- och returresor inte
tillgodosdg ndgot behov av allmin trafik som Frankrike tidigare hade faststillt. Dessutom skulle dessa verfarter
uteslutande genomforas under sommarperioden och framst erbjudas pd helgerna, dvs. for turister (eftersom
lastbilsforare inte far kora pd sondagar).

Slutligen hyste Corsica Ferries i klagomalet tvivel om huruvida koncessionshavarna var i stdnd att fullgéra den
allménna trafikplikt som faststills i trafikavtalen. I ett e-postmeddelande av den 13 oktober 2023 uppger Corsica
Ferries att Corsica Linea, for att kunna genomfora overfarterna i juli och augusti 2023, chartrade ett fartyg som
tillhorde La Méridionale, Kalliste, vilket La M¢ridionale 4ndd var skyldigt att stilla till transportorganets
forfogande om transportorganet begirde ytterligare tur- och returresor enligt trafikavtalen avseende
sjotransporttjanster till Porto-Vecchio och Bastia. Utan detta fartyg skulle La Méridionale emellertid inte ha
kunnat f6lja transportorganets avtalsenliga instruktioner om sddana ytterligare 6verfarter hade blivit nodvindiga
mellan juli och augusti 2023.

[ sina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet anser Corsica Ferries emellertid att kommissionen i beslutet i
fraga inte drog alla de slutsatser som foljde av dess egna konstateranden.

For det forsta faststilldes minimikapaciteten for gods- och passagerartransporter pd grundval av den beriknade
hogsta efterfragan dr 2030, vilket innebir att kapaciteten 4r tankt att kunna tillgodose den beriknade efterfrigan
for 2030 redan 2023. Kapaciteten forefaller dirfor oproportionerlig i forhallande till det behov av allmén trafik
som berdknats for dren fore 2030. Corsica Ferries anser att minimikapaciteten i trafikavtalen borde ha faststillts
sd att den motsvarar den berdknade genomsnittliga efterfrigan mellan 2023 och 2030.

(%) Sammanfattningsvis anges foljande i skal 326 i beslutet att inleda forfarandet: "Det faktum att en av uppdragstagarna, Corsica Linea, erbjod
underordnade kommersiella tjgnster vid sidan av trafikavtalen mellan juli och september 2023 (skdl 205) utgor inte heller ndgot bevis for att denna
operatir utan tvivel skulle ha tillhandahallit kommersiella tjgnster pd samma villkor som de som de franska myndigheterna foreskrivit i avtalen om
allman trafik om dessa avtal inte hade existerat, eller att dessa tjdnster faktiskt skulle ha tillhandahdllits pd samma villkor som de som freskrivs i
avtalen i friga”.

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

81/173



SV EUT L, 30.12.2025

(475)  For det andra anser Corsica Ferries att kommissionen inte tog hansyn till de ytterligare tur- och returresorna nir den
analyserade den kapacitet som foreskrivs i trafikavtalen med avseende pa behovet av allmin trafik. Eftersom dessa
ytterligare tur- och returresor dr avsedda att tillgodose efterfrigetoppar borde de ha beaktats vid faststdllandet av
den minimikapacitet per dverfart som foreskrivs i trafikavtalen.

(476)  For det tredje bestrider Corsica Ferries kommissionens preliminira bedomning att det i trafikavtalen inte faststlls
ndgot krav pad att anvinda ro-pax-fartyg ("*).

(477)  Corsica Ferries uppger att passagerarantalet tolv dr gransen mellan i) passagerarfartyg som ocksd kan transportera
gods (ro-pax-fartyg) och ii) fraktfartyg (ro-ro-fartyg), vars passagerarkapacitet ar begransad till tolv (**!).

(478)  Corsica Ferries anser att dven om det i trafikavtalen inte uttryckligen faststills ndgot krav pd att sitta in ro-pax-
fartyg sd r detta en direkt foljd av den minimikapacitet som foreskrivs i bilaga 1 till trafikavtalen och som méste
uppfyllas for varje 6verfart. Genom att kriva en minimikapacitet pd 18 passagerare for rutten Marseille-Ajaccio
(4 medicinska passagerare och 14 forare) och 24 passagerare for rutten Marseille-Bastia (5 medicinska
passagerare och 19 forare) inférde de franska myndigheterna i praktiken ett krav pd anvindning av ro-pax-fartyg
och uteslét dirmed anvindning av ro-ro-fartyg.

(479)  Enligt Corsica Ferries dr sdledes kravet pa att koncessionshavarna systematiskt ska kunna ta emot fler 4n tolv
passagerare per Overfart, vilket utesluter anvindningen av ro-ro-fartyg, omotiverat och oproportionerligt.

5.1.3 Asidosdttande av det andra Altmarkkriteriet

(480)  Enligt Corsica Ferries innebdr det andra Altmarkkriteriet, vars syfte dr att sikerstilla att berdkningen av
ersattningen dr tillforlitlig och kontrollerbar, att tvd krav i synnerhet mdste uppfyllas: i) parametrarna for
berikning av ersittningen mdste faststillas enligt ett transparent forfarande, och ii) de maste vara objektiva till sin
natur.

(481)  For det forsta konstaterar Corsica Ferries att de parametrar som 1ag till grund for ersittningen inte faststilldes pd ett
transparent satt.

(482)  Bolaget papekar att forfarandet for tilldelning av trafikavtalen gav anbudssokandena full frihet att faststilla
fordelningsnycklarna for berdkning av den ekonomiska ersittningen och att bilaga 9 till trafikavtalen, som
innehdller en sdrskild skala som for varje del av koncessionshavarens utgifter anger den procentandel som
tilldelas verksamheten av allmén ekonomisk intresse, inte offentliggjordes alls. Den bristande transparensen frdn
Frankrikes sida innebir séledes att det i praktiken dr omojligt for Corsica Ferries att pé ett effektivt sitt kontrollera
och kritisera de fordelningsnycklar som anvints.

(483)  Corsica Ferries kritiserar ocksd den bristande transparensen kring de franska myndigheternas analys av
koncessionshavarnas foreslagna nycklar, dven i beslutet att inleda forfarandet. Enligt Corsica Ferries ger denna
bristande transparens upphov till ett allvarligt problem nir det géller den kontradiktoriska principen, eftersom
berorda parter hindras frén att framfora sina synpunkter pd ett effektivt satt.

(484)  For det andra anser Corsica Ferries att de parametrar som anvints for att berdkna ersittningen inte dr objektiva.

(") 1 skl 343 i beslutet att inleda forfarandet konstaterade kommissionen att det i trafikavtalen "inte faststills ndgot krav pd anvindning av
ro-pax-fartyg (dvs. fartyg som kan ta mer dn tolv passagerare), vilket tvirtom innebdr att det dr mojligt att bedriva trafiken med en flotta bestdende
av bdde ro-pax-fartyg och ro-ro-fartyg”. Kommissionen konstaterade dven att "det saknar betydelse att anvindningen av ro-pax-fartyg kan vara
dyrare i fraga om kapital- och driftskostnader dn ro-ro-fartyg om behovet av en offentlig godstransporttjinst resulterar i ett passagerarantal
(inklusive forare) som gor det nédvéindigt att anvinda ro-pax-fartyg”.

("*) Enligt regel 2 i den internationella konventionen om sikerheten for ménniskoliv till sjoss av den 1 november 1974 (Solas) &r ett
passagerarfartyg ett fartyg som transporterar fler dn tolv passagerare, medan ett lastfartyg ar ett fartyg som inte ér ett passagerarfartyg,
dvs. med en transportkapacitet pd firre dn tolvpassagerare.
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Corsica Ferries konstaterar forst och framst att det framgdr av uppgifterna i beslutet att inleda forfarandet att de
fordelningsnycklar som koncessionshavarna anvinder varierar for varje kostnadspost beroende pé sjorutt. Enligt
Corsica Ferries dr dessa variationer dock inte logiska, eftersom den allminna trafikplikt som aldggs i varje
trafikavtal i) 4r av samma art (det 4r endast omfattningen som varierar beroende pd hamn) och ii) innebar
anvindning av samma typ av fartyg (i detta fall ro-pax-fartyg).

Corsica Ferries hdnvisar i detta sammanhang till den studie av den 21 april 2024 som BRG genomférde pé
uppdrag av Corsica Ferries avseende den ekonomiska analysen av arrangemangen for faststillande av ersittning
inom ramen for trafikavtalen (BRG:s tredje studie). 1 nimnda studie papekas att fordelningsnycklarna i de
ursprungliga anbud som koncessionshavarna limnade in skilde sig at mellan de olika anbudssékandena, trots att
det rorde sig om samma rutt och att behovet av allmén trafik var detsamma i bada fallen. I BRG:s tredje studie
konstateras ddremot att Corsica Linea i sina ursprungliga anbud i stort sett anvinde samma fordelningsnycklar for
samtliga rutter, trots att omfattningen av verksamheten kopplad till tjansten av allmint ekonomiskt intresse och de
kommersiella tjansterna varierade kraftigt mellan de olika rutterna. Dessa variationer visar siledes att de
fordelningsnycklar som anvindes inte dterspeglar, eller dtminstone inte pa ett systematiskt sitt terspeglar,
bidraget frdn tjansten av allmint ekonomiskt intresse och den kommersiella verksamheten till koncessions-
havarnas kostnader.

[ BRG: tredje studie forklaras mer allmint att det visserligen ar mojligt att fordela kostnaderna i
redovisningstermer, men att sddana fordelningar delvis 4r godtyckliga och inte dterspeglar den ekonomiska
verkligheten. I vilket fall som helst maste antaganden om kostnadsfordelning dtminstone atfoljas av analyser som
bekriftar deras giltighet.

Dirutover kritiserar Corsica Ferries specifikt de fordelningsnycklar som anvinds inom ramen f6r trafikavtalen for
rutterna Marseille—Propriano, Marseille—Porto-Vecchio och Marseille-Ile-Rousse.

Nar det giller rutten Marseille—Propriano anser Corsica Ferries att man omdjligen kan betrakta en
fordelningsnyckel som fordelar 100 % av kostnaderna pd tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse som tillrickligt
motiverad och rimlig nir de fartyg som Corsica Linea anvinder systematiskt 6verskrider minimikapaciteten i
fridga om passagerare per overfart. Med andra ord ersdtts 100 % av driftskostnaderna for dessa fartyg genom
offentliga subventioner frdn Frankrikes sida, trots att endast en mindre del av den kapacitet som erbjuds
motsvarar behovet av allmin trafik.

Detsamma géller de tvd oOvriga rutterna, dir koncessionshavarna anvinde ro-pax-fartyg med mycket hog
overskottskapacitet i friga om passagerare, trots att den foreskrivna minimikapaciteten pa nio (fle-Rousse) och
elva (Porto-Vecchio) passagerare per overfart i normala fall borde ha lett till anvindning av ro-ro-fartyg. Corsica
Ferries anser att kommissionen inte kunde ha varit omedveten om att anvindningen av ro-pax-fartyg i stillet for
ro-ro-fartyg visentligt 6kar kapital- och driftskostnaderna, vilket leder till en 6verskattning av den ersittning som
ska betalas till koncessionshavarna for tillhandahéllandet av den allménna trafiken. I bada fallen konstaterar
Corsica Ferries ocksd att de fordelningsnycklar som anvinds ligger mellan 60 % och 75 % for varje kostnad, vilket
forefaller klart oproportionerligt och omotiverat med tanke péd den allménna trafikplikt som &lagts pd dessa rutter.

Slutligen motsitter sig Corsica Ferries att den metod som de franska myndigheterna anvint for att fordela de
indirekta kostnaderna skulle vara objektiv och rimlig, eftersom den enligt Corsica Ferries bestdr i att fordela de
indirekta kostnaderna pa tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse "endast i proportion till den kapacitet (uttryckt i m*
volym) som reserverats pd fartyget for tjansten av allmdnt ekonomiskt intresse”. Med tanke pd att den allminna
trafikplikten dven avser passagerartransporter ifrdgasitter Corsica Ferries i detta avseende att man enbart utgdtt
fran kapacitet uttryckt i m® for att faststilla fordelningsmetoden. For att sikerstilla att endast de kostnader som ar
direkt kopplade till tillhandahéllandet av tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse beaktas maste fordelnings-
nycklarna av nodvindiga skal dterspegla den faktiska andelen kapacitet som krivs for passagerartransporter i
forhallande till den totala kapaciteten hos de fartyg som koncessionshavarna anvinder.
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5.1.4 Asidosdttande av det tredje Altmarkkriteriet

(492)  Corsica Ferries anser att stodmottagarna 6verkompenseras genom trafikavtalen, och detta av fyra skil.

5.1.4.1 Kostnadsfordelningsmetoden for att berdkna ersdttningen enligt trafikavtalen
ar i detta fall omotiverad

(493)  Corsica Ferries ifragasitter de franska myndigheternas val av kostnadsfordelningsmetod for att bedoma de
kostnader som ar direkt kopplade till utforandet av tjinsten av allmint ekonomiskt intresse. Bolaget anser att
Frankrike inte har motiverat detta val och att det inte heller analyseras i beslutet att inleda férfarandet.

(494)  For det forsta papekar Corsica Ferries att ersittningen for tjanster av allmint ekonomiskt intresse i princip méste
beriknas pd grundval av nettokostnadsmetoden. Det dr endast nir det inte gr att anvdnda denna metod eller nir
den dr olamplig som kostnadsfordelningsmetoden fir anvindas. De nationella myndigheterna madste
vederborligen motivera varfor nettokostnadsmetoden inte gar att anvinda eller dr olamplig, och kommissionen
maste kontrollera detta.

(495) 1 detta fall anser Corsica Ferries att de franska myndigheterna inte har limnat ndgon motivering. I beslutet att
inleda forfarandet ifrdgasitts inte heller huruvida kostnadsférdelningsmetoden ar limplig eller varfor nettokost-
nadsmetoden inte har anvints. Enbart denna brist utgor ett uppenbart bedomningsfel frin de franska
myndigheternas sida och en felaktig rittstillimpning frdn kommissionens sida.

(496)  For det andra anser Corsica Ferries att det i det aktuella fallet var nodvindigt att anvinda nettokostnadsmetoden,
eftersom den inte var olimplig. Enligt Corsica Ferries var det endast denna metod som skulle ha gjort det mojligt
att sikerstilla att stodmottagarna inte 6verkompenserades, och detta av foljande skal:

—  Nettokostnadsmetoden kréver inte nigon férdelning av kostnaderna mellan den allménna trafikplikten och
koncessionshavarens 6vriga verksamhet, vilket undviker den godtycklighet som ar forknippad med behovet
av att gora en sidan fordelning.

—  Nettokostnadsmetoden kréver inga forhandsberikningar av omfattningen av den verksamhet som omfattas av
tjansten av allmint ekonomiskt intresse och ovrig verksamhet, vilket dr nodvindigt for att fordela
kostnaderna enligt kostnadsfordelningsmetoden, och medfor inte heller ndgon risk for att sddana
fordelningar berdknas felaktigt, vilket skulle kunna leda till en 6verskattning av de kostnader som ska
ersattas.

—  Nettokostnadsmetoden bygger pd en Gvergripande bedomning av all verksamhet (verksamhet av allmént
ekonomisk intresse och ovrig verksamhet) som koncessionshavaren bedriver, sé att koncessionsinnehavaren
inte kan gora strategiska val for att maximera effektivitetsvinsterna pd omrdden som inte omfattas av
tjdnsten av allmént ekonomiskt intresse.

(497)  Nettokostnadsmetoden var desto mer noédvindig eftersom kostnadsfordelningsmetoden inte tar hansyn till
ytterligare vinster som gjorts pd omrdden som inte omfattas av tjansten av allmént ekonomiskt intresse, dven om
de genererats genom tillhandahallandet av denna tjanst. Corsica Ferries framhdller att stddmottagarna uppgett att
de utan dessa avtal inte skulle vara beredda att erbjuda nigra kommersiella tjanster, vilket innebar att all den
kommersiella verksamhet som dessa stodmottagare bedriver inom ramen for trafikavtalen inte skulle ha bedrivits
i avsaknad av en tjinst av allmint ekonomiskt intresse. Intdkterna frdn dessa verksamheter genereras siledes via
tilldelningen av trafikavtalen, och anvindningen av nettokostnadsmetoden skulle ha gjort det mojligt att beakta
dem i berdkningen av ersittningen, utan ndgon oproportionerlig fordel for stodmottagarna.

(498)  Corsica Ferries anser slutligen att nettokostnadsmetoden var nodvindig med tanke pa den oproportionerliga
allminna trafikplikt som faststills i trafikavtalen, som kraver att stodmottagarna erbjuder overdimensionerad
kapacitet i forhdllande till behovet av allmén trafik.
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5.1.4.2 Kostnadsfordelningsmetoden mdste under alla omstdndigheter ta hiansyn till de
vinster som gjorts pd verksamhet som stodmottagarna bedriver och som inte
omfattas av tjansten av allmint ekonomiskt intresse

Corsica Ferries framhdller punkt 32 i rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse, enligt
vilken alltfor stora vinster som genereras fran sirskilda eller exklusiva rittigheter ska beaktas, dven om dessa dr
knutna till annan verksamhet.

Enligt Corsica Ferries ger trafikavtalen visserligen inte stddmottagarna exklusiva rattigheter, men de medfor anda
faktiskt exklusivitet, och detta av foljande tre skal:

—  Den allmédnna trafikplikt som faststalls i trafikavtalen star inte i proportion till de faktiska behoven av allmén
trafik.

—  Stodmottagarna mottar betydande offentliga subventioner, medan andra sjotransportoperatorer som
omfattas av systemet for allmdn trafikplikt inte mottar ndgra sddana subventioner.

—  Systemet for allmin trafikplikt avskracker rederier som vill tillhandahélla sjotransporttjinster mellan
hamnen i Marseille och hamnarna pé Korsika i konkurrens med stédmottagarna.

Corsica Ferries pdpekar i detta avseende att denna faktiska exklusivitet har konstaterats vid flera tillfillen av
konkurrensradet i sitt beslut nr 06-MC-03 av den 11 december 2006, konkurrensmyndigheten i sitt yttrande
nr 12-A-07 av den 17 februari 2012, kommissionen i sitt beslut SA.22843 av den 2 maj 2013, och pa nytt i
konkurrensmyndighetens yttrande av den 17 november 2020 (**?). Corsica Ferries anser att dessa slutsatser
fortfarande ar giltiga, och papekar att det sedan marknaden for sjotransporttjanster till Korsika 6ppnades for
konkurrens 1996 inte har lagts fram ndgot konkurrerande erbjudande till det som de befintliga
koncessionshavarna erbjuder pé rutterna mellan Marseille och Korsika.

Enligt Corsica Ferries maste darfor en av f6ljande tvé slutsatser dras:

—  Avsaknaden av effektiv konkurrens under 30 &r pa rutterna till hamnen i Marseille 4r ett bevis pd att
trafikavtalen utgér hinder for intride pd marknaden och ger stodmottagarna exklusiva rittigheter att
bedriva sjotransport pa rutterna mellan Korsika och Marseille, inklusive den kommersiella verksamhet som
detta genererar. Det var ddrfor nodvindigt att beakta denna verksamhet i kostnadsférdelningsmetoden.

—  Konkurrensen pé rutterna mellan Marseille och Korsika har utvecklats via rutterna mellan Toulon och
Korsika, vilket gor att slutsatsen maste dras att de sjotransporttjinster som bedrivs frin hamnarna i Toulon
och Marseille utgér en och samma marknad och att det dirfor inte foreligger ndgot behov av allmén trafik.

5.1.4.3 Klausulerna i trafikavtalen 4r otillrickliga for att utesluta risken for
overkompensation

For det forsta anser Corsica Ferries att artikel 40 i trafikavtalen, som syftar till att sidkerstilla att koncessionshavarna
aterbetalar eventuell overkompensation som overstiger en rimlig vinst, dr otillricklig eftersom den endast ar
begrinsad till omfattningen av tjansten av allmint ekonomiskt intresse och utesluter overskott frin den
kommersiella verksamheten.

For det andra hinvisar Corsica Ferries till BRG:s tredje studie, som ifrdgasitter kommissionens preliminira
stdndpunkt att godkidnna berikningen av rimlig vinst pd grundval av aktuell inkomst fére skatt snarare in
stodmottagarnas kapitalavkastning, med motiveringen att aktuell inkomst fore skatt dr ldttare att utldsa i
redovisningsuppgifterna dn kapitalavkastningen. I BRG:s tredje studie konstateras dock att det inte tydligt framgar
vilka kostnader som avser tjdnsten av allmént ekonomiskt intresse i stodmottagarnas resultatrakningar, utan att
det krivs en tveksam fordelning av de olika kostnadsposterna mellan verksamhet som omfattas av tjansten av
allmint ekonomiskt intresse och 6vrig verksamhet.

(**) Corsica Ferries hinvisar till punkt 348 i konkurrensmyndighetens yttrande av den 17 november 2020, dir foljande anges: "Vissa
bestdende faktorer forklarar varfor den betydande konkurrensfordel som de offentliga tjdnsteleverantdrerna dtnjuter kan bidra till att ge dem faktisk
exklusivitet pd rutterna mellan Marseille och Korsika.”
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(505)  For det tredje ar artikel 35.1 i trafikavtalen, enligt vilken fordelningsnycklarna &r fasta under hela avtalens 16ptid,
med forbehdll for en efterhandskontroll som ska visa om det finns ndgon skillnad (som ska aterbetalas) jamfort
med de nycklar som skulle folja av verksamheten, behiftad med uppenbara brister, detta eftersom i) begreppet
"nyckel som foljer av verksamheten” inte definieras (**)) och ii) artikeln inte gor det méjligt att helt neutralisera de
oavsiktliga vinster som systemet med fordelningsnycklar i sig ger upphov till. I BRG:s tredje studie pdpekas i detta
avseende att stodmottagarna enligt artikel 35.1 i trafikavtalen far behélla hilften av skillnaden mellan den
forskottsberdknade och den efterhandsberiknade ersittningen (upp till hogst 5 % av den ursprungliga
ersdttningen).

(506)  For det fjgrde anser Corsica Ferries att artikel 32 i trafikavtalen, som syftar till att 6ronmirka vinsterna frén den
kommersiella verksamheten, inte forhindrar all overkompensation eftersom de genererade vinsterna kan
anvindas for att finansiera stodmottagarnas investeringar. Stodmottagarna skulle dirmed fé en fordel i form av
investeringsstod motsvarande beloppet av de genererade vinster som investerats, vilket skulle utgora olagligt
statligt stod som skiljer sig fran den ersdttning som betalas ut enligt trafikavtalen.

(507)  Slutligen anser Corsica Ferries att det inte finns ndgon klausul i trafikavtalen som tar hinsyn till den ytterligare
ersittning som stodmottagarna troligen kommer att erhalla for kapitalvinsten pa sina fartyg, varken i beridkningen
av ersittningen eller i metoden for att kontrollera en rimlig vinst.

(508)  Corsica Ferries hinvisar i detta avseende till BRG:s tredje studie, ddr tvé iakttagelser gors.

(509)  For det forsta overstiger den ersittning som stodmottagarna erhéller vida fartygens ekonomiska avskrivningar.
Subventionen till koncessionshavarna omfattar en del for investeringskostnader, som motsvarar avskrivningar
och/eller leasingavgifter och/eller charterkostnader for det fartyg som ska utfora tjansten av allmint ekonomiskt
intresse. Enligt BRG:s tredje studie 6verstiger dock fartygens ekonomiska livslingd vida avskrivningsperioden eller
den normala leasingperioden (**%). Foljaktligen skulle den ersittning som stddmottagarna erhéller for investerings-
kostnader overstiga den redovisade forlusten i ekonomiskt virde varje ér.

(510)  For det andra konstateras i BRG:s tredje studie att det i trafikavtalen inte faststdlls ndgon mekanism for att 6vervaka
de kapitalvinster som stodmottagarna kan gora pd fartygen. Enligt artikel 51 i trafikavtalen har den regionala
myndigheten visserligen mojlighet att kopa tillbaka fartygen till ett pris som understiger marknadsvirdet (for att
ta hansyn till de subventioner som redan betalats ut), men det finns inget krav pé att myndigheten ska gora ett
sadant forvarv. Eftersom fartygen i trafikavtalen betraktas som stodmottagarnas egendom &r stédmottagarna
dessutom inte skyldiga att silja dem om den regionala myndigheten erbjuder sig att kopa dem.

(511)  Allt detta medfor en verklig risk for att stodmottagarna, nir trafikavtalen 16per ut, genom det okade vérdet pa sina
fartyg (som helt eller delvis finansierats med offentlig ersittning) skulle erhilla en ersittning som gar utover den
som hirror fran fullgérandet av trafikavtalen och som inte beaktats vid berikningen av rimlig vinst (artikel 39 i
trafikavtalen) eller omfattas av klausulen om kontroll av rimlig vinst i artikel 40 i trafikavtalen.

5.1.4.4 Indexeringsformeln for delen for driftskostnader dr uppenbart felaktig

(512)  Corsica Ferries hinvisar till BRG:s tredje studie, som pekar pa ett fel i den indexeringsformel som de franska
myndigheterna anvant for att berdkna beloppet for delen for driftskostnader (skal 301).

(") Enligt BRG:s tredje studie maste denna klausul, f6r att undvika oavsiktliga vinster och Gverkompensation, leda till en 6kning av
kostnaderna f6r den kommersiella verksamheten i efterhand, sd att den kommersiella vinsten dtergér till en rimlig niva.

(%) BRG:s tredje studie visar till exempel att Corsica Ferries flotta omfattar fartyg som togs i drift for mer 4n 50 &r sedan och att 31 % av
ro-pax-fartygen i virlden dr dldre 4n 40 ar och 17 % aldre 4n 50 &r, enligt uppgifter frén Corsica Ferries. I studien papekas diremot att
avskrivningsperioden for fartyg och den normala leasingperioden dr mycket kortare. La Méridoniales rikenskaper for 2022 visar
saledes en 20-arig avskrivning av fartyg och en 15-arig leasingperiod for ett av fartygen i dess flotta.
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(514)

(515)

(516)

(517)

(518)

(519)

Enligt BRG:s tredje studie berdknas det drliga beloppet for delen for driftskostnader inte separat for varje ar pa
grundval av en specifik kostnadsfordelningsnyckel, utan berdknas for 2023 och indexeras direfter till konsument-
prisindex. I studien anses denna formel vara felaktig, eftersom den innebdr att 6kningen av delen for
driftskostnader mellan &r N och N + 1 inte motsvarar 85 % av prisokningen mellan dessa tva ar, vilket foreslds i
trafikavtalen, utan 85 % av den totala kumulativa prisokningen mellan 2023 och &r N + 1. Man anser saledes att
okningen av delen for driftskostnader mellan 2029 och 2030 till f6ljd av tillimpningen av denna formel inte
aterspeglar den observerade prisokningen mellan dessa tvd dr utan den totala prisokningen mellan 2023
och 2030, dvs. 6ver sju ar (**9).

5.1.5 Asidosittande av det fjirde Altmarkkriteriet

I sina synpunkter pa beslutet att inleda forfarandet hinvisar Corsica Ferries i sin helhet till klagomalet, i vilket
bolaget gjorde gillande att dtgirderna inte uppfyllde det fjarde Altmarkkriteriet. Corsica Ferries hivdade att
anbudsforfarandet for trafikavtalen inte hade gjort det mojligt att pd transparenta och icke-diskriminerande
villkor vilja de anbudssokande som kunde tillhandahalla tjansten till lagsta kostnad, och detta av framfor allt tre
skal.

For det forsta havdade Corsica Ferries att det fanns flera “intrddeshinder” som gynnade de avgdende
koncessionshavarna och som i praktiken hindrade bolaget frin att limna ett anbud. Corsica Ferries lyfte fram tvd
intrddeshinder i det aktuella fallet.

For det forsta pekade bolaget pd den mycket korta tid som forflutit mellan det datum dé trafikavtalen tilldelades
(den 21 december 2022) och tjinsternas startdatum (den 1 januari 2023), detta trots att det dr uppenbart att det
inom sjotransport krdvs en period pd minst sex médnader mellan dessa tvd datum for att kunna Oppna
bokningarna i tillrickligt god tid och omférdela flottan for att uppfylla kraven pd allmin trafik. Enligt Corsica
Ferries innebir en sd kort period mellan datumet for tilldelningen av trafikavtalen och tjansternas startdatum
endast fordelar for de avgdende koncessionshavarna och en begriansning av andra konkurrenters deltagande.

For det andra pdpekade Corsica Ferries att det stalldes tekniska krav som inte var motiverade med hinsyn till
behovet av allmin trafik, vilket i praktiken begrinsade antalet anbudssékande som deltog i anbudsforfarandet.
Corsica Ferries hinvisade till det faktum att de anbudssokande inte kunde ligga fram forslag pd ro-ro-fartyg i
stillet for ro-pax-fartyg. Ddrutover, och framfor allt, stilldes enligt Corsica Ferries krav pd de anbudssokande i
anbudsforfarandet for trafikavtalen att anvinda ett eller tvd ytterligare fartyg per del ('*) for att uppfylla kraven pd
flexibla och ytterligare tur- och returresor. Dessa tur- och returresor skulle genomforas under verkstallandet av
trafikavtalen pd begdran av den upphandlande myndigheten och med minst en veckas varsel. Enligt Corsica
Ferries innebar detta att anbudss6kandena for alla delar var tvungna att permanent sitta in sju ytterligare fartyg
under fullgérandet av trafikavtalen, och detta utan att kunna forutse eller garanteras att fartygen skulle anvindas
eller att operatoren kunde anvinda dem for andra tjanster (eftersom fartygen mdste kunna sittas in nir som helst
for att genomfora tur- och returresorna). Denna begrinsning ér den frimsta anledningen till att Corsica Ferries inte
deltog i anbudsforfarandet for trafikavtalen.

For det andra ansdg Corsica Ferries att tilldelningskriterierna for anbuden inte gjorde att det gick att vilja den
anbudssokande som kunde tillhandahalla tjansten till ldgsta kostnad. Corsica Ferries noterade att tilldelnings-
kriteriet avseende ekonomisk ersittning endast viktades till 20 %, vilket innebar att anbudsforfarandet enligt
bolagets uppfattning inte baserades pd det ekonomiskt mest fordelaktiga anbudet.

Slutligen ansdg Corsica Ferries att det begrinsade antalet anbudssokande i anbudsforfarandet for trafikavtalen (en
eller tvd anbudssokande per del) visade pd avsaknaden av verklig konkurrens.

(") BRG:s tredje studie foreslds att CFE(n) (CFE — delen for driftskostnader) ersitts med CFE 2023 eller att 1(2023) ersitts med I(n) i
formeln i trafikavtalen.

(%) Corsica Ferries uppger att vart och ett av de fem delarna kravde mobilisering av tva fartyg for att genomf6ra de fasta tur- och returresor
som foreskrivs i trafikavtalen, samt ett eller tva ytterligare fartyg (beroende pé partierna) for att nir som helst kunna genomfora flexibla
och ytterligare tur- och returresor pa den regionala myndighetens begéran.
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(520)  For det andra ansdg Corsica Ferries att Frankrike inte hade gjort ndgon forhandsanalys av de kostnader som ett
genomsnittligt och vilskott foretag med tillrackliga medel skulle ha dsamkats, i syfte att faststilla ersdttnings-
beloppet.

5.1.6 Asidosdttande av bestimmelserna i koncessionsdirektivet

(521)  Corsica Ferries framhadller att man i klagomalet ansett att dtgirderna inte kunde forklaras forenliga med den inre
marknaden eftersom de stred mot bestimmelserna i koncessionsdirektivet. Corsica Ferries gjorde gillande tvd
overtradelser: asidosdttande av principerna om likabehandling, icke-diskriminering och O6ppenhet, samt
trafikavtalens 6verdrivet ldnga varaktighet.

(522)  Nar det géller den forsta overtradelsen havdade Corsica Ferries forst och framst att bolaget st6tt pd tva hinder som
gjorde det omojligt for bolaget att ansoka (skilen 516 och 517). For det andra hivdade bolaget att de franska
myndigheterna hade dndrat minimikraven f6r anbudsforfarandet for varje del for att kunna vilja anbud som inte
uppfyllde de tekniska kraven i bilaga 1 till trafikavtalen.

(523)  Nar det giller den andra overtradelsen hivdade Corsica Ferries att trafikavtalens varaktighet inte var motiverad
med tanke pa att stddmottagarna inte hade gjort ndgra investeringar.

(524)  Isina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet reagerade Corsica Ferries pa tvd punkter, ndrmare bestimt i) de
franska myndigheternas eventuella dndring av minimikraven for anbudsforfarandet under detta forfarande, och ii)
trafikavtalens varaktighet, som bolaget ansdg vara dverdrivet lang.

5.1.6.1 Om dndringen av minimikraven under forfarandet, valet av felaktiga anbud och
den diskriminerande karaktdren hos forfarandet for tilldelning av trafikavtalen

(525) I klagomélet papekade Corsica Ferries att artikel 37 i koncessionsdirektivet kraver att anbudssokandena madste
uppfylla de minimikrav som den upphandlande myndigheten faststaller i samband med ett anbudsférfarande.
Den upphandlande myndigheten méste for sin del forkasta alla anbud som inte uppfyller dessa minimikrav.

(526)  Corsica Ferries forklarade att bilaga 1 till trafikavtalen inneholl en forteckning over de tekniska krav som
anbudssokande mdste uppfylla i sin helhet. De tekniska kraven omfattade bland annat antalet flexibla och
ytterligare tur- och returresor som koncessionshavaren skulle utféra pd den regionala myndighetens begdran.
Dessa flexibla och ytterligare tur- och returresor kunde kombineras samma dag, pd samma rutt och pa flera rutter
samtidigt, och mdste uppfylla alla tekniska krav i bilaga 1 till trafikavtalen, inklusive tidtabeller och fartygens
transportkapacitet. Corsica Ferries anser att de anbudssokande darfor var tvungna att ha en flotta som samtidigt
uppfyllde alla krav i bilaga 1 till trafikavtalen, inklusive flexibla och ytterligare tur- och returresor, for vart och ett
av de delar som de hade limnat anbud pa.

(527)  Enligt Corsica Ferries hade koncessionshavarna emellertid inte alla de fartyg som behovdes for att kunna trafikera
alla de rutter som de, ensamma eller i grupp, hade limnat anbud pa. Denna iakttagelse grundar sig pa en lasning av
Frankrikes rapport med en analys av de ursprungliga anbuden. Enligt Corsica Ferries konstateras i rapporten att de
anbudssokande sjdlva hade faststallt vilken dag de flexibla och ytterligare tur- och returresorna skulle genomforas
och att de dessutom hade skurit ned pa antalet sddana tur- och returresor. De hade ocksd dndrat avgdngstiderna pa
sondagar och mandagar under vintern. Slutligen hade de avsatt fartyg for de flexibla och ytterligare tur- och
returresorna som inte uppfyllde alla krav i bilaga 1 till trafikavtalen.
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(529)

(530)

(531)

(532)

(533)

(534)

Enligt Corsica Ferries gick de franska myndigheterna dndd med p4 att dndra minimikraven i anbudsreglerna under
forhandlingarna, vilket strider mot principerna om likabehandling av anbudssokande och 6ppenhet. En sddan
dndring var enligt Corsica Ferries inte tilliten, eftersom den upphandlande myndigheten enligt domstolens
rittspraxis endast under exceptionella omstindigheter far korrigera eller komplettera minimikraven, dvs. nir de
“krgver en enkel forklaring eller for att undanrdja uppenbara sakfel”, under forutsittning att alla anbudsgivare
informeras (**"). S& forholl det sig emellertid inte i det aktuella fallet. Vidare havdar Corsica Ferries att det ocksd
tydligt framgar av domstolens rittspraxis att andringar, om de ska godtas, endast fir goras innan anbudsgivarna
lamnar in anbuden, och sa forholl det sig dterigen inte i det aktuella fallet.

Enligt Corsica Ferries var dessa dndringar sirskilt ofordelaktiga for bolaget, eftersom det hade stillt specifika fragor
till transportorganet om de tekniska kraven i bilaga 1 till trafikavtalen (transportkapacitet, tidtabeller, hytter for
personer med nedsatt rorlighet) och de operativa och ekonomiska villkoren for genomforandet av flexibla och
ytterligare tur- och returresor. Enligt Corsica Ferries svarade transportorganet att de tekniska kraven i bilaga 1 till
trafikavtalen var minimikrav som inte kunde forhandlas och att det var absolut nodvindigt att de anbudssokande
limnade in anbud som uppfyllde alla tekniska krav i bilaga 1.

Det var for ovrigt den sammantagna effekten av dessa minimikrav som stilldes pd anbudssokandena som
avskrickte Corsica Ferries fran att limna ett anbud, eftersom de innebar att i) ett eller till och med tva ytterligare
fartyg per rutt behovde sittas in for att kunna genomfora de flexibla och ytterligare tur- och returresorna, ii) detta
utan ndgon visshet om huruvida dessa ytterligare tur- och returresor faktiskt skulle genomféras eller klarhet i fraga
om vilket datum de skulle genomforas, och iii) det samtidigt angavs att endast de ytterligare tur- och returresor
som den regionala myndigheten faktiskt begirde och koncessionshavaren genomforde skulle ge upphov till
ekonomisk ersittning.

I sina synpunkter pa beslutet att inleda forfarandet havdar Corsica Ferries att de uppgifter som Frankrike lamnat
och som anges i beslutet att inleda forfarandet ('*) ir felaktiga.

Corsica Ferries hivdar att bilaga 1 till trafikavtalen inte kunde dndras enligt anbudsreglerna. De anbudssokande
fick darfor inte dndra de tekniska kraven i den bilagan. Corsica Ferries pdpekar i detta sammanhang att
anbudsreglerna (artikel 2.4 om minimikrav och artikel 4.1 om anbudshandlingar) var utformade pd samma sitt
som reglerna for tilldelningen av trafikavtalen for 2019-2020. [ en tvist om dessa trafikavtal fastslog dock hogsta
forvaltningsdomstolen att "den tekniska bilagan om tjdnster i bilaga 1 till utkastet till avtal bor mot bakgrund av villkoren i
artikel 4.1 i anbudsreglerna anses utgora en del av anbudshandlingarna och ddrmed faststilla de minimikrav som ska

uppfyllas” (**).

5.1.6.2 Om trafikavtalens 6verdrivet ldnga varaktighet

I klagomdlet hivdade Corsica Ferries att avtalen inte inneholl ndgra bestimmelser om att de utvalda
anbudssokandena skulle st for ndgra investeringar, vilket innebar att avtalens varaktighet (mer dn fem 4r) strider
mot bestimmelserna i artikel 18 i koncessionsdirektivet. Denna punkt bekriftades sirskilt av det krav som enligt
Corsica Ferries stilldes pd de anbudssokande att de skulle ha fullstindig och obegrinsad tillgang till de fartyg som
avsattes for att trafikera var och en av de rutter som omfattades av trafikavtalen redan fran och med det att de
lamnade in sina anbud.

I sina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet bestrider Corsica Ferries kommissionens prelimindra
standpunkt att avtalens varaktighet forefaller vara motiverad mot bakgrund av att i) avtalen krdver att
koncessionshavarna sitter in fartyg som innebir en betydande kapitalborda, och ii) det finns andra avtal om
allminna sjotransporttjinster i Europa som har en varaktighet som Gverstiger sex ar.

(") Domstolens dom av den 29 mars 2012, SAG ELV Slovensko, C-599/10, ECLLEU:C:2012:191, punkt 40.
(%% Skédlen 419 och 423 i beslutet att inleda forfarandet.
(**") Hogsta forvaltningsdomstolen, 24 juni 2019, La Méridionale, nr 429407.
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(535)  Nar det galler den férsta punkten anser Corsica Ferries att det framgar av skil 52 och artikel 18 i koncessionsdi-
rektivet att en koncessionsperiod pa mer dn fem dr endast kan vara motiverad om koncessionshavaren &liggs att
gora investeringar av den upphandlande myndigheten sjilv. Om koncessionshavaren bar kostnaderna for de
investeringar som krévs for den offentliga tjanst som tilldelats méste koncessionens varaktighet faststillas pa
grundval av den period som krivs for att koncessionshavaren ska kunna fa tillbaka gjorda investeringar. Omvint
havdar Corsica Ferries att det varken i koncessionsdirektivet eller domstolens rattspraxis finns stod for att en
koncession pd mer 4n fem ar kan motiveras av ndgot annat dn investeringar som aliggs av den upphandlande

myndigheten.

(536)  Corsica Ferries anser dessutom att de ovanndmnda bestimmelserna i koncessionsdirektivet hinger samman med
det faktum att de investeringar som koncessionshavaren aldggs att gora i princip tergér till den upphandlande
myndigheten nir koncessionen 16per ut. De investeringar som koncessionshavaren dldggs att gora inom ramen
for en koncession utgor saledes inte koncessionshavarens egna tillgdngar som f6rblir i dess dgo eller under dess
kontroll ndr koncessionen loper ut. I detta sammanhang berdknas koncessionens varaktighet si att
koncessionshavaren kan fa tillbaka de investeringar som koncessionshavaren dlagts och som koncessionshavaren
kommer att tvingas avsta fran nar avtalet loper ut.

(537)  Sa forhaller det sig dock inte i frdga om trafikavtalen, eftersom de fartyg som stédmottagarna sitter in for att
genomfora dem i) inte dr resultatet av ndgon investering som de franska myndigheterna lagt dem att gora och ii)
tillh6r stodmottagarna, som behdller dgande- eller nyttjanderitten till dem ndr avtalen 16per ut. Under dessa
omstindigheter och eftersom stodmottagarna inte aldggs att gora ndgra investeringar ar trafikavtalens varaktighet
inte motiverad.

(538)  Corsica Ferries konstaterar att trafikavtalen i alla handelser tillater stédmottagarna att skriva av investerings-
kostnaderna for fartygen i rakenskaperna for trafikavtalen genom att inkludera en rimlig avkastning pd det
investerade kapitalet. I det aktuella fallet ar det dock enligt Corsica Ferries uppenbart att det i ersdttningspara-
metrarna inte togs hinsyn till fartygens restvirde efter det att trafikavtalen 16pt ut, fartyg som stodmottagarna da
kommer att kunna disponera fritt.

(539)  Nar det galler den andra punkten anser Corsica Ferries att de exempel som Frankrike har angett pé sjofartskon-
cessioner i Europa som overstiger sex dr inte dr tillimpliga i det aktuella fallet. Nir det giller det norska fall som
Frankrike dberopar, i vilket koncessionsavtal pa tio ar ingicks, anser Corsica Ferries att tidsperioden i frdga var
motiverad av det faktum att koncessionshavaren var skyldig att investera i nya fartyg. Situationen ir siledes
annorlunda nér det giller trafikavtalen, eftersom Frankrike och kommissionen medger att stddmottagarna inte ar
skyldiga att gora ndgra investeringar.

5.2 Synpunkter frin Corsica Linea

(540)  Corsica Linea kommenterade tre punkter: i) forekomsten av ett behov av allmin trafik, ii) anbudsforfarandets
forenlighet med unionsritten om koncessioner och iii) avsaknaden av fordelar for stddmottagarna eller, i alla
hindelser, trafikavtalens forenlighet med kommissionens beslut av den 20 december 2011 om tillimpningen av
artikel 106.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt pd statligt stod i form av ersittning for
allménnyttiga tjanster som beviljas vissa foretag som fatt i uppdrag att tillhandahélla tjdnster av allmint
ekonomiskt intresse (beslutet om tjinster av allmdnt ekonomiskt intresse) (**°).

5.2.1 Firekomst av ett behov av allman trafik

(541)  Isina synpunkter pa beslutet att inleda forfarandet tog Corsica Linea upp tre punkter som rorde granskningen av
huruvida det fanns ett behov av allmén trafik:

—  bed6émningen av den kvantitativa efterfrdgan pa icke-utbytbar transport av bogserat gods fran hamnen i
Marseille, som uppskattats till 80 % av den historiska trafiken frin den hamnen,

—  definitionen av den allminna trafikplikten med avseende pd minimikapaciteten for godstransporter per
overfart, uttryckt i volym, som koncessionshavarna dlaggs enligt trafikavtalen,

—  utbytbarheten mellan hamnarna i Ajaccio och Propriano.

(*)EUTL7,11.1.2012,s. 3.
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(542)  Corsica Linea uppger att man i frdga om dessa tre punkter bestillde en ekonomisk studie som genomfordes av
Analysis Group (analysstudien) och som enligt Corsica Linea innehller alla faktauppgifter och ekonomiska
uppgifter som gor det mojligt att dra slutsatsen att Frankrike inte begick ndgot uppenbart fel i samband med
faststillandet av behovet av allmén trafik.

5.2.1.1 Det foreligger inget uppenbart bedomningsfel i uppskattningen av den andel
av efterfrdgan pd transporter av bogserat gods for vilka det inte finns ndgot
alternativ till hamnen i Marseille.

(543)  Corsica Linea anser att valet av avgdngshamn pa fastlandet néstan uteslutande avgors av var de logistikbaser som
tillh6r de transportorer som transporterar gods till Korsika dr beldgna.

(544)  Corsica Linea stoder sig framfor allt pd analysstudien, i vilken man undersokte var de 18 mest koncentrerade
logistikomrddena i regionen Provence-Alpes-Cote d’Azur var beldgna (**!). Av dessa 18 omraden var endast ett
beldget i en kommun vars nirmaste hamn inte var Marseille. Analysstudien visar siledes att om godstransportt-
jansterna via hamnen i Marseille upphor skulle de allra flesta transportérer tvingas resa till en hamn som ligger
langre bort, vilket skulle 6ka transportkostnaderna avsevirt, enligt studien med i genomsnitt 11 %.

Figur 2

Logistikomriden i 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.

Kalla: https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-
en-france-en-2015, s. 87.

Forklaring: Aires Logistiques denses — koncentrerade logistikomraden
Aires logistiques élargies — utvidgade logistikomraden

Autoroutes — motorvagar

(") Analysstudien anvinder som killa sidan 87 i 2015 &rs atlas Gver lager och logistikomrdden i Frankrike, som finns pd foljande
webbadress:  https:/[www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-des-entrepots-et-des-aires-logistiques-en-france-en-2015
(besokt 18.10.2024).
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Routes nationales — huvudvagar
Routes départementales — lokalvigar
Chagque aire logistique est repérée par un numéro — varje logistikomrdde identifieras med ett nummer

(545) I analysstudien jamfordes en vigstricka mellan Salon-de-Provence (**) och Marseille & ena sidan och Salon-de-
Provence och Toulon & andra sidan (') for att faststilla den uppskattade 6kningen till 11 %. Slutsatsen drogs att
en vigstricka genom Toulon medforde en extra vigkostnad pd 75 euro for en transportor ('), vilket frimst
berodde pa i) tvd vdgtullar mellan Salon-de-Provence och Toulon (vilket medf6rde en kostnad pé 35,10 euro till
Toulon i stillet for 6,90 euro till Marseille) och ii) 6kade brinslekostnader (**%).

5.2.1.2 Frankrike faststdllde pd ett korrekt sdtt minimikapaciteten fér godstransport i
trafikavtalen

(546)  Corsica Linea hdvdar att Frankrike inte begick ndgot uppenbart fel vid faststillandet av minimikapaciteten for
godstransport i trafikavtalen, eftersom statistiken for 2023 tvirtom visar att denna minimikapacitet regelbundet
overskreds fran och med det forsta dr som trafikavtalen genomfordes.

(547)  Corsica Linea hinvisar i detta avseende till analysstudien, i vilken man analyserade de faktiska godsvolymer som
varje médnad transporterades frdn Marseille till hamnarna i Ajaccio och Bastia under 2023. Dessa analyser visar
att de faktiska volymer som Corsica Linea transporterar i mdnga fall overstiger troskelvardet for
minimikapaciteten (**).

5.2.1.3 Hamnarna i Ajaccio och Propriano dr inte utbytbara

(548)  Corsica Linea anser att Corsica Ferries pdstdende att hamnarna Ajaccio och Propriano ar helt utbytbara saknar
grund. Enligt Corsica Linea utgdr konkurrensmyndigheterna frimst frdn en analys av restider for att definiera ett
"upptagningsomrdde” och dirmed faststilla om tvd konkurrerande tjanster inom detta upptagningsomrade ar
utbytbara.

(549) P4 grundval av uppgifterna i analysstudien f6r ménga korsikanska kommuner som ligger i upptagningsomradet
for hamnen i Propriano skulle passagerarnas kostnader oka avsevirt om de tvingades gora lingre resor till
hamnen i Ajaccio 4n till hamnen i Propriano (**).

(**?) Enligt analysstudien 4r staden Salon-de-Provence det geografiska centrumet (genomsnittliga koordinater) for alla 18 koncentrerade
logistikomraden som studerats.

(1) For att berdkna vdgresan anvindes i analysstudien referensvirden fran den franska nationella vigkommitténs kostnadssimulator (for
berdkning av vigkostnader) och webbplatsen Mappy (for berdkning av avstind). I analysstudien beaktas i) branslekostnaden (den
beriknade brinsleforbrukningskostnaden pa 0,319 euro/km), ii) forarens 16nekostnader (kostnaden for forarpersonal per timme som
tilldelats fordonet uppgar till 17,39 euro/timme), iii) kostnaden for vdgtullar, iv) kostnaden for slitage, dvs. underhalls- och reparations-
kostnader (kostnaden for underhéll och reparation av fordon uppgér till 0,083 euro/km), och v) kostnaden for dickreparationer
(kostnaden for ddckreparationer uppgdr till 0,025 euro/km).

(") Kostnaden for att transportera bogserat gods frén det geografiska centrumet i regionen Provence-Alpes-Cote d’Azur (Salon-de-
Provence) dr 116 euro till hamnen i Toulon jamfort med 41,14 euro till hamnen i Marseille. Att transportera via Toulon i stéllet for
Marseille innebar dirfor enligt analysstudien en genomsnittlig kostnadsokning pa 2,8 ganger for landtransporter.

(") I analysstudien ingick dven kostnaderna for sjétransport i berdkningarna, men man anség att priset for sjétransport var detsamma fran
Toulon och Marseille, dvs. 40 euro per lopmeter fran kaj till kaj (640 euro per lastbil, forutsatt att lastbilarna i genomsnitt dr 16 meter
lénga). Kostnaden for sjotransport dr dérfor noll i denna analys.

("1 analysstudien konstateras att den maximala volym icke-utbytbart gods som Corsica Linea transporterar varje ménad i ménga fall
overstiger troskelvirdet i trafikavtalen: sd ar fallet f6r sex av tolv ménader 2023 for rutten Marseille-Bastia och for fem av tolv
ménader 2023 for rutten Marseille-Ajaccio.

(**7) Enligt analysstudien skulle en enkelresa frdn Propriano eller dess omgivningar till hamnen i Ajaccio medfora uppskattningsvis cirka
8,00 euro i ytterligare vigkostnader, med brinslekostnader pa 1,99 euro per liter for en liten bil som forbrukar 5,2 liter/100 km.
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5.2.2 Efterlevnad av EU:s koncessionsregler

5.2.2.1 Den korta tid som stod till foérfogande for att sdtta in fartyg efter
anbudsinfordran utgjorde inte ett hinder for Corsica Ferries ansokan

Corsica Linea anser att den korta tid som forflot mellan det datum da trafikavtalen tilldelades och tjansternas start
inte kunde ha hindrat Corsica Ferries frdn att ansoka om tilldelningen av trafikavtalen.

Fir det forsta anser Corsica Linea att den offentliga anbudsinfordran som offentliggjordes i Europeiska unionens
officiella tidning den 6 maj 2022 informerade eventuella anbudssékande om att de tjanster som omfattades av
trafikavtalen skulle inledas den 1 januari 2023. Eventuella anbudssokande informerades saledes atta manader i
forvdg om startdatumet for de aktuella tjdnsterna. Dessutom tillkdnnagavs att trafikavtalen skulle trada i kraft den
1 januari 2023 sa snart de franska myndigheterna inledde operatorssamradet den 22 januari 2022. Enligt Corsica
Linea informerades séledes alla rederier som kunde tidnkas lamna anbud frén januari 2022 och senast den 6 maj
2022 om startdatumet for trafikavtalen.

For det andra papekar Corsica Linea att det i de anbudsregler som offentliggjordes den 6 maj 2022 angavs att
anbudssokande skulle limna in sina ansokningar och anbud senast den 25 juli 2022 och att eventuella
forhandlingsméten preliminért skulle inledas i augusti 2022. En anbudssokande som limnade in ett seridst
anbud i juli 2022 och riknade med att kunna vinna upphandlingen hade dirfor nistan fem manader pd sig att
forbereda sig for att sitta in sin flotta pa de rutter som var foremal for anbudet.

Slutligen, eftersom de franska myndigheterna visste att endast Corsica Linea och La Méridionale hade lamnat in
anbud niér tidsfristen for att limna in anbud l6pte ut (den 25 juli 2022) kunde de, utan att bryta mot reglerna i
koncessionsdirektivet, besluta att forlinga forhandlingstiden och forkorta perioden mellan tilldelningen av
trafikavtalen och ikrafttridandet av dessa. Eftersom Corsica Ferries inte hade ansokt om att tilldelas trafikavtalen
kunde den faktiska lingden pa forhandlingsfasen inte strida mot koncessionsdirektivet.

5.2.2.2 Minimikraven omfattade inte flexibla och ytterligare tur- och returresor

5.2.2.2.1 Minimikraven omfattade inte flexibla och ytterligare tur- och returresor

Corsica Linea framhaller att en upphandlande myndighet enligt artikel 37 i koncessionsdirektivet fritt far faststilla
minimikrav och ddrmed fritt bestimma deras omfattning och innehéll. De minimikrav som den upphandlande
myndigheten faststdllt i anbudshandlingarna kan endast tolkas strikt utifran deras ordalydelse.

Corsica Linea pdpekar att minimikraven i det aktuella fallet faststilldes i artikel 2.4 i anbudsreglerna. Enligt Corsica
Linea var det visserligen nédvandigt att hdnvisa till bilaga 1 till trafikavtalen for att forstd den exakta omfattningen
av vissa av minimikraven, men bilaga 1 kunde inte i sin helhet anses utgora ett minimikrav.

Enligt Corsica Linea leder denna slutsats till att féljande konstateranden kan goras.

Nir det géller de ytterligare tur- och returresorna konstaterar Corsica Linea forst och framst att de inte omndmns i
artikel 2.4 i anbudsreglerna. Endast tidtabeller och turtithet behandlas. Dessutom framstills de ytterligare tur- och
returresorna i bilaga 1 till trafikavtalen endast som en méjlighet, vars genomférande overldts till de franska
myndigheterna. Dessa hidnvisningar ger dirfor ingen information om "tidtabellerna” for de ytterligare tur- och
returresorna eller deras “turtithet” i den mening som avses i minimikravet i artikel 2.4 i anbudsreglerna. Enligt
Corsica Linea gir det heller inte att likstdlla en upphandlande myndighets hadnvisning till en mojlighet som
uppstdr under fullgérandet av avtalet med ett minimikrav enligt artikel 37 i koncessionsdirektivet, dvs. med
"villkor och egenskaper (i synnerhet tekniska, fysiska, funktionella och rittsliga) som alla anbud bér uppfylla eller inneha”.
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(558)  Nar det giller de flexibla tur- och returresorna konstaterar Corsica Linea att de varken omndmns i artikel 2.4 i
anbudsreglerna eller i bilaga 1. Det gdr ddrfor inte att utldsa av dessa bestimmelser att det skulle finnas ndgot
sarskilt krav pd flexibla tur- och returresor i relation till tidtabeller eller turtithet, som ensamma utgér ett
minimikrav.

(559)  Eftersom varken ytterligare tur- och returresor eller flexibla tur- och returresor utgjorde ett minimikrav kunde det i
anbudsreglerna inte stillas krav pé innehav av en flotta for sddana tur- och returresor som uttryckligen skulle
avsittas for dem, i motsats till vad Corsica Ferries hivdar. Enligt Corsica Linea finns tva ytterligare skil som talar
for detta.

(560)  For det forsta ar det enligt artiklarna 17 och 18 i trafikavtalen (skilen 285-287) visserligen transportorganet som
beslutar om genomférandet av flexibla och ytterligare tur- och returresor, men denna méjlighet innebir inte att
det finns ndgon skyldighet att sitta in ett eller flera fartyg for att tillgodose dessa behov (**%).

(561) For det andra skulle det inte ha varit ekonomiskt rimligt att, som Corsica Ferries gor, acceptera att de
upphandlande myndigheterna skulle ha krivt innehav av ett ytterligare fartyg for att snabbt kunna tillgodose
behovet av ndgra ytterligare eller flexibla tur- och returresor, med tanke pd den betydande extra ersittning som
skulle ha kravts for att ticka kostnaderna for att ta fartyg ur drift, som i praktiken skulle ha varit inaktiva.

5.2.2.2.2 Corsica Lineas anbud foljde anbudsreglerna

(562)  For det forsta konstaterar Corsica Linea att dess slutliga anbud inte inneholl nigra dndringar av bilaga 1 eller
artiklarna 16 och 17 i utkasten till trafikavtal ndr det giller flexibla och ytterligare tur- och returresor. Bilagorna 1
som limnades in till stdd for Corsica Lineas slutliga anbud for delarna 1, 3 och 5 inneholl endast forslag pd var
ytterligare tur- och returresor kunde liggas in, baserat pa bolagets kunskaper om sjotransporttjinster.

(563)  For det andra anser Corsica Linea, ndr det giller fartygens transportkapacitet (i friga om passagerare och gods), att
kapaciteten hos de fartyg som bolaget avsatte for de olika delarna uppfyllde minimikapacitetskraven for transport
av gods och passagerare. Corsica Linea hdvdar ocksd att alla dess fartyg uppfyller minimiantalet hytter for personer
med nedsatt rorlighet (*).

5.2.2.3 Trafikavtalens varaktighet dr forenlig med unionsritten

(564)  Corsica Linea instimmer i kommissionens preliminira analys av trafikavtalens motiverade varaktighet. Bolaget har
lamnat tva ytterligare kommentarer pd denna punkt.

(565)  For det forsta anser Corsica Linea att trafikavtalens varaktighet dverensstimmer med de normer som faststills i
unionsritten. Corsica Linea hinvisar i detta avseende till kommissionens beslutspraxis nir det giller avtal om
allménna sjotransporttjanster i Kroatien (***) och Norge (*'), som har en varaktighet pd nistan tio ar.

(566)  For det andra kraver fullgorandet av trafikavtalen investeringar frin koncessionshavarnas sida, i motsats till vad
Corsica Ferries havdar.

(%) Corsica Linea understryker i detta sammanhang att det enligt artiklarna 17 och 18 i trafikavtalen 4r de tekniska 6vervakningskom-
mittéerna som har ansvaret for att bedoma om det foreligger ett sirskilt behov som motiverar anvindningen av dessa verktyg for att
anpassa sjotransporttjansterna i form av flexibla och ytterligare tur- och returresor, samt for att beakta eventuella konflikter i
anvandningen av uppdragstagarens flotta.

(") Corsica Linea ndmner att fartyget Paglia Orba ursprungligen hade en hytt for personer med nedsatt rorlighet. I enlighet med det
dtagande som Corsica Linea gjorde under anbudsforfarandet skulle detta fartyg dock i) ersittas med ett av de sju andra fartygen i
flottan som avsatts for tjansten om tva hytter for personer med nedsatt rorlighet krivdes for den allménna trafiken i enlighet med
artikel 20 i trafikavtalen och ii) snabbt renoveras for att utrustas med en andra hytt for personer med nedsatt rorlighet. Corsica Linea
hanvisar i detta avseende till Bastia forvaltningsdomstols dom av den 19 mars 2019 (Société La Méridionale, nr 1900289), i vilken
domstolen fann att det var mojligt att "gora ett dtagande om att folja avtalet” for att genomfora det. Detta dtagande har nu uppfyllts,
vilket innebir att Paglia Orba nu har tvé hytter for personer med nedsatt rorlighet.

(%) Kommissionens beslut av den 12 juli 2018 i drendena SA.48119 — Kroatien — Croatian Ferries PSO (EUT C 339, 21.9.2018, s. 1) och
SA.49523 — Kroatien — Croatian Ferries PSO 3 (EUT C 339, 21.9.2018, s. 2).

(*") Se fotnot 25.
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Corsica Linea understryker att man bor skilja mellan koncessionsavtal for tjanster (som trafikavtal), som avser
tillhandahallande av en tjinst, och koncessionsavtal for uppforande eller modernisering av infrastruktur, som
avser uppforande av infrastruktur och kriver omfattande investeringar. I det andra fallet maste de investeringar
som koncessionshavaren ska gora beskrivas noggrant i koncessionsavtalet, eftersom uppforandet av
infrastrukturen ir sjdlva syftet med avtalet. S ir inte fallet med tjdnsteavtal, eftersom det dr koncessionshavaren
som under 6verinseende av den upphandlande myndigheten beslutar vilka investeringar som mdste goras for att
se till att man alltid har de materiella resurser som behovs for att tillhandahalla tjansten pa ett korrekt sitt och
sikerstilla att den utfors.

Corsica Linea papekar att de anbudssokande i det aktuella fallet var tvungna att tillhandahélla tjansten med egna
fartyg och uppritthalla en sirskild, hogpresterande flotta under fullgorandet av trafikavtalen, samtidigt som de
skulle uppfylla gillande miljokrav.

Corsica Linea beskriver utvecklingen av den tillimpliga rdttsliga ramen, sirskilt Europaparlamentets och rddets
direktiv (EU) 2023/959 (*2) och Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2023/1805 ().

Enligt Corsica Linea foreskrivs i direktiv (EU) 2023/959 att kvottilldelningssystemet och 6verlimningskraven for
sjotransportverksamhet ska tillimpas pd 100 % av utslippen frin fartyg, baserat pd en progressiv tidsplan (40 %
fran 2024 och 100 % frén 2026). Dessutom foreskrivs i forordning (EU) 2023/1805 &tgdrder for att minska
intensiteten av vixthusgasutslipp fran brinslen som anvinds inom transportsektorn (frdn 2 % 2025 till 80 %
2050).

Corsica Linea forklarar att tillimpningen av dessa regler kriver investeringar i mindre fororenande fartyg for att
undvika hog beskattning. Corsica Linea uppskattar kostnaden for att anpassa fartygen till miljonormerna till 12
miljoner euro. Corsica Linea uppger i linje med detta att man ocksé har investerat 145 miljoner euro i ett nytt
fartyg for flytande naturgas som forvintas levereras 2026 och som skulle kunna anvindas for att fullgora
trafikavtalen.

Corsica Linea konstaterar avslutningsvis att dessa investeringsbeslut inte paverkar ersittningsbeloppet, eftersom
avtalen begrinsar ersittningsbeloppet till de prelimindra driftsredovisningar som ldmnats in i samband med
anbuden och som har full avtalsenlig verkan (bilaga 9 till trafikavtalen). Enligt Corsica Linea dr det darfor
nodvindigt att koncessionshavarna far insyn i de intdkter som genereras av tillhandahéllandet av tjansterna under
en tillrackligt ling period.

5.2.3 Trafikavtalen utgor inte statligt stod eller dr i vart fall undantagna frin anmdlningsskyldigheten enligt
beslutet om tjinster av allmant ekonomiskt intresse

Corsica Linea anser att dtgdrderna inte utgor statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget, eftersom de fyra
Altmarkkriterierna, och i synnerhet det fjarde, dr uppfyllda. Atgirderna uppfyller i alla hindelser alla kriterier i
beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse och var dirfor undantagna frin kravet pd anmalan till
kommissionen.

5.2.3.1 Trafikavtalen uppfyller det fjarde Altmarkkriteriet

I motsats till kommissionens prelimindra analys i beslutet att inleda forfarandet anser Corsica Linea att det faktiskt
forekom ett verkligt konkurrenstryck i forfarandet for att tilldela trafikavtalen, vilket gjorde det mojligt att vilja det
ekonomiskt mest fordelaktiga anbudet f6r det allménna.

(**?) Europaparlamentets och rddets direktiv (EU) 2023/959 av den 10 maj 2023 om 4dndring av direktiv 2003/87/EG om ett system for
handel med utsldppsritter f6r vixthusgaser inom unionen och beslut (EU) 2015/1814 om upprittande och anvindning av en reserv
for marknadsstabilitet f6r unionens utslippshandelssystem, EUT L 130, 16.5.2023, s. 134, ELL http:|/data.europa.eu/eli/dir/2023/
959/0j.

(*%) Europaparlamentets och rddets forordning (EU) 2023/1805 av den 13 september 2023 om anvindning av férnybara och
koldioxidsnédla branslen for sjotransport och om dndring av direktiv 2009/16/EG, EUT L 234, 22.9.2023, s. 48, ELL http://data.
europa.eu/eli/reg/2023/1805/oj.
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(575)  For det forsta pdpekar Corsica Linea att ingen fransk eller utlindsk sj6transportoperator, utom Corsica Ferries,
Corsica Linea och La Méridionale, har visat ndgot intresse for den korsikanska marknaden, varken genom att
svara pd de olika anbudsinfordringar eller offentliga samrdd som Frankrike har inlett eller genom att bedriva
trafik enligt systemet for allmédn trafikplikt.

(576)  For det andra pdpekar Corsica Linea att det i friga om trafikavtalet om sj6transporttjansten till Propriano,
betriffande vilket Corsica Linea visat sig konkurrera med La Méridionale, fanns tillricklig konkurrens for att den
regionala myndigheten skulle kunna vélja det ekonomiskt mest fordelaktiga anbudet. Nar det giller de ovriga
delar som Corsica Linea tilldelades (Bastia, {le-Rousse och Ajaccio) innebir avsaknaden av konkurrerande anbud i
princip inte att det helt kan uteslutas att det fanns tillrackligt konkurrenstryck for att det fjarde Altmarkkriteriet
skulle anses vara uppfyllt ().

(577)  For det tredje fanns enligt Corsica Linea ett betydande konkurrenstryck, eftersom det var allmint kant att tre
operatorer sannolikt skulle limna in anbud i samband med forfarandena for tilldelning av trafikavtalen (Corsica
Linea, La Méridionale och Corsica Ferries).

(578)  For det fjarde minskade den ersdttning som Corsica Linea begirde mellan sitt forsta och sitt slutliga anbud avsevirt
for de delar som bolaget tilldelades i samband med det férhandlingsforfarande som transportorganet och den
regionala myndigheten genomforde, vilket visar att de franska myndigheterna hade verklig forhandlingsstyrka.

(579)  Avslutningsvis var de franska myndigheterna under inga omstindigheter skyldiga att acceptera de slutliga anbuden
om de ansdgs vara for dyra, 4ven om endast ett slutligt anbud mottogs for vissa delar.

5.2.3.2 Trafikavtalen dr under alla omstindigheter forenliga med beslutet om tjdnster
av allmdnt ekonomiskt intresse

(580)  Corsica Linea anser att de aktuella atgdrderna uppfyller alla kriterier i beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt
intresse, i motsats till vad kommissionen anger i skilen 395-398 i beslutet att inleda forfarandet. Corsica Linea
anser att i) beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse ar tillimpligt i det aktuella fallet, ii) vissa sjorutter
inte Overskrider troskelvardet for att undantas frin anmailningsskyldigheten, och iii) trafikavtalen uppfyller alla
ovriga kriterier i beslutet om tjanster av allmant ekonomiskt intresse.

5.2.3.2.1 Beslutet om tjanster av allmént ekonomiskt intresse ar tillimpligt pd kombinerade tjanster (gods/
passagerare)

(581)  Corsica Linea bestrider kommissionens preliminira stdndpunkt att beslutet om tjinster av allmidnt ekonomiskt
intresse endast ar tillimpligt pa sjotransport av passagerare, sirskilt eftersom det i beslutet endast faststills ett
troskelvirde for antalet transporterade passagerare.

(582)  Enligt Corsica Linea strider kommissionens tolkning klart mot ordalydelsen i sjdlva texten och dess syfte, vilket
klargors i skdl 24 i beslutet om tjanster av allmint ekonomiskt intresse. Av detta skal framgér det tydligt att all
sjotransport (inklusive godstransport) omfattas av beslutet om tjanster av allmint ekonomiskt intresse. Om
kommissionens tolkning godtogs skulle ingen sjotransporttjdnst for gods kunna omfattas av beslutet om tjdnster
av allmint ekonomiskt intresse, vilket skulle strida mot principen om likabehandling.

(583) Corsica Linea noterar i detta avseende att beslutet om tjinster av allmint ekonomiskt intresse enligt
kommissionens beslutspraxis kan tillimpas pd kombinerade tjanster for vilka troskelvirdet for passagerartrafik
som faststills i beslutet i friga inte har overskridits (***).

(584)  Vidare anser Corsica Linea att hdnvisningen i beslutet om tjanster av allmint ekonomiskt intresse till ett enda
troskelvirde for antalet passagerare dr motiverad av att passagerartrafiken pd sin hojd dr en Gvergripande
indikator pd den ekonomiska betydelsen av en viss rutt. Enligt Corsica Linea dr det svért att forestilla sig att
godsvolymer som inte stdr i proportion till passagerartrafiken skulle kunna transporteras pd samma rutt.

(**) Dom av den 16 september 2013, Iliad, T-325/10, ECLLEU:T:2013:472, punkterna 240-254.

(%) Corsica Linea hanvisar till kommissionens beslut (EU) 2022/1328 av den 30 september 2021 om de dtgirder SA.32014, SA.32015
och SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN) som Italien och regionen Lazio har genomfort till forman for Laziomar och forvirvaren av
detta foretag, CLN (EUT L 200, 29.7.2022, s. 154, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2022/13280j), punkt 484 ff.
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5.2.3.2.2 Alla villkor i beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse dr uppfyllda

Corsica Linea anser att trafikavtalen dr forenliga med artikel 4 i beslutet om tjanster av allmint ekonomiskt
intresse: bolaget papekar att det i det aktuella fallet verkligen ror sig om en tilldelning som uppfyller alla krav i
den artikeln, vilket kommissionen konstaterar i skil 275 och f6ljande skal i beslutet att inleda forfarandet (*).

Corsica Linea anser ocksa att trafikavtalen dr forenliga med artiklarna 5 och 6 i beslutet om tjanster av allmant
ekonomiskt intresse mot bakgrund av att metoderna for att berdkna ersittningen och kontrollera att det inte
forekommer ndgon 6verkompensation faststills i avtalen i frdga, vilket kommissionen konstaterar i beslutet att
inleda forfarandet (skilen 345-377).

Slutligen anser Corsica Linea att trafikavtalen uppfyller villkoren i artikel 7 i beslutet om tjinster av allmint
ekonomiskt intresse, eftersom de franska myndigheterna pa TED-plattformen (som innehéller en forteckning dver
alla avtal och koncessioner i medlemsstaterna som overskrider de troskelvarden som kraver offentliggorande pa
EU-nivd) offentliggjorde ett meddelande om koncessionstilldelning avseende trafikavtalen, som innehaller all
information som kravs enligt artikel 7 i beslutet om tjinster av allmant ekonomiskt intresse ().

5.3 Synpunkter frin La Méridionale

La Méridionale havdar for det forsta i sina synpunkter att trafikavtalen inte utgor statligt stod enligt artikel 107.1 i
EUF-fordraget. Trafikavtalen uppfyller i alla hdndelser villkoren i beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt
intresse och dr undantagna frin kravet pd forhandsanmilan till kommissionen. Trafikavtalen ar i vart fall
forenliga med rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse (*%).

5.3.1 Trafikavtalen utgor inte statligt stod

La Meéridionale anser att trafikavtalen inte gav bolaget ndgon fordel, eftersom de uppfyller samtliga
Altmarkkriterier, inklusive det forsta och det fjarde kriteriet.

5.3.1.1 Trafikavtalen uppfyller det forsta Altmarkkriteriet

La Méridionale anser att trafikavtalens omfattning tillgodoser ett behov av allmin trafik. Bolaget havdar att de
franska myndigheterna pé ett korrekt sitt faststillde i) anvdndarnas efterfrdgan pé transporter av bogserat gods ii)
och ett marknadsmisslyckande. Slutligen ansdg bolaget att Frankrike hade definierat trafikavtalen pa ett sitt som
var proportionerligt i forhallande till behovet av allman trafik (iii).

5.3.1.1.1 Frankrike faststillde pd ett korrekt stt efterfrigan fran anvindarna

La Méridionale anser att Frankrike pa ett korrekt sitt faststillde efterfrigan fran anvindare av sjotransport av gods
och passagerare. Detta giller sirskilt sjotransport av bogserat gods, vilket La Méridionale kommenterade i flera
avseenden.

La Méridionale uppger att bolaget bestillde tvd ekonomiska analyser som utfordes av Deloitte (Deloitte-
rapporten), sirskilt avseende i) den bristande utbytbarheten mellan hamnarna i Toulon och Marseille nér det
giller sjotransport av bogserat gods. Enligt La Méridionale bekriftas de franska myndigheternas analyser i
Deloitte-rapporten, dvs. att det rdder mycket 13g utbytbarhet mellan hamnarna i Marseille och Toulon nar det
giller sj6transport av bogserat gods.

For det forsta visar de insamlade bevisen ur kvalitativ synvinkel att transportorer som vill minimera sina kostnader
inte betraktar Toulon som ett alternativ till Marseille, och detta av foljande skal:

— Hamnen i Marseille har ett strategiskt lige vid Rhonedalens mynning, nira de mdnga logistikbaser som
ligger utspridda i omradet.

(**%) Corsica Linea noterar i detta avseende att det i artikel 2 i trafikavtalen uttryckligen hénvisas till beslutet om tjanster av allmant
ekonomiskt intresse.

(*) Meddelande om tilldelning av tjanstekoncession, EUT S 15/2023.

(**®) La Méridionale preciserar att dess synpunkter endast avser de trafikavtal som tilldelats bolaget enskilt eller tillsammans med Corsica

Linea.
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—  Hamnen ger operatorerna tillgéng till ett multimodalt natverk och ligger i skirningspunkten mellan tvé stora
europeiska godskorridorer (Medelhavsaxeln och Nordsjon-Medelhavsaxeln).

—  Marseille har ett upptagningsomrdde som tacker hela sydostra Frankrike (**), medan hamnen i Toulon har
en mycket mer lokal inriktning och endast omfattar tre foretagsparker (*1°).

—  Farligt gods fér inte transporteras till Toulon eftersom hamnen ligger nira militdra anldggningar och sddan
transport sdledes ar forbjuden.

(594)  For det andra papekar La Méridionale att Deloitte-rapporten ur kvantitativ synvinkel bekraftar att det rdder mycket
lag utbytbarhet mellan hamnarna i Marseille och Toulon nir det giller transporter av bogserat gods. I Deloitte-
rapporten uppskattas att mindre d4n 20 % av transportdrerna skulle vilja hamnen i Toulon framfér hamnen i
Marseille om priserna i Marseille skulle hojas med 5-10 %.

(595)  For att komma fram till denna slutsats utgick man i Deloitte-rapporten forst frdn tvd databaser, namligen i) den
offentliga databasen 6ver koncentrerade logistikomriden (*'!) och utvidgade logistikomraden (*?) i Frankrike
2015 ("), och ii) en databas fran La Méridionale over lagerlokaler pé det franska fastlandet som tillhrde bolagets
kunder inom transport av bogserat gods 2021. Efter att ha lokaliserat de olika lagren pd grundval av dessa
databaser faststilldes i Deloitte-rapporten den totala kostnaden for godstransport till Korsika, med en
sjotransportavgift pd 35 euro/lopmeter for hamnarna i Toulon och Marseille och en vigtransportkostnad pa
1,13 eurof/km (2.

(596)  Enligt Deloitte-rapporten visar resultaten att det vid en prisokning pd 10 % for en overfart frin hamnen i Marseille
fortfarande skulle vara rationellt ur ekonomisk synvinkel for de allra flesta transportérer att fortsitta att resa via
hamnen i Marseille. I genomsnitt skulle endast 4,7 % av transportorerna gynnas av att byta till hamnen i Toulon. I
Deloitte-rapporten dras slutsatsen att uppskattningen att 80 % av efterfrdgan pé transporter av bogserad gods i
Marseille ar bunden ar konservativ.

(*)I Deloitte-rapporten hinvisas till kartor frdn webbplatsen Upply (ett foretag som specialiserar sig pd godstransporter, sarskilt
vagtransporter) fran den 4 juli 2019, som finns pa market-insights.upply.com/en/the-real-map-of-the-major-hinterlands-for-container-
shipping (besokt 18.10.2024), och fran Marseilles stadsplaneringsbyré fran rapporten Logistics in the PACA Region — Diagnostics and
Challenges (januari 2019), som finns pa https://doc.agam.org/doc_num.php?explnum_id=9580 (s. 16) (besokt 18.10.2024).

(*'9) La Méridionale hanvisar i) till rapporten fran Marseilles stadsplaneringsbyrd La logistique en région PACA — Diagnostic et enjeux (januari
2019), som finns pd https://doc.agam.org/doc_num.php?explnum_id=9580 (besokt den 18 oktober 2024) och ii) till en studie frin
den 18 juni 2020 som genomforts av en konsult pd uppdrag av industri- och handelskammaren i Var, som en del av ett uppdrag att
studera energiflddena i hamnarna runt Toulonbukten och dess inlandsomrdden, som visar att upptagningsomradet for hamnen i
Toulon i4r begrinsat till omrddet mellan stiderna Bandol, Signes och Hyéres (studien finns pd 0acf6059-3e3-bele-
1214-59847ece5a39 (interreg-maritime.eu) (besokt 18.10.2024). Enligt La Méridionale visar siffran pd s. 5 i den andra studien tydligt
att upptagningsomradet for hamnen i Toulon endast omfattar de tre huvudsakliga foretagsparkerna i nirheten av hamnen, nimligen
foretagsparken Signes, foretagsknutpunkten Toulon West och foretagsparken Toulon East.

(*"!) Enligt Deloitte-rapporten ar ett koncentrerat logistikomrade ett omride dir varje komponentlager eller logistikplattform p& mer dn
5000 m? ligger mindre n tvé kilometer frén ett annat. Varje logistikomrdde omfattar minst tre lager eller logistikplattformar pd mer
dn 5000 m*.

(*'?) Enligt Deloitte-rapporten ir ett utvidgat logistikomréde ett omrade ddr varje lager eller logistikplattform p& mer dn 5000 m? ligger
mindre dn sex kilometer frdn ett annat. Varje logistikomréde omfattar minst tre lager eller logistikplattformar pd mer dn 5 000 m2

(*") Atlas 6ver lager och logistikomrdden i Frankrike 2015, finns pé: https:/fwww.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/atlas-des-
entrepots-et-des-aires-logistiques-en-france-en-2015 (besokt 18.10.2024).

(*'*) Deloitte-rapporten hanvisar till uppgifter frin den nationella vigkommittén for 2019, enligt vilka den &rliga kostnaden for en
langdistanslastbil pa 40 ton r 1,13 euro/km. Detta inkluderar kostnaden for en forare, kostnaden for att dga och finansiera fordonet,
kostnaden for bransle, dick, underhall, vigtullar och vinjetter samt forsakringskostnader och fordonsskatter.
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5.3.1.1.2 Frankrike gjorde en korrekt analys av marknadsmisslyckandet

5.3.1.1.2.1 Corsica Ferries privata utbud i avsaknad av trafikavtal 4r inte trovardigt

La Méridionale anser att de franska myndigheterna gjorde en korrekt analys av det marknadsmisslyckande som
kinnetecknar behovet av en allmin sjotransporttjanst mellan Korsika och hamnen i Marseille.

I detta avseende papekar bolaget att det erbjudande som Corsica Ferries limnade under operatorssamradet inte
kunde betraktas som trovirdigt eftersom den kapacitet som Corsica Ferries skulle sitta in i avsaknad av trafikavtal
inte var forenlig med kapaciteten i hamnen i Toulon. Enligt Deloitte-rapporten baserades den kapacitet som
Corsica Ferries angav i avsaknad av ett trafikavtal (**) pd en beldggningsgrad pd 539 % i hamnen i Toulon under
perioden 2023-2028 (*), dvs. en godsvolym som 4r mer dn fem génger storre 4n hamnens nuvarande kapacitet.

5.3.1.1.2.2 La Méridoniales lansering av rutten Toulon-ile-Rousse 2024 inom ramen for systemet for allmin
trafikplikt paverkar inte slutsatsen om forekomsten av ett marknadsmisslyckande

La Méridionale uppger att man 2024 lanserade en ny rutt mellan Toulon och Livorno (Italien) med anlép i fle-
Rousse. Bolaget papekar dock att detta initiativ inte p& ndgot sitt paverkar de franska myndigheternas slutsatser
om férekomsten av ett marknadsmisslyckande som motiverar att trafikavtalen ingicks.

La Méridionale upprepar att det enligt det system for allmén trafikplikt som giller mellan Korsika och det franska
fastlandet stdr bolaget fritt att erbjuda nya tjdnster vid sidan av trafikavtalen. I detta avseende pdpekar bolaget att
fordndringen i dess dgarstruktur och ledning frén juni 2023 ledde till att det tog fram en ny affirsstrategi med en
oppning mot internationella rutter. Den nya rutten till Italien uppfyller direkt detta mal.

For det forsta uppger La Méridionale att denna rutt endast omfattar passagerartransport och framst riktar sig till
turister. Den omfattar sdledes inte transport av gods eller medicinska passagerare.

For det andra uppger La Méridionale att driftsredovisningen for rutten Toulon—ile-Rousse och for fartyget Kalliste
som anvinds pd denna rutt fors separat frin redovisningen for rutterna Marseille-Ajaccio och Marseille—Porto-
Vecchio som drivs inom ramen for trafikavtalen, vilket sdkerstdller att det inte forekommer ndgra
korssubventioner nir det giller fartygens avskrivningar och driftskostnader.

[ detta avseende tillbakavisar La Méridionale Corsica Ferries kritik i skdl 216 i beslutet att inleda forfarandet mot
Corsica Lineas anvindning av fartyget Kalliste, som skulle ha kunnat hindra La Méridionale frén att fullgora sina
skyldigheter enligt trafikavtalen.

La Méridionale forklarar att Kalliste visserligen anvindes av Corsica Linea i juli och augusti 2023, men att detta
berodde pé den exceptionella situationen med en brand pé ett av Corsica Lineas fartyg (Monte d’Oro), som
innebar att fartyget var ur drift i flera manader, varefter Corsica Linea uttryckligen frigade La Méridionale om det
var mojligt att chartra Kalliste for att tillfalligt trafikera dess rutter.

La Méridionale uppger dessutom att Kalliste visserligen i bilaga 2 till trafikavtalen (tjansteprogrammet) avsitts for
del 3 (Marseille-Porto-Vecchio) och att de preliminira driftsredovisningarna (bilaga 9 till trafikavtalen) baseras pa
detta, men att det dr mojligt att sdtta in fartyget pd andra rutter enligt den mekanism for ersittning av fartyg som
faststalls i artikel 20 i trafikavtalen eller genomfora en ytterligare tur- och returresa enligt de franska
myndigheternas beslut.

(*) Enligt Deloitte-rapporten uppgav Corsica Ferries att man i avsaknad av ett trafikavtal skulle 6ka verksamheten i Toulon avsevart fran i
genomsnitt 397 112 16pmeter per dr under perioden 2016-2019 till i genomsnitt 2 675 288 lopmeter per ar under perioden
2023-2028, dvs. oka utbudet med 574 %.

(*') I Deloitte-rapporten berdknas denna beldggningsgrad pa grundval av det arliga genomsnittet i [opmeter som transporterats av Corsica
Ferries mellan 2016 och 2019 (397 112 16pmeter), vilket motsvarar en aktuell beldggningsgrad pd 80 % f6r hamnen i Toulon enligt
industri- och handelskammaren i Var, och det drliga genomsnitt som Corsica Ferries har angett mellan 2023 och 2028 (2 675 288
lopmeter), vilket motsvarar en beldggningsgrad pa 539 % for hamnen i Toulon.
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5.3.1.1.3 De franska myndigheterna faststillde en proportionerlig allmén trafikplikt

5.3.1.1.3.1 Minimikapacitetskraven for godstransport dr proportionerliga i forhéllande till det behov av
allmdn trafik som faststillts

(606) La Méridionale bestrider kommissionens prelimindra stindpunkt att minimikapaciteten for godstransport
faststalldes i trafikavtalen pé ett sddant sdtt att den allminna trafiken ndr som helst skulle kunna tillgodose den
maximala efterfrdgetoppen enligt historiska uppgifter.

(607)  La Méridionale forklarar att de franska myndigheterna faststillde den minimikapacitet som kravs for godstrafiken
pa grundval av genomsnittet per overfart i juli 2030, vilket dr hogre dn genomsnittet per verfart under de dvriga
mdnaderna 2030. Med tanke pd skillnaderna i trafik beroende pa veckodag och manad ricker detta ménatliga
genomsnitt inte for att vid alla tidpunkter kunna tillgodose den hogsta observerade efterfrigetoppen. Enligt La
Méridionale omfattar det médnatliga genomsnittet i juli 2030, liksom de andra ménatliga genomsnitten, overfarter
dir efterfragan 6verstiger den valda minimikapaciteten.

(608)  La Méridionale betonar i detta avseende att analysen av godsvolymerna pa fartyg under 2021 och 2022 pé de
rutter som trafikeras av La Méridionale visar att den minimikapacitet som faststills i trafikavtalen for
godstransport inte dr 6verdriven, eftersom den Gverskreds pd en betydande andel av Gverfarterna (V). Analyser
per manad och dag visar att minimikapaciteten regelbundet Gverskreds varje manad under ret och varje dag i
veckan under 2021 och 2022. Kapaciteten i trafikavtalen kan dérfor inte anses vara oproportionerlig.

(609)  Slutligen forklarar La Méridionale att faststillandet av minimikapaciteten till den nivd som berdknats for juli 2030
ar forenligt med de begrinsningar som bolagen stdr infor nar det géller forvaltningen av sin flotta. Det var dirfor
inte mojligt att faststdlla minimikapaciteten pd manadsbasis eller ens pd drsbasis, med tanke pé de ekonomiska
begrinsningarna nir det giller flottforvaltning och avskrivningstiderna for fartyg. La Méridionale forklarar att det
med tanke pd fartygens virde dr svért for operatorerna att byta fartyg under avtalets 16ptid, bade ur ekonomisk och
operativ synvinkel. Daremot gor den allminna trafikplikt som faststills i trafikavtalen det mojligt att ta fartyg i
drift som kan tillhandahélla den allménna trafiken under hela avtalets 16ptid och hantera efterfrigetopparna.

5.3.1.1.3.2 Minimikapacitetskraven for antalet transporterade forare per oGverfart stdr i proportion till
behovet av allmén trafik

(610) La Méridionale hédvdar att minimikapaciteten for transport av forare som anges i trafikavtalen inte &r
oproportionerlig, i motsats till vad Corsica Ferries havdar i sitt klagomal.

(611)  Pé grundval av de uppgifter som La Méridionale limnade bedomdes i Deloitte-rapporten det faktiska antalet forare
som foljde med sitt gods pd La Méridonales fartyg under 2021 och 2022. I rapporten faststills att den
minimikapacitet som anges i trafikavtalen for antalet forare inte dr Gverdriven, eftersom den redan Gverskreds
eller uppndddes pa en betydande andel av 6verfarterna under 2021 och 2022 (*¥).

5.3.1.2 Trafikavtalen uppfyller det fjarde Altmarkkriteriet

(612)  For det forsta pastar La Méridionale att kriterierna for tilldelning av avtalen inte paverkade Frankrikes mojlighet att
vilja den anbudssokande som kunde tillhandahédlla tjinsten till den ldgsta kostnaden for det allminna. La
Méridionale anser att Corsica Linea och La Méridionale limnade konkurrerande anbud pa rutterna Porto-Vecchio
(del 3) och Propriano (del 4). I bada fallen accepterade de franska myndigheterna det lidgsta anbudet.

(*'”) Deloitte-rapporten visar att ndstan en tredjedel av de dverfarter som La Méridionale genomf6rde mellan Marseille och Ajaccio under
2021 redan 6verskred den minimikapacitet for godstransport som faststills i trafikavtalen. Ar 2022 var detta fallet for 40 % av de
overfarter som La Méridionale genomforde mellan Marseille och Ajaccio.

(*'%) Enligt Deloitte-rapporten uppnéddes eller 6verskreds den minimikapacitet for forare som transporterar bogserat gods som faststills i
trafikavtalen pa 40 % av de 6verfarter som La Méridionale genomforde 2021 och 43 % 2022 mellan Marseille och Ajaccio.
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For det andra uppger La Méridionale att tre rederier (Corsica Ferries, Corsica Linea och La Méridionale) svarade pd
operatorssamradet och att antalet anbudssokande (tvé) dirmed Gverensstimde med antalet svar pd operators-
samradet. Den omstandigheten att inga andra rederier ansokte tyder dessutom pé att det saknas intresse pd
marknaden for rutter med ldg lonsamhet, sdsom rutterna till Korsika.

5.3.2 Trafikavtalen dr forenliga med beslutet om tjdnster av allmant ekonomiskt intresse
5.3.2.1 Beslutet om tjidnster av allmidnt ekonomiskt intresse dr tillimpligt pa
trafikavtalen

La Méridionale bestrider kommissionens prelimindra standpunkt att beslutet om tjinster av allmint ekonomiskt
intresse endast ar tillimpligt pd rutter avsedda for passagerartransport, med undantag for alla andra
sjotransporttjdnster (sirskilt godstransport). Bolaget anser for det forsta att det i beslutet om tjanster av allmint
ekonomiskt intresse inte preciseras att det inte ar tillimpligt pd kombinerade tjinster och att kommissionen inte
kan gora en sadan restriktiv tolkning. For det andra anser bolaget att en sddan tolkning i alla hdndelser r forenlig
med kommissionens beslutspraxis (**).

5.3.2.2 Trafikavtalen dr forenliga med beslutet om tjdnster av allmidnt ekonomiskt
intresse

La Méridionale anser att trafikavtalen dr forenliga med artikel 4 i beslutet om tjinster av allméint ekonomiskt
intresse: bolaget papekar att det i det aktuella fallet verkligen ror sig om en tilldelning som uppfyller alla krav i
den artikeln, vilket kommissionen konstaterar i skdl 275 och f6ljande skal i beslutet att inleda forfarandet (**°).
Bolaget pdpekar ocksé att varaktigheten for trafikavtalen dr mindre 4n tio 4r, i enlighet med beslutet om tjanster
av allmint ekonomiskt intresse.

La Méridionale anser ocksa att trafikavtalen ar forenliga med artiklarna 5 och 6 i beslutet om tjdnster av allmint
ekonomiskt intresse mot bakgrund av att metoderna for att berdkna ersittningen och kontrollera att det inte
forekommer ndgon 6verkompensation faststills i avtalen i frdga, vilket kommissionen konstaterar i beslutet att
inleda forfarandet (skilen 345-377).

Slutligen anser La Méridionale att trafikavtalen uppfyller villkoren i artikel 7 i beslutet om tjanster av allmant
ekonomiskt intresse, eftersom de franska myndigheterna har offentliggjort all information som krévs enligt den
artikeln.

5.3.3 Trafikavtalen dr forenliga med rambestammelserna om tjdnster av allmdnt ekonomiskt intresse

La Méridionale anser att dtgdrderna under alla omstindigheter r forenliga med rambestimmelserna om tjanster
av allmint ekonomiskt intresse. Bolaget limnade synpunkter pd tvd punkter: uppdragets varaktighet och
trafikavtalens 6verensstimmelse med EU-rdtten om koncessioner.

5.3.3.1 Trafikavtalens varaktighet dr forenlig med rambestimmelserna om tjdnster av
allmint ekonomiskt intresse

La Méridionale anser att trafikavtalens varaktighet pa sju dr dr forenlig med de normer som faststalls i EU-rétten. La
Méridionale anser att denna period ar rimlig och motiverad med hinsyn till de investeringar som gjorts eller
kommer att goras for att fullgora trafikavtalen, sirskilt med avseende pd avskrivningskostnaderna for de fartyg
som sitts in och kostnaderna for ytterligare utrustning eller for att uppfylla miljokraven. I detta avseende hanvisar
bolaget till kommissionens beslutspraxis nir det giller avtal om allminna sjétransporttjdnster i Italien (**!) och
Norge (***) med en varaktighet pé ndra eller mer én tio r.

(*%) La Méridionale hanvisar till beslut punkt 484 ff.

(*) La Méridionale noterar i detta avseende att det i artikel 2 i trafikavtalen uttryckligen hinvisas till beslutet om tjanster av allmant
ekonomiskt intresse.

(*') Kommissionens beslut (EU) 2022/448 av den 17 juni 2021 om de dtgirder SA.32014, SA.32015, SA.32016 (2011/C) (ex 2011/NN)
som Italien har genomfort till formdn for Siremar och dess forvirvare Societa Navigazione Siciliana [delgivet med nr C(2022) 4268]
(EUT L 97, 24.3.2022, s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2022/448/0j).

(**?) Se fotnot 141.
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5.3.3.2 Trafikavtalen dr forenliga med unionsritten om offentlig upphandling

5.3.3.2.1 Den tid som f6rflot mellan datumet for tilldelningen av trafikavtalen och startdatumet for
tjdnsterna hade ingen avskirmande effekt

(620)  La Méridionale anser att den korta perioden mellan datumet for tilldelningen av trafikavtalen och startdatumet for
tjdnsterna inte medforde ndgra svarigheter enligt EU-rdtten om koncessioner.

(621)  For det forsta anser bolaget att omstindigheterna skiljer sig frin dem som avses i SNCM Il-domen, som
kommissionen ndmner i sitt beslut att inleda forfarandet. Enligt La Méridionale informerades eventuella
anbudssokande om att de tjanster som omfattades av trafikavtalen skulle inledas den 1 januari 2023 i den
offentliga anbudsinfordran som offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning den 6 maj 2022. Eventuella
anbudssokande informerades saledes dtta manader i forvig om startdatumet f6r de aktuella tjansterna. Dessutom
hade det tillkinnagetts att trafikavtalen skulle trada i kraft den 1 januari 2023 nir de franska myndigheterna
inledde operatorssamradet den 22 januari 2022, vilket Corsica Ferries svarade pd, dvs. ndstan ett dr tidigare.

(622)  For det andra pipekar La Méridionale att det i de anbudsregler som offentliggjordes den 6 maj 2022 angavs att
anbudssokande skulle limna in sina ans6kningar och anbud senast den 25 juli 2022 och att eventuella
forhandlingsmoten prelimindrt skulle inledas i augusti 2022. Med tanke pa de fasta tidsfristerna for forhandlingar
och tilldelning av avtal som 4r sd komplexa som trafikavtalen i friga informerades alla berérda ekonomiska
aktorer sledes frdn borjan om att det skulle gd ungefir tva till tre mdnader, mellan hosten 2022 och den
1 januari 2023, mellan tilldelningen av trafikavtalen och ikrafttridandet av dem. En sddan period var tillricklig
for att alla intresserade ekonomiska aktorer skulle kunna ta sin flotta ur drift och omplacera den.

(623) I detta avseende hdvdar La Méridionale att Corsica Ferries pastdende om att bokningar inom sjotransport mdste
goras minst sex manader i forvdg dr ogrundat. Bolaget uppger att inom godstransport (som ér det huvudsakliga
syftet med trafikavtalen) gors bokningar i praktiken ndgra dagar i forvdg, medan passagerartransporttjansterna
inleds under ldgsdsong, nir trafiken 4r mindre intensiv (den 1 januari).

(624)  For det tredje, eftersom de franska myndigheterna visste att endast Corsica Linea och La Méridionale hade ansokt
om att delta i anbudsforfarandet ndr tidsfristen for att limna in anbud lopte ut (den 25 juli 2022) kunde de, utan
att bryta mot koncessionsdirektivet, besluta att forlinga forhandlingstiden och forkorta perioden mellan
tilldelningen av trafikavtalen och ikrafttradandet av dessa. Eftersom Corsica Ferries inte limnade nigot anbud pé
trafikavtalen av skil som hade att gora med bristande tydlighet i de tekniska kraven (och inte pd grund av den
korta tidsperioden mellan tilldelningen och ikrafttradandet) kunde den faktiska lingden pé forhandlingsfasen inte
anses bryta mot koncessionsdirektivet.

5.3.3.2.2 Minimikraven omfattade inte flexibla och ytterligare tur- och returresor

(625)  La Méridionale upprepar att minimikraven enligt artikel 37 i koncessionsdirektivet faststilldes i artikel 2.4 i
anbudsreglerna. Enligt La Méridionale var det visserligen nodvindigt att hinvisa till bilaga 1 till trafikavtalen for
att forstd den exakta omfattningen av vissa av minimikraven, men bilaga 1 var inte i sin helhet ett minimikrav.

(626)  Enligt La Méridionale leder denna slutsats till foljande konstateranden.

(627)  Nar det giller de ytterligare tur- och returresorna konstaterar La Méridionale forst och framst att de inte omnamns
i artikel 2.4 i anbudsreglerna. Endast tidtabeller och turtdthet behandlas. Dessutom framstlls de ytterligare tur-
och returresorna i bilaga 1 till trafikavtalen endast som en mojlighet, vars genomforande overléts till de franska
myndigheterna. Dessa hidnvisningar ger ddrfor ingen information om tidtabellerna” for de ytterligare tur- och
returresorna eller deras "turtithet” i den mening som avses i det minimikrav som strikt anges i artikel 2.4 i
anbudsreglerna.

(628)  Nar det giller de flexibla tur- och returresorna konstaterar La Méridionale att de varken omnimns i artikel 2.4 i
anbudsreglerna eller i bilaga 1.
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(629)

(630)

(631)

(632)

(633)

(634)

(635)

(636)

(637)

Enligt La Méridionale foljer det av detta att de flexibla och ytterligare tur- och returresorna inte var en del av
trafikavtalens minimikrav.

5.3.3.2.3 De flexibla och ytterligare tur- och returresorna ir forenliga med principerna om likabehandling,
icke-diskriminering och 6ppenhet

Nir det giller de flexibla tur- och returresorna papekar La Méridionale att det inte ror sig om ytterligare tur- och
returresor som laggs till minimiantalet tur- och returresor per dr. Det enda syftet med dessa tur- och returresor ar
att optimera trafiken pad ett begrinsat och ad hoc-baserat sitt. Framfor allt havdar La Méridionale att det 4r de
franska myndigheterna som avgér om dessa tur- och returresor ska genomforas, under forutsittning att artikel 17
i trafikavtalen f6ljs. Slutligen papekar La Méridionale att en tur- och returresa skjuts upp av den tekniska kommitté
som inrdttats for detta dndamal, i syfte att flytta den till ett datum som tillgodoser bide de verkliga behoven av
allmén trafik och tar hinsyn till operatorens begransningar.

Nir det giller de ytterligare tur- och returresorna havdar La Méridionale att sédana resor ocksa ar ett alternativ som
den upphandlande myndigheten kan vilja att utnyttja vid en efterfrigetopp pa sjotransport av gods som inte kan
hanteras genom de planerade tur- och returresorna. Enligt La Méridionale dr detta ett flexibelt instrument i
trafikavtalen som gor det mojligt att anpassa den allménna trafiken till anvdndarnas faktiska efterfrigan under en
period pd 7-8 &r. Dessutom dr antalet ytterligare tur- och returresor strikt begransat och genomférandet av dem
regleras av artikel 18 i trafikavtalen, som forblev oforandrad i slutet av forfarandet for tilldelning av trafikavtalen.

Det fanns inga beldgg for Corsica Ferries antagande att operatoren behovde hélla reservfartyg i stindig beredskap
som kunde sittas in nir som helst for att genomfora ytterligare eller flexibla tur- och returresor. La Méridionale
papekar i detta avseende att bilaga 1 till trafikavtalen for 2021-2022 (som Corsica Ferries hade ansokt om) redan
inneholl denna mekanism for ytterligare tur- och returresor, i nistan samma termer, pa rutterna Ajaccio, Bastia
och fle-Rousse. Enligt dessa avtal genomfordes dock aldrig de ytterligare tur- och returresorna pa de villkor som
Corsica Ferries hivdar (dvs. genom att begira flera fartyg samtidigt). Corsica Ferries méste ddrfor ha vetat att det
inte var ekonomiskt eller operativt meningsfullt att ha reservfartyg i permanent beredskap.

5.3.3.2.4 La Méridionales anbud f6ljde anbudsreglerna

For det forsta konstaterar La Méridionale att dess slutliga anbud inte inneholl nigra dndringar av bilaga 1 eller
artiklarna 16 och 17 i utkasten till trafikavtal ndr det galler flexibla och ytterligare tur- och returresor. Bilaga 1,
som limnades in till stod for La Méridonales slutliga anbud for del 1, inneholl endast ett forslag till placering av
ytterligare tur- och returresor, baserat pa bolagets kunskap om sjotransporttjinster.

For det andra anser La Méridionale, nir det giller fartygens transportkapacitet (i friga om passagerare och gods), att
kapaciteten hos de fartyg som bolaget avsatte for de olika delarna uppfyllde minimikapacitetskraven for transport
av gods och passagerare. La Méridionale hdvdar ocksd att alla dess fartyg uppfyller minimiantalet hytter for
personer med nedsatt rorlighet.

5.4 Synpunkter frin Stef-koncernen

Stef och dess dotterbolag (som tillsammans bildar Stef-koncernen) 4r huvudsakligen verksamma inom omrédet
temperaturreglerade godstransporter pd vig, logistiktjanster for farskvaror och kylvaror samt industriell
forpackning av jordbruksbaserade livsmedelsprodukter.

[ sina synpunkter forklarar Stef-koncernen att Stef var ensam aktiedgare i La Méridionale mellan 2009 och den
31 maj 2023, da Stef sélde La Méridionale till CMA CGM. Stef var sdledes La Méridoniales enda aktiedgare nér tvd
av de ifrdgavarande dtgirderna beviljades La Méridionale av Frankrike.

[ sina synpunkter upprepar Stef-koncernen i sin helhet innehéllet i de synpunkter som limnats av La Méridionale.
Stef-koncernen lagger inte fram ndgra fakta eller argument utéver dem som redan lagts fram av La Méridionale.
Stef-koncernens synpunkter bor darfor forstds som identiska med La Méridoniales synpunkter, som redan
presenterats i avsnitt 5.3.
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6. FRANKRIKES KOMMENTARER AVSEENDE SYNPUNKTERNA FRAN BERORDA PARTER

(638)  De franska myndigheterna inkom med sina kommentarer avseende Corsica Ferries synpunkter genom skrivelser
av den 25 juni och den 11 juli 2024. Kommentarerna giller bedémningen av férekomsten av ett behov av allmin
trafik och efterlevnaden av koncessionsdirektivet.

6.1 Kommentarer avseende féorekomsten av ett behov av allmin trafik

6.1.1 De offentliga samrdden var inte partiska

(639)  De franska myndigheterna uppger inledningsvis att den metod som anvindes for att faststilla behovet av allméin
trafik var forenlig med principerna i cabotageférordningen (*?) och dess tolkningsmeddelande frin 2014
(tolkningsmeddelandet (**%)). De tilldgger att de kriterier som faststillts av tribunalen i SNCM I-domen och SNCM
[I-domen (*%) ocksa beaktades.

(640) I motsats till vad Corsica Ferries hidvdar (skdlen 399-403) konstaterar de franska myndigheterna att
anviandarsamradet inte var partiskt. De pdpekar att samrddet offentliggjordes i stor utstrickning for allménheten.
De pédpekar ocksd att resultaten av samrddet visar att hamnarna i Marseille och Toulon ér helt utbytbara ur
passagerarsynpunkt (bosatta pd Korsika och icke-bosatta), vilket Corsica Ferries hivdar. De pépekar i alla
hindelser att operatorssamradet var en av flera metoder for att faststilla efterfrdgan fran anvindarna.

(641) I motsats till vad Corsica Ferries hivdar (skdlen 455-468) priglades inte heller operatorssamradet av ndgon
metodologisk snedvridning. Frankrike pdpekar att detta samrdd ocksa fick stor publicitet och var 6ppet for alla
intresserade operatorer. De franska myndigheterna uppger att Corsica Ferries svar analyserades i detalj for att
sikerstdlla att det var vilgrundat och relevant. Nir det giller Corsica Ferries kritik mot avsaknaden av en
definition av territoriell kontinuitet uppger de franska myndigheterna att anbudshandlingarna for operatorerna
omfattade ett kompletterande dokument som beskrev den rittsliga organisationen av sjotransport av passagerare
och gods, och som i sin helhet dtergav den franska lagstiftningen om territoriell kontinuitet.

6.1.2 Frankrike faststillde pa ett korrekt sdtt den kvalitativa efterfragan fran anvindarna
6.1.2.1 Frankrike faststillde pé& ett korrekt sidtt den kvalitativa efterfrdgan frdn

medicinska passagerare

(642)  For det forsta avvisar de franska myndigheterna Corsica Ferries argument att det endast finns ett behov av allmén
trafik for medicinska passagerare som har ratt till ersittning fran sjukforsikringssystemet. De papekar att Gecodia-
rapporten tydligt visar att vissa medicinska passagerare specifikt anvinder sjétransport och att det finns en specifik
koppling till hamnen i Marseille.

(643)  De franska myndigheterna tillbakavisar ocksd Corsica Ferries argument att det inte finns ndgra rittsliga eller
regleringsmassiga begrinsningar som gor att ersittningen for transportkostnader dr beroende av avstdndet mellan
ankomsthamnen och vérdinrittningen. De pépekar att ersdttningen utgdr pd grundval av den kortaste strickan
fran hamnen i Marseille till vardinrattningen, i enlighet med artikel R. 322-10-5 i socialforsikringslagen.

(644)  De franska myndigheterna havdar i alla handelser att villkoren f6r landtransport av medicinska patienter inte 4r
desamma i Marseille och Toulon. Frankrike pdpekar att medicinska patienter transporteras for sjukhusvistelse och
ddrmed sammanhidngande konsultationer, som 4ger rum samma dag som patienten anldnder till fastlandet, och att
det ror sig om potentiellt skora personer med schemalagda besok (ldkarbesok) som méste genomforas. Foljaktligen
skulle en extra resa pd ndstan en timme fran Toulon till vardinrittningarna i Marseille kunna forsvara resan
ytterligare for medicinska passagerare med tanke péd de risker som hinger samman med trafikstockningar och
forsenade tag eller bussar samt de betydande kostnader som detta kan medféra (6vernattningar pé hotell,
taxikostnader).

(*¥) Artikel 4 i cabotageforordningen.

(**¥) Meddelande frdn kommissionen om tolkningen av radets forordning (EEG) nr 3577/92 om tillimpning av principen om frihet att
tillhandahalla tjinster pd sjotransportomradet inom medlemsstaterna (cabotage), COM(2014) 232 final, 22.4.2014.

(**) Domar av den 1 mars 2017, SNCM I och SNCM II, ibidem.
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(645)

(646)

(647)

(648)

(649)

(650)

(651)

(652)

6.1.2.2 Frankrike faststillde pad ett korrekt sdtt den kvalitativa efterfrigan pa
transporter av bogserat gods

For det forsta hivdar de franska myndigheterna att Corsica Ferries, genom att pastd att kommissionen baserade sin
bedémning av utbytbarheten mellan hamnarna i Marseille och Toulon nir det giller transporter av bogserat gods
enbart pd Gverbelastningen i hamnen i Toulon och pa resultaten av det offentliga anvindarsamrddet, gor en
godtycklig och delvis begrinsad tolkning av den metod som anvints.

Nar det giller frigan om att det inte finns nigon risk for overbelastning av hamnen i Toulon nir det giller
transporter av bogserat gods (skilen 436—438) papekar de franska myndigheterna forst och fraimst att svaret fran
industri- och handelskammaren i Var tydligt visar att hamnen i Toulon har begrinsad kapacitet. I sina
kommentarer limnade de franska myndigheterna ytterligare information om 6verbelastningen i hamnen i
Toulon. Om den dagliga trafiken pd rutterna mellan Marseille och Ajaccio/Bastia skulle flyttas till hamnen i
Toulon bedomer de att efterfrdgan skulle Gverstiga hamnens kapacitet 177 av 365 dagar dr 2029 (*9).

Niar det giller anvindarsamradet om godstransporter och de argument som Corsica Ferries framfort i detta
avseende (skilen 439-443), i synnerhet nir det giller relevansen av den information som erhéllits frin samradet,
upprepar de franska myndigheterna att ett anvindarsamrad ar ett giltigt underlag enligt rambestimmelserna for
tjanster av allmant ekonomiskt intresse.

For det andra konstaterar de franska myndigheterna forst och frimst att Corsica Ferries inte bestrider de extra
vigkostnader som transportorerna dsamkas genom att byta fran Marseille till Toulon (skdl 443) och att samtliga
analyser som Corsica Ferries, Corsica Linea och La Méridionale limnat in bekriftar att logistikbaserna framst
ligger runt Marseille och i Rhonedalen.

De franska myndigheterna limnar ocksé en uppdaterad kvantitativ bedomning av merkostnaden med hjilp av den
senaste referensen (december 2023) om produktionskostnader som beriknats av den nationella vigkommittén.
Enligt de franska myndigheterna bekriftar denna bedomning att det uppstér en merkostnad pé cirka 40 % for en
resa via hamnen i Toulon i stallet {6r hamnen i Marseille for en transportor vars logistikbas ligger nira Marseille.

Frankrike padpekar ocksa att BRG:s andra studie som Corsica Ferries lamnat in (se skil 443), som omfattar en
analys av merkostnaderna for vigtransporter, innehéller ett antal metodologiska fel. For det forsta utgdr man i
studien frdn en referens pd 12 l6pmeter, trots att en standardlastbil med sldp (dragfordon + slapvagn) ar ndra 17
lopmeter. For det andra anvinder man i studien en sjotransportavgift for Toulon som motsvarar avgiften
exklusive skatt och hanteringskostnader, dvs. inte den avgift som faktiskt betalas. Slutligen tar studien inte hinsyn
till flera faktorer som Okar de extra vdgkostnaderna. Berdkningen baseras till exempel pé en extra vigstricka pd
60 km, trots att den dr mer 4n 70 km.

For det tredje, nir det giller bedomningen av graden av utbytbarhet avseende den specifika efterfragan pd
transporter av bogserat gods i hamnen i Marseille, betonar de franska myndigheterna, som svar till Corsica Ferries
(skilen 444-445), att det i den rapport fran oktober 2020 som Corsica Ferries hdnvisar till konstateras att den
bedémning av den geografiska omfattningen av marknaden for transporter av bogserat gods som gjorts inte
utesluter att det skulle kunna konstateras att det finns en viss utbytbarhet mellan fastlandshamnarna nar det giller
transport av bogserat gods om mer Gvertygande bevis for detta liggs fram, sdrskilt genom ett bredare offentligt
samrdd med avsindare och transportorer. I det aktuella fallet genomforde de franska myndigheterna dock bredare
offentliga samrdd, vilket innebar att slutsatserna i rapporten frdn oktober 2020 inte lingre ir relevanta.

Slutligen tillbakavisar de franska myndigheterna Corsica Ferries pastdende att hamnarna i Marseille och Toulon dr
helt utbytbara ur anvindarsynpunkt nir det giller att hantera transporter av bogserat gods med medféljande
forare (skil 449). For det forsta konstaterar de franska myndigheterna att Corsica Ferries inte lagger fram ndgra
bevis som motiverar denna étskillnad. De franska myndigheterna tilligger att denna étskillnad inte togs upp av
ndgra transportorer, sj6transportoperatorer eller hamnmyndigheter under de offentliga samraden.

(*%) Kapacitetstroskeln uppskattas till 80 lastbilar per dag under hela aret, utom i juli och augusti, da kapacitetstroskeln uppskattas till 40
lastbilar per dag pa grund av den 6kade trafiken med passagerare och ldtta fordon under sommarmanaderna.
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6.1.3 Frankrike faststillde pd ett korrekt sdtt den kvantitativa efterfragan fran anvindarna
6.1.3.1 Frankrike kvantifierade pd ett korrekt sitt efterfrdgan frdn medicinska
passagerare

(653) I motsats till vad Corsica Ferries havdar (skilen 428-431) pdpekar de franska myndigheterna att en andel pa 10 %
for sj6transporter av medicinska skdl mellan Korsika och fastlandet ar en forsiktig uppskattning.

6.1.3.2 Frankrike kvantifierade pd ett korrekt sdtt efterfrigan pd transporter av
bogserat och icke-bogserat gods

(654)  Enligt Frankrike hdvdar Corsica Ferries att en enda tillvixttakt pd 2,3 % per ar for alla rutter som omfattas av
trafikavtalen dr resultatet av en Overskattning av efterfrdgan pd godstransporter och dirmed pé transporter av
forare kopplade till bogserat gods (skdlen 453-454). De franska myndigheterna svarar att den prognostiserade
efterfrigan pd godstransporter bygger pa historiska uppgifter (2010-2019). Dessa uppgifter ar tillrackligt
omfattande for att ta hinsyn till perioder av nedgdng och mer dynamiska perioder i den korsikanska ekonomin.

(655) De franska myndigheterna pdpekar att Korsika mellan 2010 och 2019 genomgick tvd perioder av tillvixt
(2010-2012 och 2016-2018) och tvd perioder av stagnation (2013-2015 och 2019), och att godstrans-
portflodena dterspeglar dessa variationer. De franska myndigheterna anger ocksa att den referens som anvénts ar
en total okning av godstrafiken mellan Korsika och det franska fastlandet. Slutligen noterar de franska
myndigheterna att uppgifter frin det regionala direktoratet for miljo, planering och bostdder visar en okning av
trafiken i alla hamnar mellan 2000 och 2019, med fluktuationer som overensstimmer med den ekonomiska
tillvaxten. De franska myndigheterna drar dirfor slutsatsen att Corsica Ferries slutsatser dr ogrundade och att den
prognostiserade efterfragan pa godstransporter ar forsiktig och konservativ.

6.1.4 Frankrike faststillde pd ett korrekt sitt marknadsmisslyckandet

(656) I motsats till vad Corsica Ferries hiavdar (skilen 455-468) papekar de franska myndigheterna att man haft ett
framatblickande forhéllningssitt genom att gora en kontrafaktisk bedomning av det privata utbudet i avsaknad av
ett avtal om allman trafik mellan Korsika och Marseille.

(657)  Dessutom konstaterar de franska myndigheterna, p& grundval av de senaste observationerna av trafiken i
Medelhavet, att det finns liten potential for hamnen i Marseille att locka passagerare, sérskilt till och fran Korsikas
sekunddra hamnar. Till exempel berdknas trafiken med bogserat gods (icke-utbytbar i Marseille) r 2030 uppgé
till cirka 170 000 l6pmeter for Marseille-Bastia, 120 000 16pmeter for Marseille-Ajaccio och mindre dn 50 000
l6pmeter for sekundira hamnar, vilket dr langt under den trafik som registreras pa rutter som drivs pd den 6ppna
marknaden eller inom ramen for systemet for allmén trafikplikt pd andra oar i vdstra Medelhavet. Mer generellt
finns det enligt de franska myndigheterna ingen daglig rutt pd den 6ppna marknaden eller inom ramen for
systemet for allmén trafikplikt med en sé liten passagerar- och godsbas.

6.1.5 Frankrike valde ett instrument for offentligt ingripande som var nodvindigt och proportionerligt i
forhallande till behovet av allmdn trafik

(658)  For att visa att den minimikapacitet som ingdr i den allménna trafikplikten for godstransporter inte dr 6verskattad
hdnvisar de franska myndigheterna till sina synpunkter pé beslutet att inleda forfarandet (skdlen 358-361).

(659)  Dessutom pdpekar de franska myndigheterna att trafikuppgifterna for forare f6r 2023 visar att minimikapaciteten
for transport av forare regelbundet understiger antalet forare som faktiskt transporteras pd foljande antal
overfarter:

—  Ajaccio-Marseille: 199 overfarter.
—  Bastia—Marseille: 84 overfarter.
—  Tle-Rousse-Marseille: 176 dverfarter.

—  Porto-Vecchio—Marseille: 170 overfarter.

—  Propriano—Marseille: 118 overfarter.
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Slutligen papekar de franska myndigheterna att de ytterligare 6verfarterna inte 4r avsedda att hantera den allménna
trafiken, utan oregelbundna efterfrgetoppar.

6.2 Kommentarer avseende efterlevnaden av unionsritten om offentlig upphandling

6.2.1 Trafikavtalens varaktighet dr forenlig med koncessionsdirektivet

I motsats till Corsica Ferries pastdende (skdl 535) forklarar Frankrike att trafikavtalens varaktighet faststalldes i
enlighet med koncessionsdirektivet, med beaktande av de investeringar som de framtida uppdragstagarna skulle
gora, niamligen i de fartyg som behovdes for att bedriva sjotransporttjansten. Dessa kostnader omfattar
kapitalkostnaderna om uppdragstagaren dger sina fartyg eller leasingkostnaderna om uppdragstagaren leasar
fartygen. De franska myndigheterna anser darfor att varaktigheten 4r motiverad med hinsyn till
konkurrensmadlen, eftersom en kortare period skulle ha avskrickt operatorerna fran att limna anbud. De franska
myndigheterna anser ocksé att denna varaktighet uppfyller anpassningsmélen eftersom fartygen mdste anpassas
till standarderna, sarskilt ndr det giller reglerna om vixthusgasutslipp.

Nir det giller Corsica Ferries argument om bristande avkastning pd investeringar for den upphandlande
myndigheten vid koncessionens slut (skilen 536 och 537) anser Frankrike att detta pastdende inte stimmer med
hur koncessioner inom passagerar- och godstransport fungerar, eftersom driften av fartyg inte ingdr i en strategi
for avkastningsbara tillgdngar, eftersom en sddan overvigning inte har ndgot samband med trafikavtalens
varaktighet.

Nar det giller Corsica Ferries pastdende att ersittningen inte tar hansyn till fartygens restvirde vid avtalens slut
(skal 538) anser Frankrike att den ersittning som beviljas uppdragstagarna inte bor ta hansyn till detta vérde,
eftersom fartygen dar uppdragstagarnas egna tillgdngar och inte tillgdngar som dterlimnas kostnadsfritt och som
helt dgs av den regionala myndigheten eller transportorganet. Frankrike forklarar att i enlighet med artikel 34 i
trafikavtalen faststills investeringskostnaderna for fartygen pa grundval av den flotta som uppdragstagaren avsatt
for att trafikera de rutter som omfattas av trafikavtalen. Syftet med dessa investeringar, som ersitts av
transportorganet, dr att ticka de kostnader som uppdragstagaren &dragit sig — med avdrag for eventuella
subventioner och offentlig finansiering av dessa investeringar — motsvarande avskrivningar och/eller
leasingkostnader och/eller kostnaden for att chartra det fartyg som avsatts for tjansten.

Corsica Ferries ifragasitter dessutom relevansen av de exempel pd koncessioner med en varaktighet pd mer 4n fem
ar som de franska myndigheterna har limnat, sirskilt exemplet med den norska kusttrafiken (skal 539). Som svar
pa detta klargor Frankrike att detta exempel dr ytterst relevant, eftersom Eftas 6vervakningsmyndighet bekriftade
den sjudriga koncessionen for perioden 2012-2019 och forlingde den med tio dr for perioden 2021-2030.
Denna forlingning motiverades av fartygens livslingd, som vida verstiger tio ar.

Dessutom papekar de franska myndigheterna att Corsica Ferries redan i juni 2022 vickte talan vid forvaltnings-
domstolen i Bastia angdende trafikavtalens varaktighet, i samband med interimistiska tgirder fore avtalens
ingdende, och hivdade att den var oproportionerlig eftersom det inte planerades ndgra investeringar for
uppdragstagarna. Domstolen i Bastia avslog ansokan, och detta beslut bekriftades av hogsta forvaltnings-
domstolen, som inte bif6ll overklagandet.

Nir det slutligen giller de tekniska specifikationer som ska uppfyllas (fartygskapacitet, antal passagerare och antal
hytter for personer med nedsatt rorlighet) forklarar Frankrike att alla bolag som bedrev trafik till Korsika mellan
2015 och 2022 hade fartyg som var forenliga med de tekniska specifikationerna i de trafikavtalen. Corsica Ferries
dr ett av de storsta rederierna i Europa som bedriver trafik med fartyg med stor kapacitet (ro-pax-fartyg). Dess
totala kapacitet, bdde vad giller passagerare och gods, dr nira eller storre dn dess konkurrenters pa rutterna till
Korsika (t.ex. Moby Lines, Corsica Linea och La Méridionale).
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6.2.2 Invandningarna mot minimikravens omfattning saknar grund

(667) De franska myndigheterna pdpekar att det ar viktigt att gora en tydlig atskillnad mellan artikel 2.4 i
anbudsreglerna, som innehaller en uttommande och oforanderlig forteckning dver minimikrav, och bilaga 1 till
trafikavtalen, som fungerar som en Gvergripande teknisk referens och redogor for minimikapaciteten utan att for
den skull beteckna den som ett minimikrav. Bilaga 1 innehéller tekniska element vars karaktir beror pd om de
ingdr i artikel 2.4 i anbudsreglerna: om ett element nimns i den artikeln och sedan specificeras i bilaga 1,
forklarar Frankrike att det d& dr friga om ett minimikrav.

(668)  Frankrike noterar dessutom att forvaltningsdomstolen i Bastia, i samband med trafikavtalen for 2019-2020,
endast analyserade de krav som kunde kopplas till minimikraven: "Dessa tekniska krav, som avser fartygens transport-
kapacitet, dr en del av de minimikrav som anges i artikel 2.4 i anbudsreglerna” (19 mars 2019, nr 1900289). Enligt
Frankrike bekriftades detta resonemang av hogsta forvaltningsdomstolen i ett beslut av den 24 juni 2019: "Den
tekniska bilagan om tjdnster som anges i bilaga 1 till utkastet till avtal, som kraver minst fyrtio uttag for kylfordon for varje
overfart, maste, med hdansyn till villkoren i artikel 4.1 i anbudsreglerna, anses utgéra en del av anbudshandlingarna och
dirmed utgdra en forklaring av de minimikrav som ska uppfyllas. Genom detta avgirande begick domaren i forfarandet om
interimistiska dtgérder inte nagot rittsligt fel.” I motsats till vad Corsica Ferries hivdar ansdg hogsta forvaltnings-
domstolen enligt Frankrike inte att bilaga 1 i sin helhet utgjorde ndgot minimikrav.

(669) I samma anda upprepar de franska myndigheterna att bilaga 1 till trafikavtalen inte dndrades, vilket innebar att
varken minimikraven eller minimikapaciteten missforstods. Anbuden uppfyllde dirfér minimikraven och
minimikapaciteten i friga.

(670)  Nir det galler minimikravens tydlighet hidnvisar de franska myndigheterna till Bastia forvaltningsdomstols beslut
av den 20 juli 2022 (skil 274), i vilket domstolen drog slutsatsen att informationen om flexibla och ytterligare
tur- och returresor var tillracklig for att “gora det mdjligt for anbudsgivarna att bedoma omfattningen av
uppdragstagarnas skyldigheter och limna in ett anbud” (*%').

7. BEDOMNING AV ATGARDERNA

7.1 Forekomst av statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget

(671)  Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget ar stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket
slag det 4n &r, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, of6renligt med den inre marknaden i den utstrickning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

7.1.1 Forekomst av ett foretag

(672)  Enligt rddande rittspraxis (**) maste kommissionen forst avgora om tjinsteleverantrerna dr foretag enligt
artikel 107.1 i EUF-fordraget. Begreppet foretag omfattar varje enhet som bedriver ekonomisk verksamhet,
oavsett enhetens rittsliga form och oavsett hur den finansieras. Varje verksamhet som bestér i att erbjuda varor
och tjanster pd en marknad dr en ekonomisk verksamhet (**?).

(673)  Trafikavtalen avser tillhandahallande av sjotransporttjanster f6r gods och passagerare mellan Korsika och det
franska fastlandet mot ersittning som betalas ut till stodmottagarna inom ramen for dessa trafikavtal (Corsica
Linea och La Méridionale). Corsica Linea och La Méridionale bedriver dirfor ekonomisk verksamhet. De ér
foljaktligen foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(*) Forvaltningsdomstolen konstaterade bland annat att anbudshandlingarna innehéll informationsdokument om sjotransporttjansterna
mellan Korsika och fastlandet, sdsom uppdragstagarnas drsrapporter for 2017, 2018 och 2019, som innehdll en analys av tjansternas
kvalitet.

(***) Dom av den 18 juni 1998, kommissionen mot Italien, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, och dom av den 23 april 1991, Hofner och
Elser, C-41/90, ECLLEU:C:1991:161, punkt 21.

(*)Dom av den 16 juni 1987, kommissionen mot Italien, C-118/85, ECLIEU:C:1987:283, punkt 7; dom av den 18 juni 1998,
kommissionen mot Italien, C-35/96, ibid., punkt 36.
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7.1.2 Huruvida atgirderna kan tillskrivas staten och forekomst av statliga medel

7.1.2.1 Huruvida dtgirderna kan tillskrivas staten

Enligt fast rdttspraxis omfattas dtgirder som vidtas av medlemsstaternas interna organ, oavsett deras status och
bendmning, av artikel 107.1 i EUF-férdraget pd samma sitt som dtgdrder som vidtas av den centrala regeringen,
om villkoren i den bestimmelsen ar uppfyllda (*9).

Kommissionen konstaterar i det foreliggande fallet att transportorganet, det vill siga den myndighet som beviljade
de granskade dtgdrderna, dr en administrativ myndighet som ér helt knuten till den regionala myndigheten, som i
sig dr en understatlig enhet (skal 82). Transportorganet, vars ordférande dr ledamot av den regionala myndigheten
(skal 82), star under den regionala myndighetens tillsyn nar det giller utférandet av sin verksamhet (skél 83). Den
regionala myndigheten utser ocksd transportorganets direktor, och transportorganets beslut (inklusive
budgetbeslut) fattas av en administrativ kommitté som bestér av foretrddare for departementen Corse-du-Sud och
Haute-Corse och, framst, valda foretriadare for Korsikas fullmaktige (skil 82). Tilldelningen av trafikavtalen var i sig
foremal for en godkdnnandeomrostning i Korsikas fullmiktige (skal 280).

Atgirderna i friga kan dirfor tillskrivas staten.

7.1.2.2 Forekomst av statliga medel

Enligt fast réttspraxis ska lokala och regionala myndigheters medel betraktas som statliga medel i den mening som
avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget ().

Sdsom ndmns i skil 84 finansieras trafikavtalen genom ett bidrag till territoriell kontinuitet som betalas av den
nationella regeringen till den regionala myndigheten, som overfor det till transportorganet enligt lag.
Trafikavtalen finansieras dirfor genom den regionala myndighetens medel, som ar en understatlig enhet.

Kommissionen anser dirfor att finansieringen av avtalen om allmin trafik inbegriper statliga medel.

7.1.3 Forekomst av en fordel

For att bedoma huruvida en statlig dtgard utg6r stod till ett foretag méste man avgora om det berdrda foretaget far
en ekonomisk fordel som gor det mojligt for foretaget att slippa undan kostnader som under normala forhallanden
skulle ha belastat foretagets egna resurser eller om foretaget far en fordel som det inte skulle ha fitt under normala
marknadsférhallanden (*%2).

Eftersom de granskade dtgirderna tilldelas som ett uppdrag att tillhandahélla allméin trafik utgor de en fordel for
stodmottagaren, savida inte ersittningen kumulativt uppfyller de fyra Altmarkkriterierna ().

Mot bakgrund av ovanstdende kommer kommissionen att undersdka om trafikavtalen uppfyller alla
Altmarkkriterier.

7.1.3.1 Altmarkkriterierna

I Altmarkdomen slog domstolen fast att ersittning for allmannyttiga tjdnster inte ger ndgon selektiv férdel och inte
utgor stod enligt artikel 107.1 i EUF-férdraget om f6ljande fyra kumulativa kriterier ar uppfyllda:

—  Det mottagande foretaget ska rent faktiskt ha alagts en skyldighet att tillhandahélla allminnyttiga tjanster,
och denna skyldighet ska vara klart definierad (kriterium 1).

—  De kriterier pa grundval av vilka ersittningen berdknas ska ha faststillts i forvig pé ett objektivt och 6ppet
sitt (kriterium 2).
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—  Ersattningen far inte Gverstiga vad som krivs for att ticka hela eller delar av de kostnader som har
uppkommit i samband med skyldigheterna att tillhandahélla allménnyttiga tjdnster, med hinsyn tagen till
de intdkter som dirvid har erhéllits och till en rimlig vinst pa grundval av fullgérandet av dessa skyldigheter
(kriterium 3).

—  Nir det foretag som ges ansvaret for att tillhandahélla de allménnyttiga tjansterna inte har valts ut efter ett
offentligt upphandlingsforfarande ska storleken av den nddvindiga ersittningen ha faststillts pd grundval
av en undersokning av de kostnader som ett genomsnittligt och vilskott foretag som ar utrustat med
transportmedel som &r ldmpliga for att fullgora den allménna trafikplikt som dlagts det skulle ha dsamkats
vid fullgorandet av trafikplikten, med hinsyn tagen till de intikter som darvid skulle ha erhéllits och till en
rimlig vinst pa grund av fullgérandet av trafikplikten (kriterium 4).

7.1.3.2 Huruvida det fjirde Altmarkkriteriet dr uppfyllt

7.1.3.2.1 Leverantor utvald genom ett anbudsforfarande som gjort det majligt att vilja den anbudssékande
som kan tillhandahélla tjansterna till den lagsta kostnaden for det allmdnna

(684)  Ett offentligt upphandlingsforfarande utesluter endast forekomsten av statligt stod om det gor det mojligt att vilja
den anbudsgivare som kan tillhandahilla tjansterna till den ldgsta kostnaden f6r det allméinna.

(685) I kommissionens meddelande om tillimpningen av EU:s regler om statligt stod pd ersittning for tjanster av
allmint ekonomiskt intresse (meddelandet om tjinster av allmént ekonomiskt intresse) (***) faststills kriterierna
for att beddma om det fjirde Altmarkkriteriet dr uppfyllt.

(686)  Nar det giller utformningen av anbudsinfordran anges i punkt 66 i meddelandet om tjinster av allmint
ekonomiskt intresse att en konkurrenspriglad dialog eller ett forhandlat forfarande med offentliggérande ger den
upphandlande myndigheten ett stort utrymme for skonsmissig bedomning, vilket kan begrinsa intresserade
aktorers deltagande. Diarfor kan detta endast i undantagsfall anses vara tillrackligt for att uppfylla det fjirde
Altmarkkriteriet.

(687)  Kommissionen konstaterar att Frankrike i det aktuella fallet beviljade de aktuella dtgirderna genom ett férhandlat
forfarande (skdlen 277 och 278). Ett sddant forfarande kan séledes i princip inte anses sikerstilla den lagsta
kostnaden for det allménna enligt meddelandet om tjinster av allmint ekonomiskt intresse.

(688)  Det finns dessutom inget i det aktuella fallet som gor att anbudsforfarandet for trafikavtalen kan betraktas som ett
undantagsfall som avviker frdn denna presumtion.

(689)  For det forsta avser forfarandet sjotransporttjanster till Korsika, ett omrdde dir det aldrig har funnits fri
konkurrens pa grund av de begrinsningar som inforts genom systemet forallmin trafikplikt och den historiska
forekomsten av pé varandra foljande trafikavtal (skilen 60 och 61). En sddan situation begrinsar darfor sannolikt
det kommersiella utbudet av och konkurrensen om sjotransporttjanster till Korsika och kan sannolikt inte
sdkerstilla en tjanst till den lagsta kostnaden f6r det allmédnna.

(690)  For det andra, sdsom Corsica Ferries papekar (skil 518), viktades tilldelningskriterierna for ekonomisk ersittning
endast till 20 %, medan kriterierna for anbudens tekniska virde viktades till 60 % (skdl 271). Kommissionen
konstaterar att dessa tekniska kriterier inte hade definierats pa ett sitt som mojliggjorde en effektiv konkurrens
som minimerade de fordelar som de utvalda anbudsgivarna atnjot, eftersom dessa kriterier frimst mitte de
anbudssokandes kapacitet och kvalitet ndr det gillde att fullgéra den allménna trafikplikt som &lades (tidtabeller,
anpassning av flottan till anvindarnas behov, kvaliteten pa tjansterna till professionella och privata anviandare
osv.) snarare dn att uppmuntra en effektiv konkurrens som minimerade ersittningsbeloppet.

(BYEUT C 8, 11.1.2012, 5. 4.
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Kommissionen konstaterar dessutom att upphandlingsforfarandet for trafikavtalen inte ledde till tillracklig 6ppen
och verklig konkurrens, med tanke pd det begrinsade antalet anbudssokande for varje del (skil 276). Corsica
Lineas och La Méridoniales argument att det fanns ett betydande konkurrenstryck eftersom det var "allmdnt kant”
att tre operatorer (Corsica Linea, La Méridionale och Corsica Ferries) kunde ansoka (skdlen 577 och 614) ir rent
spekulativa och dessutom ogrundade, eftersom Corsica Ferries inte ansokte om att delta i forfarandet for
tilldelning av trafikavtalen. P4 samma sitt kan det faktum att antalet anbudssokande (Corsica Linea och La
Meéridionale) Gverensstimmer med antalet operatorer som deltog i operatorssamrédet inte i sig styrka att det
fanns tillricklig 6ppen och verklig konkurrens (skdl 613). Dess egen iakttagelse att inga andra operatorer dn dessa
tre visade intresse for den korsikanska marknaden (skil 575) visar sdledes pd den laga niva av konkurrens som
forfarandet for tilldelning av trafikavtalen genererade, vilket La Méridionale erkdnner (skil 613). Trots sitt intresse
limnade Corsica Ferries inte in ndgot anbud som kunde ha bidragit till att 6ka konkurrenstrycket under
anbudsforfarandet for trafikavtalen (skil 273). Corsica Lineas argument att i) forhandlingsforfarandet minskade
det ekonomiska ersittningsbelopp som ursprungligen foreslagits av de anbudssokande (skdl 578) och ii) de
franska myndigheterna inte var skyldiga att acceptera dessa anbud (skil 579) 4r sdledes inte i sig tillrdckliga for att
visa att transportorganet erholl sjotransporttjanster till den ligsta kostnaden f6r det allmédnna.

Slutligen kan ett anbudsforfarande dir endast ett anbud ldmnas in inte anses vara tillrackligt for att sikerstilla den
lagsta kostnaden for det allmdnna (*%). I det foreliggande fallet fick samtliga trafikavtal, med undantag for de som
avsdg tjansterna till Propriano och Porto-Vecchio (som endast fick tvd ansokningar), endast en ansokan. Corsica
Linea forklarar inte i detta avseende varfor avsaknaden av konkurrerande anbud for tre av delarna i detta fall inte
gor det mojligt att utesluta férekomsten av ett tillridckligt konkurrenstryck (skdl 576). Nar det giller delarna 3
(Porto-Vecchio) och 4 (Propriano) visar det faktum att de franska myndigheterna accepterade det lagsta anbudet i
bada fallen inte att det utvalda anbudet i sig var det anbud som medforde den lidgsta kostnaden for det allmanna.

Av dessa overviganden foljer att anbudsforfarandet for trafikavtalen inte sikerstillde att de berérda tjansterna
upphandlades till den lagsta kostnaden for det allmdnna.

7.1.3.2.2 Ersdttning faststilld pa grundval av de kostnader som ett genomsnittligt och valskott foretag med
tillrickliga medel skulle ha dsamkats for att fullgéra den allménna trafikplikt som alagts det

Kommissionen pépekar att det fjirde kriteriet i Altmarkdomen, som bygger pé en analys av kostnaderna for ett
genomsnittligt och vilskott foretag med tillrickliga medel, maste tillimpas nir det foretag som anfortrotts att
fullgéra den allménna trafikplikten inte valts ut genom ett offentligt upphandlingsforfarande.

De franska myndigheterna har inte lagt fram ndgra bevis eller uppgifter som visar att den ersittning som betalats
ut enligt trafikavtalen faststillts pd grundval av de kostnader som ett genomsnittligt och vilskott foretag med
tillrickliga medel skulle ha dsamkats for att fullgora den allménna trafikplikt som élagts det. De berérda parterna
har inte inkommit med ndgra synpunkter om denna punkt.

Det bor ocksd noteras att det i trafikavtalen inte hinvisas till de kostnader som ett genomsnittligt och valskott
foretag som har tillrickliga medel for att fullgora den allminna trafikplikt som alagts det skulle ha dsamkats.
Tvartom framgdr det av handlingarna i drendet att ersittningen faststilldes forst i slutet av anbudsforfarandet for
trafikavtalen, efter forhandlingar mellan stodmottagarna och transportorganet, utan att man under dessa
forhandlingar hinvisade till de kostnader som ett genomsnittligt och vilskott foretag med tillrickliga medel for att
fullgora den allménna trafikplikt som &lagts det skulle ha dsamkats for att faststilla ersattningsbeloppet.

(**’) Meddelandet om tjanster av allmant ekonomiskt intresse, punkt 68.
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(697) I avsaknad av konkreta bevis fran Frankrike kan kommissionen endast dra slutsatsen att den ersittning som
beviljats inom ramen for trafikavtalen inte faststilldes pa grundval av de kostnader som ett genomsnittligt och
vilskott foretag med tillrdckliga medel skulle ha dsamkats for att fullgora den allménna trafikplikt som &lagts det.

(698)  Foljaktligen uppfyller trafikavtalen inte det fjarde Altmarkkriteriet.

7.1.3.3 Slutsats om forekomsten av en fordel

(699) Mot bakgrund av ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att trafikavtalen gav stodmottagarna en ekonomisk
fordel som de inte skulle ha fatt under normala marknadsforhallanden.

7.1.4 Trafikavtalens selektivitet

(700)  Nar kommissionen konstaterar att det finns en fordel som direkt eller indirekt hirror frin en viss dtgird, méste den
dessutom faststilla att denna fordel sdrskilt gynnar ett eller flera foretag.

(701)  Kravet pd selektivitet skiljer sig beroende pa om atgirden i fraga dr avsedd som en generell stodordning eller ett
individuellt stod. I sistndmnda fall innebér faststallandet av en ekonomisk fordel att det i princip dr mojligt att
presumera att dtgirden ar selektiv (**9).

(702) I det aktuella fallet tilldelades alla trafikavtal inom ramen for bilaterala avtal som ingicks med var och en av
stddmottagarna.

(703)  Trafikavtalen dr saledes individuella atgdrder och mdste ddrfor antas vara selektiva till formén for dessa
stodmottagare.

7.1.5 Hinder for handeln mellan medlemsstaterna och snedvridning av konkurrensen inom EU till foljd av
trafikavtalen

(704)  Stod som syftar till att befria ett foretag fran de kostnader som det normalt skulle bara for den l6pande driften eller
den normala verksamheten snedvrider i princip konkurrensvillkoren (*). Det har framhallits att varje beviljande
av stod till ett foretag som utovar sin verksamhet pd gemenskapsmarknaden kan fororsaka snedvridningar av
konkurrensen och péverka handeln mellan medlemsstaterna.

(705)  Sjotransport inom en medlemsstat (cabotage) har varit 6ppen for alla gemenskapsoperatérer sedan den 1 januari
1993 (*%). Sedan dess kan stod som beviljas ett foretag som transporterar passagerare och/eller gods inom en
medlemsstat darfor utgora ett hinder for handeln mellan medlemsstaterna. I det aktuella fallet beviljas genom
trafikavtalen ersittning for tillhandahallande av sjotransporttjanster for gods och passagerare i samband med
sjotransporttjanster till Korsika. Denna ersittning kan darfor paverka handeln mellan medlemsstaterna, dven pd
grund av att Korsika har forbindelser med Italien.

(706)  Det bor erinras om att Corsica Linea och La Méridionale trafikerar rutter mellan det franska fastlandet och Korsika
i direkt konkurrens med operatorer som Corsica Ferries, men ocksd, potentiellt, med alla rederier som erbjuder
eller sannolikt kommer att erbjuda sjotransporttjinster till/fran Korsika (skil 45). Detta giller i dnnu hogre grad
med tanke pd den betydande passagerartrafiken mellan Korsika och det franska och det italienska fastlandet (skal
56). Kommissionen konstaterar sdledes att dtgdrderna sannolikt kommer att stirka Corsica Linea och La
Méridonales stillning i férhéllande till konkurrerande sjotransportforetag i Europeiska unionen och dirmed kan
snedvrida konkurrensen.

(707)  Foljaktligen ar det sannolikt att atgarderna kommer att snedvrida konkurrensen pd den inre marknaden och
paverka handeln mellan medlemsstaterna.

(¥%) Domstolens dom av den 4 juni 2015, MOL, C-15/14, ECLLEU:C:2015:362, punkt 60.

(*")Se dom av den 19 september 2000, Tyskland mot kommissionen, C-156/98, ECLLEU:C:2000:467, punkt 30 och dir angiven
rdttspraxis.

(**®) Se cabotageforordningen.
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(717)

7.1.6 Slutsats om forekomsten av statligt stod

Pd grundval av ovanstdende anser kommissionen att den ersittning som beviljats operatorerna inom ramen for
trafikavtalen utg6r statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget.

7.2 Atgirdernas laglighet

I enlighet med artikel 108.3 i EUF-fordraget foreskrivs i artikel 2.1 i rddets forordning (EU) 2015/1589 (*)
foljande: "Om inte annat foreskrivs i forordningar som antagits enligt artikel 109 i EUF-fordraget eller andra relevanta
bestammelser i detta, ska alla planer pd att bevilja nytt stod anmalas i god tid till kommissionen av den berdrda
medlemsstaten.” 1 artikel 3 i den forordningen foreskrivs vidare att stod som ska anmalas enligt artikel 2.1 inte far
inforas "forrin kommissionen har fattat eller anses ha fattat ett beslut om att godkénna sddant stéd”.

Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna visserligen den 27 december 2022 anmilde sina planer
pa att ingd trafikavtal for perioden 1 januari 2023-31 december 2030, men att de dndé borjade tillimpa avtalen
den 1 januari 2023 utan att kommissionen fattat, eller ansdgs ha fattat, ndgot beslut om att godkinna dem.
Atgirderna i friga strider dirfor i princip mot artikel 2.1 i forordning (EU) 2015/1589.

Kommissionen konstaterar att medlemsstaterna enligt beslutet om tjinster av allmint ekonomiskt intresse i vissa
fall kan undantas frdn anmalningsskyldigheten enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget.

[ detta avseende ar det nodvindigt att undersoka om trafikavtalen omfattas av beslutet om tjinster av allmint
ckonomiskt intresse for att avgora om dtgirderna dr undantagna fran anmaélningsskyldigheten enligt artikel 108.3
i EUF-fordraget.

Kommissionen papekar forst och framst att bestimmelser i en férordning eller ett beslut som medger undantag
fran anmalningsskyldigheten, och de villkor som faststalls diri, enligt fast rattspraxis méste tolkas strikt som ett
undantag fran den allméinna regeln om anmalningsskyldighet (*).

Tillimpningsomradet for beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse faststills i forordningens artikel 2. I
artikel 2 d faststills att statligt stod i form av ersittning for allmdnnyttiga tjdnster for sjoforbindelser till 6ar inte
ar undantaget frin anmalningsskyldigheten om det genomsnittliga antalet passagerare per dr pd dessa rutter
oversteg 300 000 under de tva rikenskapsdr som foregick det dr da tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse
tilldelades.

Artikel 2 d i beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse avser endast sjotransport av passagerare och
hénvisar inte till sjotransport av gods. Med hénsyn till principen om en strikt tolkning som styr tillimpningen av
ett beslut om undantag frin anmalningsskyldigheten (skil 713) anser kommissionen att ersittning som betalas
for tjanster av allmidnt ekonomiskt intresse som avser sjotransport av gods eller kombinerade tjanster
(passagerare/gods) inte omfattas av beslutet om tjanster av allmint ekonomiskt intresse, eftersom det inte
uttryckligen hanvisas till sjétransport av gods ().

Eftersom trafikavtalen avser kombinerade tjinster omfattas den ersittning som stédmottagarna beviljas inte av
beslutet om tjanster av allmint ekonomiskt intresse.

De berérda parternas synpunkter pd denna punkt paverkar inte denna slutsats.

(**) Radets forordning (EU) 2015/1589 av den 13 juli 2015 om genomférandebestimmelser for artikel 108 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt (EUT L 248, 24.9.2015, s. 9, ELL: http://data.europa.eu/eli/reg/2015/1589/oj[swe).

(**)Dom av den 21 juli 2016, Dilly’s Wellnesshotel, C-493/14, ECLLEU:C:2016:577, punkterna 37 och 38; dom av den 5 mars 2019,
Eesti Pagar AS, C-349/17, ECLLEU:C:2019:172, punkt 60.

(*1) For en analog tolkning, se dom av den 19 oktober 2023, SAD Trasporto locale, C-186/22, ECLLEU:C:2023:795, punkterna 23-29,
om tillimpningsomradet for en forordning om undantag fran anmailningsskyldigheten for statligt stod i form av ersittning for
allmannyttiga tjanster inom landtransporttjanster.
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(718) I motsats till vad Corsica Linea hivdar (skdl 582) star det inte i strid med vare sig texten i beslutet om tjdnster av
allmint ekonomiskt intresse eller dess syfte, sisom det tolkas i skdl 24 i det beslutet, att utesluta sjotransport av
gods frin beslutets tillimpningsomrade. Sjotransport av gods ndmns inte i ndgon av artiklarna i beslutet om
tjdnster av allmant ekonomiskt intresse. I skdl 24 preciseras endast vilka regler som ar tillimpliga pé statligt stod
som beviljas for finansiering av tjdnster av allmint ekonomiskt intresse inom luft- och sjotransportsektorerna,
och det klargors att beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse faststiller villkoren for nir sddant stod
kan undantas frdn anmélningsskyldigheten enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget i avsaknad av sektorsspecifika
bestimmelser pd detta omrade. Artikel 2 d, som definierar tillimpningsomradet for beslutet om tjanster av
allmént ekonomiskt intresse, ticker dock inte sjotransport av gods. Corsica Linea motiverar inte heller varfor det
skulle strida mot principen om likabehandling att utesluta sjétransport av gods fran tillimpningsomradet for
beslutet om tjanster av allmint ekonomiskt intresse.

(719)  Argumentet att hdnvisningen till ett troskelvirde enbart for antalet passagerare dr motiverad av att passagerar-
trafiken dr en Gvergripande indikator pd den ekonomiska betydelsen av en viss rutt (skdl 584) visar inte att
beslutet om tjdnster av allmidnt ekonomiskt intresse uttryckligen omfattar sjotransport av gods. Tvirtom
konstaterar kommissionen att huvudsyftet med trafikavtalen ar godstransport och att passagerartransporten ar
begrinsad till transport av medicinska passagerare och forare (med undantag for rutten Marseille-Propriano), dar
volymerna ar begrinsade.

(720)  Slutligen ar iakttagelsen att kommissionens beslutspraxis tyder pé att beslutet om tjinster av allmint ekonomiskt
intresse dr tillimpligt pd kombinerade tjanster irrelevant (skdl 583), eftersom det 4r fast rattspraxis att
kommissionen inte dr bunden av sin beslutspraxis (*).

(721)  Beslutet om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse ar sdledes inte tillimpligt i det aktuella fallet. Av detta foljer att
de franska myndigheterna olagligen har genomfért atgérderna i strid med artikel 3 i férordning (EU) 2015/1589
och artikel 108.3 i EUF-frdraget.

7.3 Atgirdernas forenlighet med den inre marknaden
7.3.1 Tillimpning av artikel 106.2 i EUF-fordraget och rambestimmelserna om tjdnster av allmdnt ekonomiskt
intresse

(722)  Nir ersittning for allmannyttiga tjanster utgor statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget omfattas denna
ersittning av artiklarna 106, 107 och 108 i EUF-fordraget.

(723)  Bedomningen av huruvida statligt stod som beviljats for tjanster av allmint ekonomiskt intresse dr forenligt med
den inre marknaden har sin rattsliga grund i artikel 106.2 i EUF-fordraget. I det aktuella fallet avser det statliga
stodet i friga beviljande av ersittning i utbyte mot fullgérande av allmin trafikplikt inom ramen for en tjinst av
allmint ekonomiskt intresse. Det krdvs sdledes en analys av huruvida stodet dr forenligt med artikel 106.2 i EUF-
fordraget och, mer specifikt, med de sirskilda bestimmelser som ror tillimpningen av den artikeln.

(724) 1 forevarande fall faststills de sirskilda bestimmelserna for tillimpningen av artikel 106.2 i EUF-fordraget i
rambestimmelserna om tjinster av allmint ekonomiskt intresse. Enligt punkt 11 i rambestimmelserna om
tjdnster av allmint ekonomiskt intresse "kan statligt stod som inte omfattas av tillimpningsomrddet for [beslutet om
tjanster av allmint ekonomiskt intresse] forklaras vara forenligt med artikel 106.2 i fordraget om det dr nédvindigt for
tillhandahallandet av tjdnsten av allmdnt ekonomiskt intresse i friga och inte pdverkar utvecklingen av handeln i en
omfattning som strider mot unionens intressen”. Det faststills ocksd att de "villkor som anges i punkterna 2.2 till 2.10 [i
rambestimmelserna om tjdnster av allmént ekonomiskt] mdste vara uppfyllda for att en sadan jamvikt ska uppnds”.

(725)  Kommissionen noterar att de franska myndigheterna ocksd anmilde trafikavtalen pd grundval av rambestim-
melserna om tjanster av allmént ekonomiskt intresse.

(726) I avsnitten nedan redogor kommissionen dirfor for sin analys av huruvida de aktuella dtgdrderna uppfyller
villkoren i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse, eftersom atgirderna inte omfattas av
beslutet om tjanster av allmént ekonomiskt intresse (skal 721).

(***) Domstolens dom av den 20 september 2011, Regione autonoma della Sardegna, T-394/08, ECLLEU:C:2011:493, punkt 190.
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Det bor ocksd noteras att principerna i rambestimmelserna om tjinster av allmint ekonomiskt intresse, i enlighet
med punkt 8 i dessa rambestimmelser, ér tillimpliga pa ersittning for allmidnnyttiga tjdnster som beviljas inom
sjotransport, utan att det paverkar tillimpningen av striktare sirskilda bestimmelser i sektorsspecifik unionslag-
stiftning. P4 sjotransportomradet faststalls i cabotageforordningen, sdsom den tolkas i tolkningsmeddelandet, pa
vilka villkor en medlemsstat fr ingé avtal om allmén trafik med rederier som tillhandahaller regelbundna tjanster
till eller fran Gar och i gengild betala ekonomisk ersittning till rederierna. Kommissionen kommer darfor att
analysera tgiardernas forenlighet med rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse, utan att
det paverkar tillimpningen av de sirskilda bestimmelserna i cabotageférordningen.

7.3.2 Forekomst av en verklig tjanst av allmdnt ekonomiskt intresse

Enligt punkt 12 i rambestimmelserna om tjdnster av allméint ekonomiskt intresse ska stodet beviljas for en verklig
och korrekt definierad tjdnst av allmént ekonomiskt intresse i enlighet med artikel 106.2 i EUF-fordraget. Det
aligger medlemsstaten att bevisa att omfattningen av den offentliga tjansten har definierats korrekt (**)), givet att
kommissionens granskning 4r begransad till att kontrollera om bedomningen ar behiftad med ett uppenbart fel,
sdsom anges i punkt 13 i rambestimmelserna om tjinster av allmint ekonomiskt intresse.

I punkt 13 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse fortydligas att medlemsstater inte kan
forena sdrskilda skyldigheter i samband med tillhandahéllande av allméinnyttiga tjdnster for tjanster som redan
tillhandahalls eller kan tillhandahdllas pé ett tillfredsstillande sitt (t.ex. pris, objektiva kvalitetsegenskaper,
kontinuitet och tillgang till tjdnsten) och pé villkor som &r forenliga med allménintresset, som de faststillts av
staten, av foretag som bedriver sin verksamhet under normala marknadsforhallanden.

I punkt 14 i rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse framhalls att medlemsstaterna bor
visa att de har tagit lamplig hansyn till behovet av allminnyttiga tjanster med stod av ett offentligt samrad eller
andra limpliga instrument f6r att beakta anvandarnas och tjansteleverantorernas intressen.

Sdsom anges i skil 727 ger cabotageforordningen en medlemsstat ritt att mot ekonomisk ersittning ingd avtal om
allmin trafik for regelbundna tjanster till eller fran Gar. Enligt cabotageférordningen avses med avtal om allmén
trafik ett avtal som ingdtts i syfte att tillhandahalla tillrdckliga transporttjanster. Det kan sirskilt omfatta

— normer for kontinuitet, regelbundenhet, kapacitet och kvalitet,
—  sarskilda transporttjdnster,

— transporttjanster med speciella tariffer och speciella villkor, i synnerhet for vissa kategorier passagerare eller
vissa strickor, och

—  anpassning av tjanster till verkliga behov.

[ tribunalens tvd domar av den 1 mars 2017 i mélen T-366/13 (SNCM I-domen) (***) och T-454/13 (SNCM
II-domen) (**) klargjordes medlemsstaternas skyldigheter nir det giller att faststilla omfattningen av en allmin
trafikplikt och vilken form det offentliga ingripandet maste ha for att sikerstdlla tillhandahéllandet av denna
tjanst. Tribunalen bekriftade sdrskilt att omfattningen av ett avtal om allmin trafik maste uppfylla ett behov av
allmin trafik som kidnnetecknas av att i) det finns en efterfrdgan frin anvindarna pd samtliga eller en del av
tjdnsterna ii) som inte tillgodoses av marknadsoperatorerna i avsaknad av en skyldighet som faststillts av
myndigheterna i detta syfte, och iii) att medlemsstaten for att tillgodose detta behov mdste vilja det
tillvigagdngssitt som har minsta mojliga negativa inverkan pd de friheter som ar grundliggande for en vil
fungerande inre marknad (**).

(**) Dom av den 15 november 2018, Stichting Woonlinie, T-202/10 RENV II och T-203/10 RENV II, ECLLEU:T:2018:795, punkterna
79-83.

(**)Dom av den 1 mars 2017, SNCM 1, ibidem.

(**)Dom av den 1 mars 2017, SNCM II, ibidem.

(*Dom av den 1 mars 2017, SNCM II, punkt 134.
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(733)  Idet aktuella fallet krévs det en bedomning av huruvida trafikavtalens omfattning uppfyller villkoren i rambestim-
melserna om tjdnster av allmant ekonomiskt intresse och cabotageforordningen, sisom de tolkas i tolkningsmed-
delandet. Kommissionen kommer foljaktligen att undersoka om trafikavtalen uppfyller ett behov av allmin trafik
och om det ror sig om det tillvigagingssitt som har minsta mojliga negativa inverkan pa de friheter som ar
grundliggande for en vl fungerande inre marknad.

7.3.2.1 Faststillande av ett behov av allmin trafik

(734)  Sdsom tribunalen slog fast i domen i malet SNCM II kan ett behov av allmin trafik i samband med sjofartscabotage
endast faststillas genom att man visar att det finns en efterfrigan pd en viss tjdnst som inte tillgodoses av
marknaden. Enligt tribunalen kan ett behov av allmén trafik bland annat utvirderas med hjilp av marknadsunder-
sokningar, offentliga samrad eller forslagsinfordringar (*).

(735)  Dessa villkor motsvarar i huvudsak de villkor som stills i punkt 14 (medlemsstaterna mdste ta limplig hansyn till
anvindarnas intressen med hjilp av offentliga samrdd eller andra limpliga instrument) och punkt 13
(medlemsstaterna maste vara sikra pd att det foreligger ett marknadsmisslyckande) i rambestimmelserna om
tjanster av allmént ekonomiskt intresse.

(736)  Av detta foljer forst och framst att det inte kan finnas ndgot behov av allmin trafik om det inte finns ndgon
efterfragan frin anvindarna pd samtliga eller en del av tjinsterna. I detta sammanhang faststills i punkt 14 i
rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse att anvindarnas intressen mdste beaktas pa
lampligt sétt genom offentliga samrad eller andra lampliga instrument. Det 4r nodvandigt att faststalla efterfrigan
fran anvindarna, bade i kvalitativa och kvantitativa termer, for att dra upp ramarna for analysen av marknadsmiss-
lyckandet. For att faststalla ett behov av allmén trafik jamfors efterfrdgan frin anvindarna med det kommersiella
utbud som operatérerna skulle erbjuda om medlemsstaten inte inférde ndgon allmén trafikplikt.

(737)  Pd samma sitt kan det inte finnas ndgot behov av allmin trafik om det inte foreligger ndgot marknadsmisslyckande.
Analysen av huruvida det foreligger ett marknadsmisslyckande ar indelad i tva steg. Forst maste man undersoka
vilka tjdnster marknaden skulle erbjuda om den allmdnna trafikplikt som planeras inte infors. 1 detta
sammanhang faststills i punkt 14 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse att tjdnsteleve-
rantorernas intressen mdste beaktas pa lampligt sitt genom offentliga samrad eller andra limpliga instrument.
Direfter mdste man undersoka om utbudet i frdga skulle vara tillrickligt for att tillgodose efterfrigan fran
anvindarna.

(738)  Som Corsica Ferries med ritta papekar (skidlen 455 och 456) dr faststdllandet av utbudet pd marknaden inte
begrinsat till det som pd forhand faststillts pd marknaden, utan detta mdste utvirderas dynamiskt genom att man
bedomer det framtida utbudet pd marknaden. Med andra ord 4r medlemsstaterna skyldiga att vid analysen av ett
marknadsmisslyckande faststilla att det befintliga och potentiella utbudet (dvs. det utbud som en operatér pé ett
trovardigt sitt och inom en rimlig tidsram skulle kunna tillhandahélla om den allminna trafikplikten inte
infordes) inte skulle vara tillrackligt for att tillgodose den faststallda efterfrdgan fran anvindarna.

(739) I motsats till vad Corsica Ferries hivdar (skdl 457) dr kommissionen dock inte skyldig att gora en ingdende
granskning av medlemsstatens analys av forekomsten av ett marknadsmisslyckande. Sdsom framgér av skil 728
ar kommissionens granskning begrinsad till att kontrollera om bedomningen 4r behiftad med ett uppenbart fel.

(740) I det aktuella fallet ifrdgasatte de franska myndigheterna huruvida det var nodvindigt att uppritthélla avtal om
allmén trafik for sjotransporttjanster till Korsika. De drog slutsatsen att avtalen bor uppritthéllas med hansyn till
de behov av allmin trafik som de hade faststallt. I underavsnitten nedan redogér kommissionen for sin analys av
vart och ett av de behov av allmin trafik som Frankrike faststallt.

7.3.2.1.1 Behov av sj6transport av passagerare bosatta pd Korsika och icke-bosatta passagerare mellan
Marseille och Propriano

(741)  Idetta underavsnitt kommer kommissionen att undersoka om behovet av sjétransport av passagerare bosatta pa
Korsika och passagerare som inte dr bosatta pd Korsika pé rutten Marseille-Propriano motsvarar i) efterfrigan
fran dessa anvindare, vilket Frankrike vederborligen har styrkt, ii) som inte kunde tillgodoses genom privat utbud.

(*YDom av den 1 mars 2017, SNCM II, punkt 135.
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7.3.2.1.1.1 Forekomst av efterfrigan fran anvindare

7.3.21.1.1.1  Kvalitativ efterfrdgan

(1) Om lampliga instrument for att faststdlla kvalitativ efterfragan

Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna pé flera olika sitt har faststillt passagerarnas efterfrigan
pa sjotransporttjanster till Korsika, inklusive pd rutten Marseille-Propriano.

For det forsta holl de franska myndigheterna flera offentliga samréd for att samla in information om efterfrigan
fran dessa passagerare.

I samband med det forsta samrddet, anvandarsamrédet (skil 93), fick alla passagerare mojlighet att besvara ett
allmant frigeformuldr om anvindningen av sjotransporttjanster mellan hamnen i Marseille och hamnarna pé
Korsika. Detta frageformulir atfoljdes av flera dokument som informerade anvindarna om i) huvuddragen i
sjotransporttjansterna till Korsika, ii) de atgarder som de franska myndigheterna vidtagit for att faststilla
forekomsten av ett behov av allmin trafik och iii) de olika kategorier av anvdndare som Frankrike initialt
identifierat (skdl 95). Kommissionen anser att all denna information gjorde det méjligt for anvindarna att forsta
det sammanhang i vilket de fick svara pd frigorna. Anvindarsamradet var dessutom oppet under en mdanad,
vilket dr en rimlig tidsperiod. Samrddet och informationsdokumenten var tillgingliga for allmidnheten pd den
regionala myndighetens webbplats och offentliggjordes i lokal och regional press (skilen 94, 95 och 366) for att
sikerstilla storsta mojliga spridning till allmdnheten.

Frageformuliret inneholl omkring 20 frigor som var utformade for att bedoma anvidndarnas behov i forhallande
till varje sjoforbindelse mellan hamnen i Marseille och hamnarna pa Korsika, inklusive forbindelsen Marseille-
Propriano. Det framgdr av de detaljerade fragorna i avsnitt 3.4.2.1.1.1.1 att de franska myndigheterna med hjilp
av dessa kunde samla in information om passagerarnas behov nir det géller avgangs- och ankomsttider, resetyper
(bil och hytt), turtitheten for sjdtransporttjinsterna och gillande priser for varje rutt mellan Korsika och det
franska fastlandet (inklusive rutten Marseille-Propriano) (skdl 105). Dessutom inneholl frigeformuldret flera
fragor om utbytbarheten (ur anvidndarnas synvinkel) mellan fastlandshamnarna (skil 106) och mellan luft- och
sjotransporter (skdl 107).

[ allminhet gavs flera olika svarsalternativ. I flera fall kunde de tillfrdgade 4ven limna andra svar 4n de som
foreslogs. I allminhet godtog de franska myndigheterna alla fritextbidrag (skdl 109). Frdgeformuliret var darfor
tillrackligt G6ppet for att olika synpunkter skulle kunna uttryckas. Svarsalternativen var tydliga, rimliga och
varierade. Corsica Ferries pdstdende att frageformuldret var for restriktivt (skil 401) bor avvisas.

[ beslutet att inleda forfarandet (**) patalade kommissionen den eventuella metodologiska snedvridning som
kunde uppstd genom att frageformuldret i forsta hand riktade sig till anvidndare av sjorutterna mellan hamnen i
Marseille och Korsika. Efter en ingdende analys konstaterar kommissionen emellertid att frigeformuliret inte
priglades av ndgon sddan snedvridning, eftersom anvindarna fick svara pé flera frigor om utbytbarheten mellan
hamnen i Marseille och andra fastlandshamnar i samband med deras resor till och frdn Korsika (skdl 106). De
franska myndigheterna kunde saledes faststilla i) om anvidndarna jimforde Gverfarterna i Marseille i friga om
turtithet och syfte med Gverfarterna i Toulon och Nice, ii) om anvindarna skulle byta till Toulon och Nice i
hindelse av en hypotetisk hojning av priserna for sjotransporter i Marseille, och iii) om anvindarna redan hade
akt fran/till Korsika via hamnarna i Toulon och/eller Nice, och av vilken anledning. De franska myndigheterna
kunde foljaktligen bilda sig en uppfattning om graden av utbytbarhet mellan fastlandshamnarna, sirskilt mellan
hamnen i Marseille och hamnarna i Toulon och Nice.

Corsica Ferries kommentar om formuleringen av frigorna (skdl 400) bor dirfor avvisas. I motsats till vad Corsica
Ferries hivdar syftade frdgorna om de andra fastlandshamnarna dn Marseille inte enbart till att klarldgga varfor
den tillfrdgade valde hamnen i Marseille framfor de andra hamnarna. Anvindarna fick ocksa svara pa varfor de
valde hamnarna i Toulon och/eller Nice framfor hamnen i Marseille.

(**%) Beslutet att inleda forfarandet, skal 283.
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(749)  Det bor ocksa papekas att det historiskt sett endast dr rutterna mellan hamnen i Marseille och hamnarna pd
Korsika som har omfattats av avtal om allman trafik (skil 69). Frankrike kunde darfor i forevarande fall med ritta
ifrdgasitta behovet av att uppratthélla avtal om allmén trafik mellan Marseille och hamnarna pé Korsika genom att
forsoka faststilla anvdndarnas aktuella behov pa dessa rutter och om andra tjdnster (luft- eller sjotransport fran
andra fastlandshamnar) kunde tillgodose deras behov pa villkor som motsvarade villkoren for sjorutterna mellan
Marseille och Korsika. Corsica Ferries forklarar inte hur de franska myndigheterna skulle ha kunnat komma fram
till andra slutsatser om de hade skickat ut sdrskilda frageformuldr till anvdndare av rutterna mellan Toulon och
Korsika eller Nice och Korsika.

(750)  Slutligen noterar kommissionen att anvindarsamradet genererade ett stort antal svar (ndstan 1 000) (**), vilket
innebar att de franska myndigheterna fick ett stort urval av direkta observationer frdn anvindarna. Corsica Ferries
kan darfor inte hdvda att antalet svar var otillrackligt (skil 402) med tanke pd det totala antalet passagerare som
reser mellan Korsika och det franska fastlandet. Corsica Ferries uppger inte ndgot minimiantal som bor kravas for
att man ska kunna anvinda data frdn anvindarsamrad. Det dr till exempel allmént vedertaget att ett urval pa cirka
1000 personer ar tillrackligt for att sammanstilla en undersokning med 1ag felmarginal for hela Frankrike, som
har en befolkning pa 6ver 67 miljoner (**°). I vilket fall som helst var anviandarsamrddet ett av flera instrument
som de franska myndigheterna anvinde for att faststilla den kvalitativa efterfrdgan fran passagerarna.

(751)  Nar det giller Corsica Ferries pastdende att Corsica Linea forsokte paverka svaren pd frageformuldren genom att
uppmana sina anstillda att kryssa i de svar som skulle bidra till att sikerstilla att avtalet om allmén trafiktjanst
bibeholls (skal 403), konstaterar kommissionen att detta dr en sirskilt allvarlig anklagelse som r6r en handling
som enligt nationell lagstiftning kan bli foremal for administrativa och/eller straffrittsliga forfaranden. Sddana
anklagelser méste darfor atfoljas av tydliga, konkreta och solida bevis. Corsica Ferries limnar dock inga sddana
bevis i sina synpunkter. Bolaget tillhandahéller visserligen ett e-postmeddelande frén en anstilld hos Corsica
Linea, men det innehéller endast en link till anvindarsamradet. E-postmeddelandet nimner inte den anstilldes
befattning, mottagarna eller forekomsten av bilagor, och kommissionen kan darfor inte bedoma dess faktiska
omfattning.

(752) I samband med det andra samrddet, hamnsamrddet, fick dven hamnmyndigheterna méjlighet att limna
synpunkter pd sjotransporttjansterna till Korsika, sd att de franska myndigheterna skulle fd information om
konkurrensen inom sjotransporttjansterna och hamnarnas kapacitet (skilen 116-119). Sdsom framgér av skal 96
pagick detta samrdd under en manad, vilket var en rimlig tidsperiod. Det frageformuldr som skickades ut till
hamnmyndigheterna var tillrickligt strukturerat for att de franska myndigheterna skulle kunna fa en heltickande
och utforlig bild av hur de berorda hamnarnas verksamhet fungerar. De franska myndigheterna fick dessutom
information inte bara om efterfrigan fran anvindarna (genom uppgifter om hamnens upptagningsomrade, de
faciliteter som stér till férfogande for anvindarna av sjotransport, hamnens tillgidnglighet osv.), utan ocksd om det
utbud som pé ett trovirdigt sitt skulle kunna erbjudas pd marknaden utan ett avtal om allmin trafik (genom en
fullstindig beskrivning av de tjinster och den kapacitet som stér till forfogande for rederierna i hamnarna). De
franska myndigheterna fick bidrag fran hamnarna i Marseille, Toulon och Nice (skdl 120) samt frdn hamnarna pa
Korsika via Korsikas handels- och industrikammare (skil 124).

(753) De franska myndigheterna genomférde siledes offentliga samrdd for att kunna ta hinsyn till anvindarnas
intressen.

(754)  De franska myndigheterna gav ocksa ett oberoende ekonomiskt konsultforetag, Gecodia, i uppdrag att genomfora
en kompletterande studie av efterfrigan fran anvindarna parallellt med de offentliga samriden och som ett
komplement till dessa (skal 90). I Gecodia-rapporten redovisas slutsatserna fran denna studie. Kommissionen
konstaterar i enlighet med punkt 14 i rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse att en
studie som genomforts av ett oberoende ekonomiskt konsultféretag om anvindarnas efterfrigan pd en viss tjanst
kan utgora ett lampligt instrument for att ta hinsyn till anvindarnas intressen, sirskilt om en sddan studie
genomfors utdver ett offentligt samrad.

(**) 300 svar avsdg i synnerhet rutten Marseille-Propriano.
(*° https:/[www.vie-publique.fr/questions-reponses/269 387-les-sondages-dopinion-foire-aux-questions-faq (besokt 18.10.2024).
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Dessa faktorer visar att Frankrike har anvént sig av flera instrument, som kommissionen anser vara limpliga i den
mening som avses i punkt 14 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse, for att ta hansyn
till intressena hos anvindarna av de berérda tjansterna.

(2) Om Frankrikes slutsatser om anvindarnas kvalitativa efterfrigan mellan Marseille och Propriano

Kommissionen kommer att undersoka de franska myndigheternas slutsatser om i) den bristande utbytbarheten
mellan sjo- och lufttransporter ur passagerarsynpunkt, ii) dtskillnaden mellan passagerare som 4r bosatta pd
Korsika och passagerare som inte dr bosatta pd Korsika, iii) den geografiska utbytbarheten mellan hamnen i
Marseille och hamnarna i Toulon och Nice, och iv) den geografiska utbytbarheten mellan hamnen i Propriano och
de andra hamnarna pé Korsika.

a) Om den bristande utbytbarheten mellan sj6- och lufttransporter

Kommissionen noterar att de franska myndigheterna ansdg att anvindarnas efterfrigan pa sjtransporter mellan
fastlandet och Korsika inte kunde tillgodoses pa likvirdiga villkor av lufttransporter, oavsett vilken sjorutt det
rorde sig om. Frankrike uteslot utbytbarhet mellan luft- och sjotransporter pa grundval av flera faktorer, som
sammanfattas i skilen 127-131.

Bland dessa faktorer noterar kommissionen sarskilt att resultaten av anviandarsamradet tyder pd att sidan
utbytbarhet dr utesluten, eftersom en stor majoritet av de tillfrdgade sillan eller aldrig jimforde luft- och
sjotransporter, sarskilt for rutten Marseille-Propriano. Kommissionen noterar ocksé att en stor andel passagerare
reser med egen bil nir det giller sjotransport till Korsika, vilket Corsica Ferries bekriftar i sina synpunkter (skal
420). Gecodia-rapporten visar ocksé att resetidsbegransningar och antalet avgdngar bidrar till denna brist pa
utbytbarhet, eftersom restiderna skiljer sig mycket mellan de tvéd transportsitten (en timme med flyg och 6-12
timmar med bét) och det gér betydligt fler flyg 4n bétar.

Pd grundval av dessa uppgifter anser kommissionen att en sddan analys inte forefaller vara uppenbart felaktig.
Dessutom har ingen av de berorda parterna yttrat sig om denna punkt. De franska myndigheterna kunde darfor
utesluta utbytbarhet mellan luft- och sjétransporter i samband med tjénster till Korsika utan att dirmed gora ett
uppenbart bedomningsfel.

b) Om atskillnaden mellan bosatta passagerare och icke-bosatta passagerare

Kommissionen noterar att Frankrike med stdd av Gecodia-rapporten bedomer att det finns tvd kategorier av
passagerare som reser mellan Korsika och fastlandet med olika efterfrigan, ndrmare bestimt bosatta passagerare &
ena sidan och icke-bosatta passagerare & andra sidan (skilen 132-135).

Frankrike forklarar att denna 4tskillnad grundar sig pd att den regionala myndigheten har infort ett sarskilt
biljettpris for bosatta pa Korsika, som aven tillimpas av rederierna. Atskillnaden 4r ocksa en foljd av att de tva
kategorierna av anvindare uppvisar olika beteenden nir det giller anvindningen av sjotransporttjdnster (bosatta
passagerare reser mer regelbundet under dret och foredrar nattoverfarter) och valet av avgdngs-/ankomsthamn pé
det franska fastlandet (bosatta passagerare betraktar inte Marseille och Nice som utbytbara, till skillnad frin icke-
bosatta).

I beslutet att inleda forfarandet ansdg kommissionen preliminért att denna atskillnad inte forefoll vara behiftad
med ndgot uppenbart bedémningsfel. Efter en ingdende analys av de bevis som Frankrike lagt fram anser
kommissionen emellertid inte att ndgon av dessa 6verviaganden motiverade denna dtskillnad.
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(763)  For det forsta visar inte argumentet att bosatta passagerare omfattas av ett reducerat biljettpris enligt 2019 drs
system for allmin trafikplikt i sig att det forekommer olika beteenden nir det giller anvindningen av
sjotransporttjanster. Priset faststills pd grundval av anvindarens bosittningsort och inte pd grundval av
anvindningen av tjdnsten i friga. Férekomsten av priset i friga beror frimst pd den regionala myndighetens
politiska vilja att lindra isoleringen for denna kategori av passagerare, utan att priset for den skull visar att bosatta
passagerare beter sig annorlunda 4n icke-bosatta. Argumentet att rederierna pa eget initiativ kan tillimpa sirskilda
priser for bosatta dr ocksd irrelevant, eftersom i) de tjdnster som beaktas i det foreliggande fallet ar
sjotransporttjanster mellan Korsika och det franska fastlandet och inte ndgra andra geografiska omraden, och ii)
rederierna enligt 2019 drs system for allmén trafikplikt ar skyldiga att tillimpa reducerade priser for bosatta
passagerare pa alla rutter till Korsika, dvs. de har ingen egen valmojlighet.

(764)  Nir det galler argumenten att i) bosatta passagerare reser under hela dret (medan icke-bosatta reser frimst under
sommaren) och ii) viljer nattoverfarter i hogre utstrickning dn icke-bosatta passagerare (som hellre reser under
dagen) ir det uppenbart att denna bevisning inte dr 6vertygande. Nar det giller den forsta punkten framgar det av
anvindarsamrddet att en majoritet av de tillfrdgade (bosatta och icke-bosatta) reser tva till fem ganger om dret (skal
112), dven pd rutten Marseille-Propriano, vilket innebar att dessa tvéd kategorier av passagerare reser ungefar lika
ofta, dven om de tenderar att resa vid olika tider pd dret. Nir det giller den andra punkten konstaterar
kommissionen, som de franska myndigheterna sjdlva medger, att slutsatsen att bosatta oftare reser nattetid dn
icke-bosatta endast giller rutterna mellan Toulon och Korsika. Diremot reser néstan lika manga bosatta och icke-
bosatta passagerare nattetid pd rutterna mellan Nice och Korsika (*"). I vilket fall som helst visar resultaten av
anvandarsamradet tydligt att samtliga anvindare (bade bosatta och icke-bosatta), oavsett vilken sjorutt det galler,
ar positivt instdllda till de avgdngs- och ankomsttider pa Korsika som gillde vid tidpunkten f6r anvindarsamradet,
och de bekriftar att icke-bosatta passagerare foredrar nattoverfarter (skal 112).

(765)  Mer allmént bekriftar resultaten av anvindarsamrddet i stor utstrackning att det finns en homogen efterfrigan
fran passagerare (skdl 112), oavsett om det ror sig om bosatta eller icke-bosatta passagerare, pd
sjotransporttjanster, inklusive pa rutten Marseille-Propriano (**%).

(766)  Kommissionen anser darfor, pd grundval av de uppgifter som de franska myndigheterna har limnat, att det inte
finns ndgon uppenbar skillnad mellan bosatta och icke-bosatta passagerares behov nér det giller anvindningen av
sjotransporttjanster till Korsika. Tvdrtom dr passagerarnas efterfrdgan pd sjotransporttjanster inom ramen for
sjotransporttjdnster till Korsika mycket homogen.

(767)  Kommissionen noterar dock att de franska myndigheterna har sammanlagt efterfrdgan frdn bosatta och icke-
bosatta passagerare i samband med analysen av marknadsmisslyckandet (se Table 16). I trafikavtalet for rutten
Marseille-Propriano foreskrivs inte heller ndgon sirskild allmén trafikplikt for ndgon av passagerarkategorierna,
dvs. de behandlas lika utan att hinsyn tas till ndgot sérskilt behov av allmin trafik for ndgon av dem.

(768)  Det uppenbara bedomningsfelet fran de franska myndigheternas sida innebar sdledes att det gjordes en étskillnad
som inte i sig paverkade faststdllandet av behovet av allmin trafik pd rutten Marseille-Propriano.

<) Om den geografiska utbytbarheten mellan hamnen i Marseille och de andra fastlandshamnarna

(769)  Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna, nir det giller valet av avgangs-fankomsthamn pd
fastlandet (skdl 135), ansdg att bosatta passagerare inte gjorde ndgon skillnad mellan hamnarna i Marseille och
Toulon. Med andra ord kan en bosatt passagerare som anvinder en rutt till/frin Korsika anvdnda antingen
hamnen i Marseille eller hamnen i Toulon for att nd sin slutdestination. Frankrike bedomde dock att bosatta

(*") Fotnot 78.

(¥?) Utover avgangs- och ankomsttiderna pa Korsika och turtitheten konstaterar kommissionen utifrn anvindarsamrédet att bosatta och
icke bosatta passagerare i) har samma behov av att resa med bil och med hytt och ii) har ssmma preferenser nir det géller turtitheten
for sjotransporter mellan Marseille och Korsika.
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passagerare, pd grund av avstdndet pd 200 km mellan Marseille och Nice, inte ansdg att dessa tvd hamnar var
utbytbara vid resor till/frdn Korsika. Foljaktligen skulle efterfragan frin bosatta passagerare som anvinder en rutt
till/frén Korsika forstds som omfattande passagerarefterfrigan mellan Marseille/Toulon och Korsika, och analysen
av marknadsmisslyckandet mellan Korsika och det franska fastlandet skulle unders6kas samtidigt pa rutter till
eller frin hamnarna i Marseille och Toulon.

Nar det giller icke-bosatta passagerare hdvdar Frankrike att de inte gjorde ndgon skillnad mellan de tre fastlands-
hamnarna och att dessa tre hamnar var helt utbytbara, utan att dock limna nigon specifik motivering som stod
for denna slutsats. Det innebar att den kvantitativa efterfrigan frdn icke-bosatta passagerare behovde beriknas
sammantaget for de tre fastlandshamnarna, och att analysen av marknadsmisslyckandet mellan Korsika och det
franska fastlandet behovde granskas samtidigt pa rutterna till eller frin hamnarna i Marseille, Toulon och Nice.

Kommissionen noterar ocksd att resultaten av anvindarsamradet visar att majoriteten av passagerarna (bosatta/
icke-bosatta) jamfor overfarterna i Marseille med de 6vriga fastlandshamnarna, och att en stor andel av dem
anvinde minst en annan fastlandshamn dn Marseille for resor till/fran Korsika under 2019 (skdlen 113 och 114).
Om priset for sjotransporten i Marseille hojs skulle en betydande majoritet av de tillfrdgade byta till Toulon,
medan en minoritet ocksd skulle resa till Nice. Kommissionen noterar dock att det inte ar lika vanligt att gora
sddana jamforelser for rutten Marseille-Propriano (skdl 113), dven i hdndelse av en hypotetisk héjning av priset
for sjotransporten i hamnen i Marseille (skdl 114). Sammantaget visar resultaten ocksd att icke-bosatta
passagerare tenderar att jimfora overfarterna vid de olika fastlandshamnarna i mindre utstrickning 4n bosatta
passagerare.

Kommissionen noterar ocksd att hamnarna i Toulon och Marseille i samband med hamnsamridet uppgav att de
konkurrerar fullt ut med varandra om sjotransporten av passagerare, med ett upptagningsomride som téicker hela
Frankrike. Konkurrensen mellan hamnen i Nice och hamnarna i Marseille och Toulon férefaller vara mer
begrinsad, eftersom hamnen i Nice framst lockar regionala kunder (skilen 121 och 122). Myndigheterna i dessa
tre hamnar har dock inte gett uttryck for nagra sirskilda begransningar nir det giller mojligheten att enkelt
hantera passagerartrafik med hjilp av sin infrastruktur (skil 123), dven om hamnmyndigheten i Toulon inte kan
garantera dagliga eller veckovisa tur- och returresor till Korsika pd grund av infrastrukturens hoga
beldggningsgrad.

Slutligen noterar kommissionen att stiderna Marseille och Toulon ligger cirka 60 km frdn varandra, och att den
genomsnittliga restiden med bil och tdg 4r mindre dn en timme (skil 25). Stdderna har mycket goda forbindelser
med varandra, med en omfattande motorvégsinfrastruktur och tita tigforbindelser. Nice ligger ddremot mycket
lingre bort frin Toulon och Marseille, med avstdnd som overstiger 150 km (vilket motsvarar en genomsnittlig
restid pd minst 1 timme och 45 minuter till tvd timmar med bil eller tdg mellan Toulon och Nice), trots den
omfattande vaginfrastrukturen och tagforbindelserna.

Kommissionen noterar i detta avseende att ett avstdnd pd mer 4n 100 km, eller en restid pd mer 4n en timme,
mellan tvd anldggningar kan vara en indikation pd att konkurrensen mellan dem i princip 4r utesluten ur
anvindarnas synvinkel. Kommissionen anser till exempel att en flygplats upptagningsomrdde omfattar en
geografisk marknad med en radie pd cirka 100 km eller cirka 60 minuters restid med bil, buss, tdg eller
hoghastighetstdg (*%).

Foljande slutsatser kan dras av dessa konstateranden.

Kommissionen anser att hamnarna Marseille och Toulon &r utbytbara ur passagerarsynpunkt, oavsett om det ror
sig om bosatta eller icke-bosatta passagerare. Avstandet mellan de tvd hamnarna understiger 100 km och restiden
ar kortare 4n en timme. Stdderna har mycket goda och regelbundna forbindelser via vdg- och jarnvigsinfra-
struktur. Anvindar- och hamnsamraden visar ocksd att det rader stark konkurrens mellan de tvd hamnarna nar
det galler passagerartransporter (**). I detta avseende har de franska myndigheterna inte gjort ndgot uppenbart
bedomningsfel.

(*’) Meddelande fran kommissionen, Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag, EUT C 99, 4.4.2014, s. 3, punkt 2.2.
(**) Denna slutsats verkar ocksa delas av konkurrensmyndigheten i dess yttrande, punkterna 297-305.
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(777)  Samtidigt anser kommissionen, pd grundval av den information som den fatt, att det inte finns tillrickliga bevis for
att hamnarna i Marseille och Nice dr utbytbara ur passagerarsynpunkt, oavsett om det ror sig om bosatta eller icke-
bosatta passagerare (*°).

(778)  For det forsta konstaterar kommissionen att avstdndet mellan Marseille och Nice 4r ldngt 6ver 100 km eller en
restid pd en timme. Det bor darfor i princip uteslutas att det finns ndgon utbytbarhet mellan hamnen i Nice och
hamnen i Marseille. For det andra bekriftar resultaten av anvindar- och hamnsamraden att det inte finns ndgon
utbytbarhet mellan hamnarna i Nice och Marseille. Hamnen i Nice pdpekar ocksa att den endast har ett regionalt
upptagningsomrade, till skillnad fran de tva 6vriga fastlandshamnarna, som har ett nationellt upptagningsomréde.
For det tredje ges ingen motivering till denna slutsats i Gecodia-rapporten, i vilken det dnda konstateras att icke-
bosatta passagerare anser att de tre fastlandshamnarna ar utbytbara (till skillnad fran bosatta passagerare).

(779) P4 grundval av all information som Frankrike har limnat anser kommissionen att hamnen i Nice uppenbarligen
inte forefoll vara utbytbar mot hamnen i Marseille for passagerare, oavsett om det rorde sig om bosatta eller icke-
bosatta passagerare.

(780)  Kommissionen anser emellertid att detta uppenbara fel i det foreliggande fallet inte paverkar faststillandet av
behovet av en allmén passagerartransporttjanst mellan Marseille och Propriano.

(781)  For det forsta konstaterar kommissionen, nir det giller den uppskattade kvantitativa efterfrdgan (dvs. antalet
passagerare som ska transporteras), att Frankrike inte Overskattade den kvantitativa efterfrigan frdn passagerare
som reser mellan det franska fastlandet och hamnen i Propriano, eftersom hamnen i Propriano historiskt sett
endast har haft forbindelser med Marseille, med undantag for hamnarna i Toulon och Nice. Det totala antalet
passagerare som reser mellan hamnen i Propriano och det franska fastlandet var siledes i praktiken antalet
passagerare pa rutten Marseille—Propriano. Den efterfrigan som de franska myndigheterna uppskattat, och som
bygger péd historiska uppgifter for 2016-2021 (skal 150), var begrdnsad till den historiska trafiken mellan
Marseille och Propriano. Foljaktligen inkluderade de franska myndigheterna strikt efterfrigan mellan Marseille
och Propriano i behovet av allmén trafik, vilket i det aktuella fallet innebar att det inte hade nigon betydelse om
hamnarna i Toulon och Nice omfattades av den allménna trafikplikten eller inte.

(782)  For det andra, och pd samma sitt, pdverkade detta fel inte analysen av marknadsmisslyckandet, eftersom denna
analys under alla omstindigheter visade att det inte fanns ndgon operator som var villig att tillhandahélla
kommersiella tjanster mellan hamnen i Propriano och det franska fastlandet (skdl 828). Oavsett graden av
utbytbarhet mellan fastlandshamnarna i friga om forbindelser till Propriano var det siledes under alla
omstandigheter fraga om ett fullstandigt marknadsmisslyckande.

d) Om den bristande geografiska utbytbarheten mellan hamnen i Propriano och de andra hamnarna pd
Korsika

(783) Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna, nir det giller passagerarnas val av avgings-/
ankomsthamn pé Korsika, inte gjorde ndgon sirskild analys av den geografiska utbytbarheten mellan hamnarna
pa Korsika ur anvdndarsynpunkt, och mer specifikt mellan hamnen i Propriano och de 6vriga hamnarna pé
Korsika. I klagomaélet havdade Corsica Ferries att hamnarna i Ajaccio och Propriano dock var helt utbytbara ur
passagerarsynpunkt. I beslutet att inleda forfarandet intog kommissionen den prelimindra stindpunkten att sd
inte forefoll vara fallet, med tanke pd den betydande restiden mellan de tvd orterna och resans sirskilda
topografiska egenskaper (¥*9).

(784)  De franska myndigheterna lade fram flera bevis i detta avseende under det formella granskningsférfarandet, som
enligt deras uppfattning visar att hamnen i Propriano inte dr utbytbar mot hamnen i Ajaccio eller, mer allmint,
mot de andra hamnarna pd Korsika (avsnitten 2.1, 2.2 och 4.1.3). Vissa berorda parter lade ocksd fram bevis i
denna frdga: Corsica Ferries hivdade att hamnarna i Ajaccio och Propriano ar utbytbara, vilket Corsica Linea
bestrider.

(*°) Eftersom utbytbarheten mellan hamnarna i Toulon och Nice inte dr relevant for detta beslut kommer kommissionen inte att
kommentera denna punkt, i synnerhet eftersom de franska myndigheterna inte har limnat nigra bevis for att utbytbarheten ska kunna
bedomas.

(%) Beslutet att inleda forfarandet, skal 300.
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(785)  Kommissionen konstaterar forst och framst att hamnen i Propriano, enligt de uppgifter som limnats till
kommissionen, ligger pa betydande avstind frin hamnarna i Bastia och Ile-Rousse (skdlen 36 och 37). Hamnen i
Propriano kan dirfor inte anses vara utbytbar mot dessa tvd andra hamnar.

(786)  Nir det giller hamnarna i Ajaccio och Porto-Vecchio konstaterar kommissionen att avstindet mellan dessa
hamnar och Propriano 4r omkring 70 km. I bdda fallen r dock restiden ndstan 1 timme och 30 minuter med bil
och 1 timme och 45 minuter med buss, och det gir relativt fa turer per dag (skdlen 36 och 37). De ldnga
restiderna utesluter sdledes i princip utbytbarhet mellan hamnarna i Ajaccio och Porto-Vecchio och hamnen i
Propriano.

(787)  Kommissionen konstaterar ocksd, liksom de franska myndigheterna (skdl 361), att restiderna mellan Propriano
och Ajaccio/Porto-Vecchio paverkas av de slingrande vigarna, vilket okar risken for trafikolyckor, vilka ér sarskilt
vanliga pa Korsika. On har ocksd en hog andel dédsolyckor i trafiken (skil 18). Dessa geografiska begrinsningar
bidrar ocksa till att ka bensinkostnaderna, vilket Corsica Linea med ritta pdpekar i sina synpunkter (skdl 549).
Bensinkostnaderna ar sdrskilt hoga pd Korsika (skdl 21), och detta i ett sammanhang dir regionen Propriano
drabbades hért av den hoga inflationen 2022, vilket okade de dagliga levnadskostnaderna for lokalbefolkningen
(skdl 23). Dessa objektiva uppgifter som tillhandahéllits av de franska myndigheterna, som tar hansyn till
anvindarnas intressen i enlighet med punkt 14 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse,
starker slutsatsen att det inte forefaller uppenbart felaktigt att anse att hamnarna i Ajaccio och Porto-Vecchio & ena
sidan och Propriano & andra sidan inte kan betraktas som utbytbara ur anvindarsynpunkt.

(788)  Kommissionen noterar ocksd att anvindarsamradet visserligen inte inneh6ll ndgra specifika frigor om den
geografiska utbytbarheten mellan hamnarna pd Korsika, men att resultaten av samrddet dndd gav viss insikt i
denna frdga. Som framgdr av skilen 113 och 114 tenderar passagerarna i allminhet att jimféra de olika
overfarterna fran fastlandshamnarna till Korsika, men resultaten varierar fran rutt till rutt. Majoriteten av de
tillfrigade som anvidnder rutten Marseille-Propriano (mer 4n 60 %) anvinde inga andra alternativa
sjotransporttjanster till/frdn andra fastlandshamnar under 2019 (t.ex. rutterna Toulon—Ajaccio eller Toulon-
Porto-Vecchio), och mer 4n 50 % av dem jamfor aldrig Gverfarterna fran fastlandshamnarna till/frdn Propriano,
till skillnad fran vad som var fallet {6r de Gvriga rutterna till/frén Korsika.

(789)  Med tanke pa att hamnen i Propriano endast har en forbindelse med fastlandet (Marseille) tyder dessa resultat pa
att anvindarna inte jimfor rutten Marseille-Propriano med alternativa overfarter frin de ovriga fastlands-
hamnarna, sdsom Toulon-Ajaccio eller Toulon—Porto-Vecchio, for att resa till Propriano och vice versa.

(790) P4 grundval av alla dessa overvidganden anser kommissionen att det inte dr uppenbart felaktigt av de franska
myndigheterna att i det foreliggande fallet utgd fran att hamnarna i Propriano och Ajaccio/Porto-Vecchio inte ar
utbytbara ur anvindarsynpunkt (*7).

(791)  De synpunkter som Corsica Ferries har framfort, i vilka bolaget endast bestrider bristen pd utbytbarhet mellan
Ajaccio och Propriano, dr inte sddana att de kan dndra denna slutsats.

(792)  For det forsta konstaterar Corsica Ferries att avstdndet mellan Propriano och Ajaccio endast dr 70 km och att ett
sadant avstand dr forsumbart for passagerare som huvudsakligen firdas i fordon (skil 420), och baserar dirmed
utbytbarheten mellan de tvd hamnarna uteslutande pa avstdndet mellan dem. Avstandet mellan de tvd hamnarna
ar dock endast en av flera faktorer som avgor graden av utbytbarhet mellan dem.

(*)I detta avseende bor man komma ihdg att det frageformulir som skickades ut som en del av anvindarsamradet inneholl frigor om
anvandningen av sjotransporttjanster pa hela rutten (till exempel Marseille-Ajaccio), och didrmed tog hinsyn till anvidndarnas behov
och preferenser bade vid avgdng frén eller ankomst till hamnen i Marseille och vid avgang fran eller ankomst till hamnarna pa Korsika.
Likasa gallde fraigorna om utbytbarheten mellan luft- och sjotransporter dven anvandare som avreser frdn fastlandet eller fran Korsika.
Fragan om den geografiska utbytbarheten mellan hamnarna pé Korsika var sdledes den enda punkt som saknades i anvindarsamrédet
och Gecodia-rapporten, men det gr inte att utifrdn de bevis som de franska myndigheterna har lagt fram dra slutsatsen att denna
uteldmning utgor ett uppenbart bedomningsfel.
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(793)  For det andra havdar Corsica Ferries att det ar felaktigt att anse att en restid pd cirka en timme skulle utgora ett
hinder f6r utbytbarheten mellan de tvd hamnarna (skil 421). Restiden mellan hamnarna i Ajaccio och Propriano
ar dock inte cirka en timme, utan 1 timme och 30 minuter med bil och 1 timme och 45 minuter med buss
(skilen 36-37) och dirmed betydligt langre (**%).

(794)  1detta ssmmanhang konstaterar Corsica Ferries att de franska myndigheterna gjorde bedomningen att de lingre
restiderna mellan Marseille och Nice eller Toulon och Nice inte utgjorde ndgot hinder for att betrakta dessa
hamnar som utbytbara (skil 422). Kommissionen anser emellertid att analysen av den geografiska utbytbarheten
mellan fastlandshamnarna inte 4r relevant for att undersoka den geografiska utbytbarheten mellan hamnarna pé
Korsika, eftersom den senare mdste analyseras specifikt utifrdn Korsikas omstidndigheter och sirdrag. Av de
anledningar som uppges i skdl 780 anser kommissionen under alla omstindigheter att analysen i Gecodia-
rapporten av graden av utbytbarhet mellan fastlandshamnarna inte var tillrackligt rigords.

(795)  For det tredje konstaterar Corsica Ferries att personer som bor mitt emellan Ajaccio och Propriano (sérskilt i
Grosseto-Prugna) betraktar de tvd hamnarna som utbytbara (skdl 423). Kommissionen konstaterar dock att
analysen av en hamns upptagningsomrade kraver att hansyn tas till alla anvindare som omfattas av detta omrade,
och inte bara de som befinner sig i omradets utkanter och som per definition kan komma att omfattas av ett annat
upptagningsomrade. Ett upptagningsomrdde har av naturliga skl granser, och anvindarna i utkanten av detta
omrade kan komma att soka sig till en eller flera andra infrastrukturer eller tjanster (*°). Corsica Ferries visar i
vilket fall som helst inte att bosatta i Grosseto-Prugna utgor majoriteten, eller ens en betydande minoritet, av de
passagerare som anvander sj6transporttjansterna i hamnen i Propriano.

(796)  For det fjarde konstaterar kommissionen, sdsom anges i beslutet att inleda forfarandet (*°) och utan att detta
ifrdgasatts av Corsica Ferries, att det faktum att passagerare som vanligtvis gdr ombord i Propriano maste resa till
Ajaccio for att nd fastlandet de dagar da det inte gdr ndgra tur- och returresor frén hamnen i Propriano ur
passagerarsynpunkt inte beror pa att de viljer att resa till den ena eller den andra hamnen utan pa att de maste
resa till Ajaccio eftersom det inte erbjuds ndgra tjanster i Propriano. I motsats till Corsica Ferries argument (skal
424) kan detta faktum darfor inte anses vara relevant for bedomningen av huruvida hamnarna ar utbytbara.

(797)  Slutligen, vad giller de franska myndigheternas eget konstaterande av att hamnarna i Propriano och Ajaccio var
utbytbara i friga om passagerartransporter under 2018 i samband med ett expertutlitande som bestillts av en
nationell domstol (skdl 425), mdste det pdpekas att detta konstaterande dr irrelevant i den man det avser andra
atgirder 4n de som granskas i forevarande fall. Det bor pépekas att utlitandet rorde utbytbarheten mellan
hamnarna i Propriano och Ajaccio nir det giller den kompletterande tjanst som infordes inom ramen for
trafikavtalet for 2007-2013 under sommarperioden, vars finansiering utgjorde statligt stod som var oférenligt
med den inre marknaden (skél 67).

(798)  Corsica Ferries argument att utldtandet avsdg i) sjotransporttjanster till Korsika och en allmédn trafikplikt som
liknade den som faststills i trafikavtalen och ii) en nirliggande period under vilken det inte skedde ndgra
vasentliga forandringar pd marknaden for sjotransporttjanster (skdl 426) ar saledes felaktiga. Trafikavtalen
foreskriver inte ndgon kompletterande tjanst som den som foreskrivs i trafikavtalet f6r 2007-2013.

(¥®) Corsica Ferries uppger dessutom att Grosseto-Prugna, som ligger halvvigs mellan Ajaccio och Propriano, ligger 40 minuter fran
Ajaccio och 45 minuter frdn Propriano. Den totala restiden uppskattas darfor till 85 minuter, dvs. 1 timme och 25 minuter.

(*°) Om man till exempel antar att tva infrastrukturer ligger nirmare 400 km frin varandra skulle de anvindare som befinner sig halvvigs
mellan dem (dvs. 200 km frén bada) kunna anse att de dr utbytbara, om alla andra faktorer 4r lika. Detta innebar emellertid inte att de
tva infrastrukturerna ar utbytbara enbart av den anledningen.

(*%) Beslutet att inleda forfarandet, skal 301.
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Vidare innehaller den skrivelse som Corsica Ferries bifogat som bilaga 8 till sina synpunkter inga faktiska eller
réttsliga bevis for de skal som fick den juridiska experten att konstatera att hamnarna i Ajaccio och Propriano ar
utbytbara, vilket innebdr att kommissionen inte kan ta hansyn till dessa bevis i sin analys. Skrivelsen hinvisar
endast till att parterna “enades” om att sddan utbytbarhet foreligger. De franska myndigheterna bestrider dock
utbytbarheten mellan hamnarna i Ajaccio och Propriano i det aktuella fallet (avsnitt 4.1.3) och har lagt fram flera
objektiva bevis till stod for sin stindpunkt som kommissionen ar skyldig att ta stillning till enligt artikel 108.3 i
EUF-fordraget. Inget av de bevis som Corsica Ferries har lagt fram i sina synpunkter kan faststilla att de uppgifter
som Frankrike har limnat om den bristande utbytbarheten mellan hamnarna i Ajaccio och Propriano ar
uppenbart felaktiga.

e) Slutsatser om passagerarnas kvalitativa efterfragan

Sammanfattningsvis framgér det av ovanstdende att de franska myndigheterna anvinde limpliga instrument for
att faststilla den kvalitativa efterfragan fran passagerare mellan Marseille och Propriano, i enlighet med punkt 14 i
rambestimmelserna om tjdnster av allmant ekonomiskt intresse.

Dessa instrument gjorde det mojligt att kartligga anvindarnas behov av sjétransporttjanster, &ven om de franska
myndigheterna gjorde en felaktig beddmning i och med att de gjorde atskillnad mellan passagerare som dr bosatta
pa Korsika och passagerare som inte dr bosatta pd Korsika, eftersom efterfrigan fran dessa tva kategorier i stort
sett forefoll vara homogen. Detta fel paverkar dock inte den analys av behovet av allmén trafik som de franska
myndigheterna har gjort avseende rutten Marseille-Propriano.

Aven om de franska myndigheterna korrekt faststillde den geografiska utbytbarheten mellan hamnarna i Marseille
och Toulon ur anvindarsynpunkt gjorde de inte ndgon ingdende analys av utbytbarheten mellan hamnarna i
Marseille och Nice. Ett sddant fel kan dock inte paverka analysen av forekomsten av ett behov av allmin trafik
mellan Marseille och Propriano.

Slutligen dr de bevis som de franska myndigheterna har lagt fram tillrdckligt trovirdiga for att utesluta ett
uppenbart beddomningsfel nar det géller den bristande utbytbarheten mellan hamnen i Propriano och de 6vriga
hamnarna pé Korsika.

7.3.2.1.1.1.2  Kvantitativ efterfrigan

For att kvantifiera passagerarnas efterfrigan pa var och en av sjorutterna mellan Marseille och Korsika, inklusive
rutten Marseille-Propriano, konstaterar kommissionen att de franska myndigheterna tog fram prognoser for
perioden 2023-2030 med utgdngspunkt i uppgifterna for 2019, eftersom 2020 och 2021 péaverkades av covid-
19-pandemin (skil 150) (*!). Med andra ord valde de franska myndigheterna det senaste ar dd marknaden for
sjotransport av passagerare inom ramen for sjotransporttjanster fungerade normalt. Enligt kommissionen ar detta
val inte behiftat med ndgot uppenbart bedémningsfel.

For att uppskatta den framtida efterfrigan under den analyserade perioden tillimpade de franska myndigheterna
dessutom en genomsnittlig arlig tillvixttakt frén officiella killor, nirmare bestimt den genomsnittliga drliga
tillviaxttakt som publicerats av ministeriet for ekologisk omstillning for transportefterfrigan fram till 2030,
berdknad pad grundval av tillgingliga uppgifter 2021 (skil 150). Kommissionen konstaterar att denna
genomsnittliga drliga tillvixttakt bland annat faststdlldes for att ge lokala myndigheter transportprognoser for
transportrelaterade projekt, vilket ar fallet hir. De franska myndigheterna kunde darfor tillimpa denna
genomsnittliga drliga tillvixttakt utan att dirmed goéra ett uppenbart bedomningsfel, sirskilt eftersom
tillvaxttakten justerades for att ta hansyn till Korsikas sarskilda situation, som i sig behandlades i studierna frdn
ministeriet for ekologisk omstallning.

De bertrda parterna har inte inkommit med nédgra synpunkter om denna punkt.

(*" Kommissionen noterar ocksa att uppgifterna for 2022 annu inte var tillgdngliga nir de franska myndigheterna genomforde sina
analyser av behovet av allmén trafik.
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(807)  Foljaktligen gjorde Frankrike inte ndgot uppenbart bedomningsfel i analysen av den kvantitativa efterfrigan pd
passagerartransporter mellan Marseille och Propriano.

7.3.2.1.1.2 Forekomst av ett marknadsmisslyckande

7.3.2.1.1.2.1  Faststillande av utbudet pd marknaden i avsaknad av ett avtal om allman trafik

(1) Om de limpliga instrument som Frankrike anvént for att faststilla utbudet pd marknaden

(808)  Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna inledde ett operatrssamrad i samband med vilket alla
berorda sjotransportoperatorer uppmanades att yttra sig om de tjanster de skulle erbjuda i avsaknad av ett avtal
om allmin trafik mellan Korsika och det franska fastlandet. Operatorssamradet pagick i fem veckor och var
tillgangligt pd den regionala myndighetens webbplats for alla operatorer som 6nskade delta (skil 97).

(809)  Operatorssamradet omfattade ett frageformuldr om egenskaperna hos de kommersiella tjanster som operatorerna
foreslog att infora. Detta frigeformulir atfolides av flera dokument som informerade operatdrerna om i)
huvuddragen i sjotransporttjansterna till Korsika, ii) de dtgdrder som de franska myndigheterna vidtagit for att
faststalla forekomsten av ett behov av allmén trafik, iii) de olika kategorier av anvindare som Frankrike initialt
identifierat och iv) en kort presentation av resultaten av anvindarsamradet (skdl 98). All den information som
presenterades gjorde det majligt for operatorerna att forstd det sammanhang i vilket de fick svara pa frdgorna.

(810) I det frgeformulir som skickades ut till operatérerna ombads de sirskilt att beskriva egenskaperna hos de
kommersiella tjanster som de skulle tillhandahalla (skilen 163-165), sa att de franska myndigheterna kunde bilda
sig en uppfattning om antalet rutter som skulle trafikeras, turtitheten, kapaciteten och egenskaperna hos de fartyg
som skulle anvindas, avgdngs- och ankomsttider, de tjinster som skulle erbjudas ombord, de perioder under dret
dé tjansten skulle tillhandahéllas, om tjdnsterna skulle omfatta ndgra anlop, osv. Kommissionen konstaterar att
dessa fragor aterspeglade de frigor som stilldes i samband med anvindarsamrddet (tidtabeller, turtdthet, fartyg
med hytter och fartygens kapacitet, perioder under dret, avgangs-/ankomsthamnar osv.).

(811)  De franska myndigheterna kunde séledes jamfora operatorernas foreslagna utbud med anvindarnas efterfragan for
att faststilla om det fanns ett behov av allmin trafik. Det ar foljaktligen felaktigt att pdstd, sdsom Corsica Ferries
gor (skil 461), att frageformuldret endast uppmanade operatorerna att beskriva de tjanster som de skulle
tillhandahélla for att tillgodose behoven av territoriell kontinuitet. Tvirtom uppmanades operatorerna i
frageformularet i korthet att ge en fullstindig beskrivning av det befintliga och potentiella utbud p&d marknaden
som de sannolikt skulle erbjuda i avsaknad av ett avtal om allmin trafik. Kommissionen noterar dessutom att
Corsica Ferries i sitt svar pd operatorssamréadet klagade 6ver att frigorna var for detaljerade (skal 169).

(812)  Av detta framgdr ocksa tydligt att Corsica Ferries inte har ndgon grund for att hivda att de franska myndigheterna
inte tog fram ett transparent och objektivt kontrafaktiskt scenario (se skil 459).

(813)  Kommissionen noterar dessutom att de franska myndigheterna ocksd genomférde ett hamnsamrad, vilket gjorde
det mojligt att samla in relevant information om hamnarnas kapacitet och de tjanster som de erbjuder rederierna
(skal 752).

(814)  De franska myndigheterna genomforde siledes limpliga offentliga samrad for att ta hiansyn till tjdnsteleveran-
torernas intressen, i enlighet med punkt 14 i rambestimmelserna om tjanster av allmant ekonomiskt intresse.

(2) Om Frankrikes slutsatser avseende faststillandet av utbudet pd marknaden

(815) Kommissionen konstaterar att tre operatorer svarade pd anvindarsamrddet (skdl 166). Corsica Linea och La
Méridionale uppgav att de inte skulle tillhandahalla nigra kommersiella tjdnster i avsaknad av ett avtal om allmin
trafik (skél 167). Corsica Ferries limnade in det kommersiella erbjudande som bolaget skulle limna i avsaknad av
ett avtal om allmdn trafik till de franska myndigheterna (skal 170-173).
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[ sina synpunkter anser Corsica Ferries i huvudsak att Corsica Lineas och La Méridonales uttalanden inte var
trovirdiga och att de franska myndigheterna darfor borde ha analyserat dem mer ingdende (skilen 464 och 465).

Inledningsvis konstaterar kommissionen att medlemsstaterna enligt punkt 14 i rambestimmelserna om tjanster av
allmant ekonomiskt intresse och artikel 4 i cabotageforordningen, sdsom de tolkas i réttspraxis (SNCM II-domen),
har ett stort utrymme for skonsmassig bedomning nér det giller att vilja limpliga instrument for att analysera ett
eventuellt marknadsmisslyckande. De kan i detta avseende anordna ett offentligt samrad (skdl 737) i syfte att
inhdmta operatorernas synpunkter pd marknadens forméga att tillgodose en efterfrigan som myndigheterna har
faststillt. Denna punkt bestrids inte av ndgon av de berorda parterna.

Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna i det aktuella fallet anordnade ett offentligt
operatorssamrad, vars innehdll gjorde det mojligt for dem att samla in precisa och heltickande uppgifter om det
utbud som skulle erbjudas pd marknaden for sjotransporttjanster till Korsika inom ramen for 2019 drs system for
allmin trafikplikt, i avsaknad av ndgot avtal om allmén trafik (avsnitt 3.4.2.2.1).

Nir en medlemsstat anordnar ett heltickande och utférligt offentligt samrad ar det operatorerna som viljer om de
vill delta eller inte, och om de beslutar sig for att delta maste de gora det i god tro. De ér dirfor skyldiga att limna
korrekta och fullstindiga uppgifter till medlemsstaten sd att medlemsstaten kan gora en s fullstindig analys som
mojligt av det utbud som skulle finnas pd marknaden i avsaknad av en allmin trafikplikt.

Nir det i det aktuella fallet giller det befintliga utbudet pd marknaden frén Corsica Linea och La Méridionale
konstaterar kommissionen, pé grundval av de uppgifter som limnats av de franska myndigheterna och de
berorda parterna, att varken Corsica Linea eller La Méridionale vid den tidpunkt dé trafikavtalen tilldelades (den
20 december 2022) tillhandahéll nigra kommersiella tjanster vid sidan av trafikavtalen péd en eller flera rutter
mellan Korsika och det franska fastlandet. Bolagen bedrev kommersiell internationell sj6transport endast mellan
Frankrike och Nordafrika. Corsica Ferries ldimnar inga bevis for motsatsen i sina synpunkter. Bolaget limnar
endast information om de tjinster som Corsica Linea och La Méridionale faktiskt erbjod 2023 och 2024, dvs.
efter det datum d4 trafikavtalen tilldelades (skil 465). De franska myndigheterna kunde dirfor inte stodja sig pa
en analys av det befintliga privata utbudet fran Corsica Linea eller La Méridionale.

Nir det giller det potentiella utbud som La Méridionale och Corsica Linea skulle ha kunnat erbjuda framgar det
av BRG:s forsta studie som tillhandahallits av Corsica Ferries att Corsica Linea i juni 2022 hade limnat in en
transportplan till transportorganet dir man informerade om sin avsikt att under 2023 lansera 19 tur- och
returresor mellan Marseille och Propriano, 5 tur- och returresor mellan Marseille och Ajaccio och 10 tur- och
returresor mellan Marseille och fle-Rousse. Det star dock klart att i) transportplanen inte berorde La Méridionale,
i) den ldmnades in mer 4n tre manader efter operatorssamradet och Frankrikes faststillande av behovet av allmin
trafik, samtidigt som anbudsforfarandet for trafikavtalen redan hade inletts den 6 maj 2022, iii) den avsig
verksamhet som planerades enbart for 2023, samtidigt som syftet med operatorssamradet var att analysera
utbudet pd marknaden for perioden 2023-2028. Med tanke pd dessa begransningar ir detta faktum i sig inte
tillrackligt for att bevisa att Corsica Lineas uttalanden inte var trovirdiga. Corsica Ferries visar i vilket fall inte hur
transportplanen, som dessutom avser ett forsumbart antal enstaka tur- och returresor, skulle ha kunnat paverka
de franska myndigheternas analys av marknadsmisslyckandet.

Vidare kan de franska myndigheterna inte kritiseras for att de inte gjorde en djupgdende analys av svaren pd
operatorssamradet om de vid den tidpunkten inte hade ndgra bevis for att de aktuella uttalandena var uppenbart
felaktiga. Corsica Ferries hinvisning till punkt 369 i konkurrensmyndighetens yttrande (skil 464) dr irrelevant i
detta avseende, eftersom den inte ger ndgra bevis for detta. For det forsta handlade yttrandet om faststillandet av
behovet av allmin trafik i samband med trafikavtalen for 2019-2020 och inte om de aktuella dtgarderna. For det
andra forslog konkurrensmyndigheten i yttrandet att en alternativ metod till ett offentligt samrdd skulle anvindas.
Sasom framgdr av skdl 814 var dock operatorssamradet i det aktuella fallet ett limpligt instrument for att analysera
marknadsmisslyckandet, och de franska myndigheterna var enligt rambestimmelserna om tjanster av allmint
ekonomiskt intresse inte skyldiga att anvinda ndgra andra instrument for detta dndamal.
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(823)  Enbart den omstidndigheten att Corsica Linea och La Méridionale limnade identiska svar pd operatorssamrddet
visar inte att det foreldg en intressekonflikt som paverkade dem eller att det skulle ha forekommit samordning
mellan dem. P4 samma sitt dr enbart den omstidndigheten att Corsica Linea och La Méridionale 4r de avgdende
koncessionshavarna inte i sig ett skil att ifrdgasitta trovirdigheten i de svar som dessa operatorer limnade under
operatorssamradet eller ens att hindra dem frdn att delta i samrddet (skdl 466). Vad giller pastdendet att Corsica
Lineas aktiedgarsammansittning hindrade foretaget frin att delta i samrddet pd grund av en intressekonflikt
(skilen 462 och 463) konstaterar kommissionen i detta sammanhang att det inte finns ndgot i Corsica Ferries
synpunkter som styrker att Corsica Lineas aktiedgare var "de viktigaste kunderna for sjotransporttjdnster till Korsika”.
Kommissionen konstaterar vidare att artikel 14 i direktiv 2006/123/EG inte forbjuder konkurrerande operatorer
att delta i ett offentligt samrad, vilket var fallet hir. Corsica Ferries visar i vilket fall som helst inte hur ett forbud
mot Corsica Lineas deltagande i operatorssamradet skulle ha gjort det mojligt for de franska myndigheterna att
komma fram till en annan slutsats vid granskningen av marknadsmisslyckandet.

(824)  Slutligen och i motsats till vad Corsica Ferries havdar i skil 467, gjorde Corsica Linea och La Méridionale inte bara
allmidnna och abstrakta uttalanden utan sammanhang eller samrdd. Kommissionen papekar att de under
operatorssamradet uppmanades att redogora for sitt marknadserbjudande i avsaknad av ett avtal om allmin
trafik. Eftersom Corsica Linea och La Méridionale uppgav att de inte skulle tillhandahélla nigra kommersiella
tjanster kunde de inte limna ndgra narmare uppgifter om de tjdnster de skulle erbjuda i avsaknad av avtal om
allman trafik.

(825)  Av ovanstdende foljer att de franska myndigheterna inte gjorde ndgot uppenbart bedomningsfel i faststallandet av
det utbud som skulle erbjudas p& marknaden for sjotransport av passagerare inom ramen for sjotransporttjanster
till Korsika i avsaknad av ett avtal om allmin trafik.

7.3.2.1.1.2.2  Analys av marknadsmisslyckande

(826)  Kommissionen noterar att de franska myndigheterna drog slutsatsen att det foreldg ett fullstindigt marknadsmiss-
lyckande mellan hamnen i Propriano och hamnarna i Marseille och Toulon (dessa tvd hamnar dr utbytbara),
eftersom Corsica Ferries inte skulle erbjuda ndgra kommersiella tjanster mellan Marseille/Toulon och Propriano
(skdlen 169 och 174).

(827)  Corsica Ferries bestrider i sina synpunkter inte de franska myndigheternas tolkning av dess kommersiella
erbjudande. Bolaget dr enbart av den uppfattningen att hamnarna i Ajaccio och Propriano ir utbytbara, vilket
innebir att de tjdnster som bolaget skulle erbjuda mellan hamnen i Ajaccio och fastlandet skulle vara tillrickliga
for att ticka efterfrdgan till/frin Propriano. Kommissionen avvisar dock detta argument av de anledningar som
anges i skalen 783-799.

(828)  Av detta foljer att de franska myndigheterna inte gjorde nigot uppenbart bedomningsfel i konstaterandet av att det
foreldg ett marknadsmisslyckande mellan hamnen i Propriano och hamnen i Marseille.

7.3.2.1.1.3 Slutsats om behovet av sjotransport av passagerare mellan Marseille och Propriano

(829)  Av ovanstdende foljer att de franska myndigheterna inte gjorde nigot uppenbart bedomningsdel i konstaterandet
av att det foreldg ett behov av allmin trafik mellan Propriano och Marseille, eftersom den efterfrigan pa
transporter som de franska myndigheterna faststdllt och kvantifierat inte kunde tickas av det utbud som
identifierats pd marknaden.

7.3.2.1.2 Behov av sjétransport av medicinska passagerare

(830) I detta underavsnitt kommer kommissionen att undersdka om behovet av sjotransport av medicinska passagerare
pa var och en av rutterna mellan hamnarna pd Korsika och hamnen i Marseille motsvarar i) efterfragan fran dessa
anvindare, vilket de franska myndigheterna vederborligen har styrkt, ii) som inte kunde tillgodoses av utbudet pa
marknaden i avsaknad av ett avtal om allmidn trafik som upprittats for detta dndamal av de franska
myndigheterna.
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(831)

(832)

(833)

(834)

(835)

(836)

(837)

(838)

(839)

(840)

7.3.2.1.2.1 Forekomst av efterfrigan fran anvindare

7.3.2.1.2.1.1  Kvalitativ efterfrigan

(1) Om ldampliga instrument for att faststalla kvalitativ efterfrigan

Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna forsokte faststilla efterfrigan frdn medicinska
passagerare pa flera olika sitt.

For det forsta holl de franska myndigheterna flera offentliga samrdd for att samla in information om efterfragan
fran dessa passagerare.

I samband med det forsta samrddet, anvindarsamradet (skil 93), fick alla medicinska passagerare mojlighet att
besvara ett frigeformulir om anvindningen av sjotransporttjdnster inom ramen for tjdnster till Korsika.
Frageformuldret var utformat pd samma sitt som det som skickades ut till alla passagerare (skdlen 744-746) och
omfattade dven mer precisa frigor om medicinska passagerares behov och preferenser (skil 108).
Anvindarsamradet gjorde det sdledes mojligt att ta vederborlig hdnsyn till de medicinska passagerarnas intressen,
och kommissionen hénvisar i detta avseende till sin analys i skilen 746-751. Samrddet gav dock inte 6nskat
resultat, eftersom de franska myndigheterna fick fa svar pa frageformuliret (skal 111).

[ samband med det andra samrddet, hamnsamrddet, fick dven hamnmyndigheterna mojlighet att limna
synpunkter pd sjotransporttjinsterna, sd att de franska myndigheterna skulle fa information om konkurrensen
inom sjotransporttjansterna och hamnarnas kapacitet (skdlen 116-119 och 752).

Avslutningsvis gav de franska myndigheterna ocksa ett oberoende ekonomiskt konsultforetag, Gecodia, i uppdrag
att genomféra en kompletterande studie av efterfrigan fran anvindarna parallellt med och som ett komplement till
de offentliga samraden (skilen 90 och 754). Gecodia-rapporten innehéller slutsatserna fran denna studie, sarskilt
om efterfrigan fran medicinska passagerare. Eftersom anvdndarsamradet inte gav ndgra resultat nir det giller
efterfrdgan frin medicinska passagerare forlitade sig de franska myndigheterna uteslutande p& Gecodia-rapporten
for att faststilla efterfrigan fran dessa anvindare. I Gecodia-rapporten bedomdes den kvalitativa (och kvantitativa)
efterfrigan pa grundval av omfattande uppgifter som samlats in, sirskilt frdn hilso- och sjukvardsmyndigheter och
socialférsakringsmyndigheter.

Dessa faktorer visar att Frankrike har anvint sig av flera instrument, som kommissionen anser vara limpliga i den
mening som avses i punkt 14 i rambestimmelserna om tjanster av allméint ekonomiskt intresse, for att ta hinsyn
till intressena hos anvindarna av de berorda tjansterna.

) Frankrikes slutsatser om den kvalitativa efterfrigan

Kommissionen kommer nu att undersoka Frankrikes slutsatser om i) den bristande utbytbarheten mellan sj6- och
lufttransporter ur medicinska passagerares synvinkel, ii) den geografiska utbytbarheten mellan hamnen i Marseille
och hamnarna i Toulon och Nice, och iii) den geografiska utbytbarheten mellan hamnarna pd Korsika.

a) Om den bristande utbytbarheten mellan sjo- och lufttransporter

Kommissionen noterar att de franska myndigheterna ansdg att anviandarnas efterfrigan pa sjotransporter mellan
fastlandet och Korsika inte kunde tillgodoses pa likvirdiga villkor av lufttransporter, oavsett vilken sjorutt det
rorde sig om. De franska myndigheterna uteslot utbytbarhet mellan luft- och sjtransporter pa grundval av flera
faktorer, som sammanfattas i skidlen 127-131.

Kommissionen pédpekar att sidan utbytbarhet dr utesluten nir det giller medicinska passagerare som reser
sjovagen, eftersom transportsittet foreskrivs i likarordinationen utifrén patientens hélsotillstdnd och sjilvstindig-
hetsgrad (skilen 141 och 142).

Kommissionen anser darfor att denna analys inte dr behdftad med ndgot uppenbart bedomningsfel. De berérda
parterna har inte inkommit med ndgra synpunkter om denna punkt.
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b) Om den bristande geografiska utbytbarheten mellan fastlandshamnarna

(841)  Kommissionen konstaterar forst och framst att nir det géller medicinska passagerare avser behovet av sjotransport
i) passagerare som ar bosatta pd Korsika ii) som madste resa till fastlandet for att fi behandling som inte finns
tillgdnglig pd on (skilen 143-144) iii) med sjotransport nir detta ordinerats av likare (skilen 141-142).
Kommissionen konstaterar siledes att medicinska passagerare har ett akut behov av att resa till det franska
fastlandet for att fa lamplig vard.

(842)  Kommissionen konstaterar vidare att medicinska passagerare, for att f3 ersittning for de transportkostnader som
de kan 4dra sig i samband med sin resa, mdste uppfylla ett antal villkor som faststills i socialférsikringslagen
(skdlen 137-139). I synnerhet foreskrivs i den tillimpliga réttsordningen (artikel R.310-10-5 i socialforsak-
ringslagen) att ersittningen for transportkostnader berdknas pd grundval av avstindet mellan patientens vérdplats
och den ndrmaste ordinerade vérdinrittningen. Med andra ord mdste medicinska passagerare ta den kortaste
viagen mellan sin vdrdplats pd Korsika och den ordinerade vardinrittningen pé fastlandet. Som de franska
myndigheterna pdpekar ar det under dessa omstindigheter rimligt att anta att medicinska passagerare dr mycket
kinsliga for avstinden mellan dessa tvé platser och att de i samband med sjoresor ddrfor tenderar att foredra den
fastlandshamn som ligger nirmast den vérdinrittning som de maste resa till. Som en foljd av detta verkar
medicinska passagerare inte vara villiga att jamfora de tillgdngliga Gverfarterna till de olika fastlandshamnarna,
varfor ingen av fastlandshamnarna forefaller vara utbytbar ur dessa anvindares synvinkel.

(843)  Slutligen konstaterar kommissionen att enligt uppgifter frdn socialforsikringsorganen (sjukforsikringskassorna)
avser en mycket stor majoritet av fallen sjotransporter till Marseille, dir de flesta av de vdrdinrdttningar som
lakare ordinerar for medicinska passagerare ar beldgna (skidlen 147 och 148). De uppgifter som de franska
myndigheterna har limnat bekriftar siledes att efterfrigan frin medicinska passagerare dr koncentrerad till
rutterna till och frdn hamnen i Marseille.

(844)  Pé grundval av dessa faktorer anser kommissionen att de franska myndigheterna inte gjorde nigot uppenbart
bedomningsfel i det att de utgick fran att medicinska passagerare, till foljd av sina sirskilda behov, inte betraktar
fastlandshamnarna, déribland Marseille och Toulon, som utbytbara.

(845)  De synpunkter som Corsica Ferries har limnat paverkar inte denna slutsats.

(846)  For det forsta anser Corsica Ferries att det behov av allmin trafik som de franska myndigheterna faststillt inte
enbart dr begransat till medicinska passagerare vars transportkostnader ar berittigade till ersittning fran socialfor-
sikringssystemet, utan omfattar alla medicinska passagerare, inklusive de vars resor inte dr berittigade till
ersdttning och som inte omfattas av nigra regleringsmassiga begransningar i frdga om den resa de mdaste gora
(skidlen 407-409). Corsica Ferries pdpekar att det finns ménga fall dir medicinska passagerare gor resor av
medicinska skal som inte 4r berittigade till ersdttning frén socialforsikringen.

(847)  Kommissionen konstaterar dock att Corsica Ferries varken dokumenterar, kvantifierar eller ens specificerar de
"manga fall” dir det gors resor av medicinska skil som inte dr berittigade till ersittning fran socialférsikringen.
Bolaget forklarar inte heller hur de franska myndigheterna skulle ha kunnat identifiera vilka resor som ar
berittigade eller inte berittigade till ersittning frdn socialforsakringen for att pa sa sitt klarligga efterfrigan fran
medicinska passagerare. Ett sddant pdstdende ar sledes rent spekulativt. Under dessa omstindigheter kan de
franska myndigheterna inte kritiseras for att ha gjort ett uppenbart bedomningsfel genom att anta att medicinska
passagerare genomfor resor i overensstimmelse med socialforsikringslagens regler om ersittning for transport-
kostnader.

(848)  For det andra anser Corsica Ferries, utan att ldgga fram ndgra bevis, att artikel R. 322-10-5 i socialforsikringslagen,
som de franska myndigheterna &beropar for att utesluta all geografisk utbytbarhet mellan fastlandshamnarna ur
anvindarsynpunkt, inte 4r tillimplig pd regelbundna bétoverfarter, vilket innebir att medicinska passagerare inte
dr skyldiga att dka till den ndrmaste ordinerade vardinrittningen (skilen 410-416). De behover enbart vilja den
billigaste resan, oavsett avstdnd. De kan dirfor resa till antingen hamnen i Marseille eller Toulon.
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(849)

(850)

(851)

(852)

(853)

(854)

[ artikel R. 322-10-5 i socialforsikringslagen faststills att "ersittningen for de transportkostnader som avses i
[punkterna] b—f i artikel R. 322-10.1 berdknas pd grundval av avstindet mellan patientens vardplats och den
ndrmaste ordinerade vardinrittningen”. Sdsom framgar av skal 137 faststalls i artikel R. 322-10.1 f i socialforsik-
ringslagen att “transportkostnaderna for en forsdkrad person eller ersittningsberittigad person som ar tvungen att
resa ska tickas [...] 1. for att fa behandling eller genomgé undersokningar som ér relevanta for personens tillstind i
foljande fall: [...] d) Vid transport till en plats som ligger mer dn 150 kilometer bort enligt villkoren i artiklarna R.
322-10-4 och R. 322-10-5". I artikel R. 322-10-1 i socialforsikringslagen faststills att "transporter som omfattas
av sjukforsakringen fir utforas med f6ljande transportmedel: 1) ambulans, 2) professionell sittande transport, ldtt
sjuktransportfordon eller taxi, 3) landbaserad kollektivtrafik, reguljir flyg- eller sjotransport, individuella
transportmedel”.

Av nimnda artiklar framgdr det tydligt, i motsats till vad Corsica Ferries hivdar, att medicinska passagerare som
reser frdn Korsika till fastlandet (dvs. till en plats som ligger mer 4n 150 kilometer bort) med ndgot av de
transportmedel som avses i artikel R-322-10-1 i socialforsikringslagen (inklusive reguljir battrafik) endast kan fa
ersittning for sina transportkostnader om de uppfyller kraven i artikel R-322-10 -5 i socialforsikringslagen (dvs.
pa grundval av avstdndet mellan patientens vérdplats och den ndrmaste ordinerade vardinrittningen). Corsica
Ferries kan darfor inte med rdtta hivda att artikel R. 322-10-5 i socialforsikringslagen inte ar tillimplig pa
transport med reguljir béttrafik. Det f6ljer av detta att medicinska passagerare i princip ar skyldiga att resa till den
nidrmaste ordinerade vérdinrittningen, dven nir de reser med reguljar battrafik. De franska myndigheterna gjorde
sdledes inte ndgot uppenbart bedomningsfel i konstaterandet av att medicinska passagerare dr mycket kénsliga for
avstdnd och att de reser till de fastlandshamnar som ligger nirmast deras slutdestination.

Det faktum att Corsica Ferries var det enda bolag som transporterade passagerare under nedstdngningsperioden i
samband med covid-19 (skil 417) saknar relevans. Som Corsica Ferries medger var detta en exceptionell period
dd endast personer som enligt fransk lag hade sdrskilt tillstdnd fick resa (vdrdpersonal, militir personal,
brandman, tekniker), vilket inte nodvandigtvis omfattade alla medicinska passagerare. Corsica Ferries visar inte i
detta avseende att bolaget transporterade medicinska passagerare. Det mdste under alla omstindigheter
framhallas att denna omstindighet, ur anvindarnas synvinkel, inte har ndgon betydelse fér den geografiska
utbytbarheten mellan fastlandshamnarna, eftersom det inte fanns nigon tjdnst till Marseille och de medicinska
passagerarna darfor inte kunde vilja vilken fastlandshamn de skulle anldnda till. Foljaktligen gér det inte att dra
slutsatsen att det nodvindigtvis finns en utbytbarhet mellan hamnarna i Toulon och Marseille ur
anvindarsynpunkt nir det inte finns ndgon tjanst for anvandarna till hamnen i Marseille och de ar tvungna att
resa till hamnen i Toulon. Tvirtom gjorde Frankrike inte nigot uppenbart beddmningsfel i konstaterandet av att
det finns en specifik efterfrdgan pa transport frn passagerarna till den fastlandshamn som ligger nirmast den
ordinerade vérdinrittningen, detta mot bakgrund av att i) systemet for ersittning av transportkostnader kraver att
medicinska passagerare reser till den ndrmaste hamnen (Marseille) och ii) de flesta ordinerade vardinrittningar
ligger i Marseille, vilket Corsica Ferries inte bestrider.

For det tredje anser Corsica Ferries att en resa via Toulon till en virdinrittning i Marseille inte utgér ndgot hinder
for medicinska passagerare, eftersom stiderna endast ligger 45 minuters bilresa fran varandra (skdl 418).
Kommissionen hinvisar i detta avseende till skil 850. Corsica Ferries utgdr under alla omstindigheter felaktigt
fran att i) alla medicinska passagerare reser med ett fordon, vilket inte nodvindigtvis ar fallet, och ii) att de utan
svdrighet kan resa frin hamnen i Toulon till vardinrittningarna i Marseille efter en tolv timmar ldng bétresa, utan
att ta hidnsyn till patientens hélsotillstdnd och sjilvstindighetsgrad, vilket de franska myndigheterna med ritta
papekar (skdl 644). Corsica Ferries antaganden forefaller dirfér vara spekulativa nir det giller medicinska
passagerare, vars individuella situation kan vara kinslig med hinsyn till deras hélsotillstand eller sjilvstindig-
hetsgrad.

<) Om den bristande geografiska utbytbarheten mellan hamnarna pé Korsika

Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna, nir det giller passagerarnas val av avgings-/
ankomsthamn pé Korsika, inte gjorde ndgon sirskild analys av den geografiska utbytbarheten mellan hamnarna
pa Korsika ur anvindarsynpunkt.

Pd grundval av de uppgifter som de franska myndigheterna limnade under det formella granskningsforfarandet
och som de hade tillgdng till nir dtgdrderna beviljades (avsnitt 4.1.3) konstaterar kommissionen dock att denna
underlatenhet i det aktuella fallet inte pdverkade de franska myndigheternas granskning av huruvida det fanns ett
behov av allmin trafik.
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(855)  Av de anledningar som anges i skilen 783-790 anser kommissionen att hamnen i Propriano inte ar utbytbar mot
hamnarna i Ajaccio och Porto-Vecchio.

(856)  Kommissionen konstaterar ocksd att avstdnden och restiderna ar betydligt lingre mellan de 6vriga hamnarna péd
Korsika (skdlen 36—37), sdrskilt med hénsyn till de forhdllanden som anges i skilen 16-18. S4 ir fallet mellan de
tvd hamnarna p4 norra Korsika (fle-Rousse och Bastia) och de tre hamnarna pd sodra Korsika (Porto-Vecchio,
Propriano och Ajaccio), liksom mellan Ajaccio och Porto-Vecchio. Avstdnden mellan dessa platser Gverstiger
langt 100 km och en timmes restid, oavsett vilket transportmedel som anvénds. Avstindet mellan Bastia och Ile-
Rousse dr visserligen bara 70 km, men resan tar minst 1 timme och 30 minuter med bil och 1 timme och 45
minuter med kollektivtrafik. Kommissionen noterar ocksd den sirskilt omfattande 6verbelastningen i hamnen i
Bastia, nigot Korsikas handels- och industrikammare har pétalat (skidlen 39 och 125), vilket ocksa kan bidra till
att dessa tvd hamnar inte dr utbytbara.

(857)  Dirfor bor i princip all utbytbarhet mellan dessa hamnar uteslutas. Detta giller i synnerhet eftersom medicinska
passagerare ar sirskilt kinsliga for resstrickor, inte bara pd grund av systemet for tickning av transportkostnader
i samband med resor av medicinska skal, utan ocksé pa grund av deras potentiellt kinsliga och skora tillstdnd
kopplat till deras hilsotillstdnd eller sjalvstindighet, vilket kan leda till att de féredrar de hamnar pa Korsika som
ligger narmast hemmet for att begrinsa restiden och kostnaderna.

(858)  Sddana overvdganden tyder inte pd ndgot uppenbart beddmningsfel. De berdrda parterna har dessutom inte
inkommit med ndgra synpunkter om denna punkt.

(859)  De franska myndigheterna gjorde sdledes inte ndgot uppenbart bedémningsfel i konstaterandet av att inga hamnar
pa Korsika var utbytbara ur medicinska passagerares synvinkel.

d) Slutsatser om den kvalitativa efterfrdgan frdn medicinska passagerare

(860)  Det framgdr av alla bevis som de franska myndigheterna har lagt fram att de utan att goéra ndgot uppenbart
bedomningsfel kunde faststilla den kvalitativa efterfrigan frin medicinska passagerare som reser sjovigen mellan
hamnen i Marseille och var och en av hamnarna pé Korsika.

7.3.2.1.2.1.2  Kvantitativ efterfrigan frin medicinska passagerare

(861)  De franska myndigheterna uppskattade den kvantitativa efterfrdgan pa grundval av bade historiska uppgifter och
prognoser for perioden 2023-2030.

(862)  For att kvantifiera den historiska efterfrdgan fran medicinska passagerare foljde de franska myndigheterna tre steg.

(863)  For det forsta rekonstruerade de det totala antalet patienter som bodde pa Korsika och som mellan 2016 och 2019
reste till fastlandet for att f behandling som inte fanns att tillgd pé Korsika. I avsaknad av direkta uppgifter om
dessa floden gjordes i Gecodia-rapporten en ungefirlig rekonstruktion pé grundval av offentliga uppgifter fran de
offentliga hilso- och sjukvardstjansterna (skdl 154). Kommissionen konstaterar i detta avseende att denna
rekonstruktion grundade sig pd konkreta uppgifter och att de franska myndigheterna gjorde forsiktiga och
rimliga antaganden.

(864)  Den genomsnittliga arliga efterfrigan omfattar dven medf6ljande personer. Kommissionen konstaterar att denna
uppskattning overensstimmer med de uppgifter som de franska myndigheterna har samlat in frn socialforsik-
ringsorganen (skdl 155). Corsica Ferries kan darfor inte hivda att de franska myndigheternas uppskattning av
antalet medfoljande personer inte bygger pa objektiva uppgifter (skal 429). Frankrikes antagande att personer
under 19 &r och 6ver 75 ar systematiskt har en medfoljande person med sig ar inte heller pd ndgot uppenbart sitt
oforenligt med det lagstadgade systemet for ersittning av transportkostnader for medf6ljande personer, i motsats
till vad Corsica Ferries hiavdar (skal 430) (2.

(*%?) Corsica Ferries hinvisar till artikel R.322-10-7 i socialfrsikringslagen, i vilken det foreskrivs att "kostnaderna for kollektivtrafik for en
person som medfoljer en forsikrad eller ersittningsberdttigad person ticks om dennes tillstand kréver hjdlp av en tredje person eller om personen dr
under 16 ar”. Det dr inte uppenbart felaktigt att under dessa omstindigheter anta att personer 6ver 75 ér eller under 19 ar systematiskt
har en medfoljande person med sig, eftersom dessa tvd aldersgrupper ér sarskilt bendgna att behova hjélp av en tredje part nir de reser.
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For det andra forsokte de franska myndigheterna uppskatta antalet medicinska passagerare som reste med bat till
fastlandet. For detta dandamal anvinde de sig av tvd metoder. Den forsta metoden var att empiriskt faststilla
antalet medicinska passagerare som anvinde sjotransport baserat pd 15237 ansOkningar om férhandsgod-
kidnnande av resor av medicinska skil som limnats in till socialforsikringsorganen av medicinska passagerare
mellan 2020 och 2021. Av dessa 15 237 ansokningar avsig 4 % sjotransport (skdl 157). Den andra metoden var
att frdn det totala uppskattade antalet medicinska passagerare mellan Korsika och det franska fastlandet (65 000)
rikna bort dem som hade rest med flyg (och for vilka sjukforsikringskassan hade uppgifter) for att pé sd sitt
komma fram till antalet medicinska passagerare som reste med bat. Med denna metod uppskattades andelen
medicinska passagerare som hade rest med bat till 30 % (skal 158). De franska myndigheterna beslutade slutligen
att forena de tvd metoderna och gjorde dd bedémningen att 10 % av det uppskattade totala antalet medicinska
passagerare (65 000) reste med bat (skdl 159).

[ motsats till vad Corsica Ferries hdvdar (skdl 431) dr de franska myndigheternas slutliga uppskattning inte
behiftad med ndgot uppenbart bedomningsfel. Uppskattningen grundar sig namligen péd tvd metoder, som béada
ir relevanta och baseras pd konkreta och tillforlitliga uppgifter. Den stora skillnaden i det uppskattade antalet
medicinska passagerare innebar att de franska myndigheterna rimligen kunde anta ett forsiktigt och konservativt
forhallningssitt och faststilla den slutliga uppskattningen av antalet medicinska passagerare som rest med bat till
10 % av det totala antalet medicinska passagerare som uppskattas arligen, dvs. till en nivd som ligger langt under
genomsnittet av de procentsatser som faststillts med hjilp av dessa tvd metoder (genomsnittet av 30 % och 4 % dr
17 %). Corsica Ferries forklarar inte ndgonstans i sina synpunkter varfor de franska myndigheternas andra metod
(som gav en uppskattning pd 30 %) var felaktig eller olimplig. Nir Corsica Ferries hivdar att de franska
myndigheterna borde ha anvint en uppskattning pd 4 % i enlighet med den f6rsta metoden bortser bolaget fran
de franska myndigheternas andra metod, som 4dr lika rimlig som den forsta, och misstolkar den metod som de
franska myndigheterna anvint.

Slutligen fordelade de franska myndigheterna efterfrigan mellan hamnarna pd Korsika pd grundval av den
territoriella fordelningen av verksamhet inom medicin, kirurgi och obstetrik, som var den enda offentliga
information som de franska myndigheterna hade tillgdng till for att uppskatta avreseorten for medicinska
passagerare (se skdl 160). Kommissionen noterar vidare att dessa uppgifter &terspeglar den historiska
fordelningen av passagerare mellan de olika hamnarna pé Korsika (Table 11). De franska myndigheterna fordelade
ocksa efterfrdgan per fastlandshamn pa grundval av uppgifter som samlats in fran sjukforsikringskassorna, som
tillhandaholl mer exakta uppgifter per departement (Bouches-du-Rhone, Var, Alpes-Maritimes) och ddrmed per
fastlandshamn. Dessa uppskattningar dr rimliga och 4r inte behiftade med nigot uppenbart bedomningsfel.

Nar det giller den framtida efterfrdgan gjorde de franska myndigheterna bedémningen att efterfragan skulle forbli
stabil under perioden 2023-2030 i forhallande till 2019. Denna bedomning, som tar hinsyn bade till den
dldrande befolkningen pd Korsika (och dirmed en okning av antalet resor i medicinska syften) och till
utbyggnaden av hilso- och sjukvirden pd Korsika (och ddrmed en minskning av antalet resor i medicinska
syften), dr inte behiftad med ndgot uppenbart bedomningsfel, eftersom den neutraliserar dessa tvd motstridiga
antaganden. De berorda parterna har inte inkommit med ndgra synpunkter om denna punkt.

Pa grundval av ovanstdende anser kommissionen att de franska myndigheterna kvantifierade efterfrigan frdn
medicinska passagerare utan att ddrigenom gora nigot uppenbart bedomningsfel.

7.3.2.1.2.2 Forekomst av ett marknadsmisslyckande

7.3.2.1.2.2.1  Faststillande av utbudet pd marknaden i avsaknad av ett avtal om allmén trafik

Kommissionen hénvisar i detta avseende till de argument som anges i skilen 815-825, vilka dven ér giltiga for att
faststalla det tillgangliga utbudet pd marknaden i forhallande till efterfrigan frin medicinska passagerare.

7.3.2.1.2.2.2  Analys av marknadsmisslyckande

Kommissionen konstaterar forst och frimst att de franska myndigheterna kom fram till att det foreldg ett
fullstandigt marknadsmisslyckande mellan hamnen i Propriano och hamnen i Marseille, eftersom Corsica Ferries
inte skulle erbjuda ndgra kommersiella tjanster mellan Marseille och Propriano.
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(872)  Kommissionen konstaterar ocksd att de franska myndigheterna ansdg att den tjanst som Corsica Ferries foreslog
mellan Marseille och de fyra andra hamnarna pa Korsika var sporadisk, eftersom Corsica Ferries endast skulle
erbjuda tre tur- och returresor per manad fran/till fle-Rousse och Porto-Vecchio (i stillet for de tre tur- och
returresor per vecka som krivdes) och tvd tur- och returresor per vecka till/fran Ajaccio och Bastia, nir det krévs
minst fem tur- och returresor per vecka for att tillgodose efterfrgan frin anvindarna.

(873) Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna inte gjorde ndgot uppenbart fel i sin analys av
marknadsmisslyckandet, eftersom det har faststillts att utbudet pd marknaden var otillrackligt for att tillgodose
hela efterfragan fran medicinska passagerare mellan hamnen i Marseille och var och en av hamnarna pa Korsika.

7.3.2.1.2.3 Slutsats om behovet av allmédn trafik avseende transport av medicinska passagerare mellan
Marseille och var och en av hamnarna pé Korsika

(874)  Det framgar av ovanstdende att Frankrike pd ett korrekt sitt faststdllde forekomsten av ett behov av allmén trafik
mellan Marseille och var och en av hamnarna pé Korsika, eftersom den efterfrigan pd transporter som Frankrike
faststallt och kvantifierat inte kunde tickas av det utbud som identifierats pd marknaden.

7.3.2.1.3 Behov av sjotransport av bogserat och icke-bogserat gods

(875) I detta underavsnitt kommer kommissionen att undersoka om behovet av sjotransport av bogserat och icke-
bogserat gods mellan hamnen i Marseille och var och en av hamnarna pd Korsika motsvarar i) efterfrdgan fran
dessa anvindare, vilket Frankrike vederbérligen har styrkt, ii) som inte kunde tillgodoses av det privata utbudet i
avsaknad av ett avtal om allmin trafik som upprittats for detta indamadl av Frankrike.

7.3.2.1.3.1 Forekomst av efterfrigan fran anvindare

7.3.2.1.3.1.1  Kvalitativ efterfragan

(1) Om lampliga metoder for att faststilla anvidndarnas kvalitativa efterfrigan

(876)  Kommissionen noterar att de franska myndigheterna pé flera olika sitt forsokte faststilla efterfrigan fran
anvindare av transporter av bogserat och icke-bogserat gods.

(877)  For det forsta holl de franska myndigheterna flera offentliga samrad for att samla in information om efterfrigan
fran dessa anvindare.

(878)  Isamband med det forsta samrddet, anvindarsamradet (skal 93), fick alla anvindare av godstransporter mojlighet
att besvara ett frageformuldr om anvindningen av sjotransporttjanster mellan det franska fastlandet och Korsika.
Nir det giller den allminna utformningen av detta samrdd hanvisar kommissionen till sin analys i skal 744.

(879)  Det frageformuldr som skickades ut till anvandare av godstransporter inneholl omkring 20 fragor som syftade till
att bedoma anvindarnas nojdhet och behov i samband med tjdnsterna mellan Korsika och fastlandet for varje
sjorutt mellan hamnen i Marseille och hamnarna pd Korsika. Det framgar av de detaljerade frigorna i avsnitt
3.4.3.1.1.1.1 att de franska myndigheterna med hjdlp av dessa kunde samla in information om anvindarnas
profil samt resvanor och preferenser ndr det giller avgings- och ankomsttider, resebehov, svarigheter som
uppstatt pd grund av brist pd utrymme i hamnar eller pé fartyg, turtitheten for sjotransporttjansterna och
avgifter (skil 185). Frigeformuliret inneh6ll dessutom flera frigor om fastlandshamnarnas utbytbarhet (skil 186).

(880)  Av samma anledningar som anges i skil 746 anser kommissionen att frageformuldret var tillrickligt 6ppet for att
olika asikter skulle kunna uttryckas. Svarsalternativen var tydliga, rimliga och varierade. Corsica Ferries
synpunkter pd denna punkt (skdl 401) 4r dirfor ogrundade. Kommentarerna om den metodologiska
snedvridning som ska ha paverkat anvindarsamrddet ar inte heller overtygande, av de anledningar som anges i
skilen 747-749.
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Kommissionen konstaterar dock att det endast var fem transportorer som besvarade frigeformuliret, trots att de
franska myndigheterna hade anordnat ett relevant samrad, vilket gjorde det oanvindbart (skdl 188).

De franska myndigheterna samrddde darfor direkt (per telefon) med ett urval av omkring 20 operatorer, vars
sammanlagda marknadsandel av godstrafiken mellan Korsika och det franska fastlandet i stort sett var
representativ (skdl 189). Som en del av detta samrdd frigade de franska myndigheterna anvindarna om deras
anvindning av sjotransporttjinster pa alla rutter med avging frin hamnarna i Marseille, Toulon och Nice, och
inte bara frdn Marseille som ursprungligen planerats i anvandarsamrddet (skal 189). Detta direkta samrdd gjorde
det siledes mojligt for de franska myndigheterna att rdda bot pé bristen pd svar pé det frageformulir som skickats
ut under anvindarsamradet.

I motsats till vad Corsica Ferries hidvdar (skdl 402) finns det ingen anledning att kritisera de franska
myndigheternas metod pd grund av bristande transparens kring de frigor som stilldes och identiteten pé de
operatorer som intervjuades. For det forsta har den pastddda bristen pd transparens inte kunnat faststillas,
eftersom det frigeformulir som besvarades per telefon var samma frigeformulir som anvindes vid
anvindarsamrddet, som var offentligt och tillgdngligt for alla. Corsica Ferries kunde darfor kinna till innehéllet i
fragorna. Nar det for det andra giller identiteten pd de intervjuade operatorerna maste det konstateras att denna
information inte forefaller vara relevant, eftersom de intervjuade operatorerna representerade en visentlig del av
godstrafiken mellan Korsika och fastlandet. Den omstidndigheten, som inte har bevisats, att vissa av operatorerna
kan ha varit aktiedgare i ett entreprenadf6retag ir i alla hidndelser inte tillricklig for att utesluta dessa operatérer
fran ett offentligt samréd, eftersom de fortfarande dr anvindare av sjotransporttjanster pd samma sitt som alla
andra anvindare och dirfor fritt kan uttrycka sina behov och preferenser i samband med ett offentligt samréd.

I samband med det andra samridet, hamnsamrddet, fick dven hamnmyndigheterna mojlighet att limna
synpunkter pd sjotransporttjinsterna, sd att de franska myndigheterna skulle fa information om konkurrensen
mellan sjotransporttjansterna och hamnarnas kapacitet genom frgor som rorde transport av bogserat och icke-
bogserat gods (skdl 192-195). Nar det giller utformningen av detta samrdd hinvisar kommissionen till sin
bedémning i skal 752.

Av detta foljer att de franska myndigheterna genomforde offentliga samréd som gjorde det mojligt att ta hinsyn till
anvindarnas intressen i enlighet med punkt 14 i rambestimmelserna om tjdnster av allmént ekonomiskt intresse.

De franska myndigheterna gav ocksa ett oberoende ekonomiskt konsultforetag, Gecodia, i uppdrag att genomféra
en kompletterande studie av efterfrigan fran anvindarna parallellt med och som ett komplement till de offentliga
samrdden (skdl 90). Kommissionen anser att en sddan studie ar ett limpligt instrument for att faststilla efterfrigan
fran anvindarna, av de anledningar som anges i skil 754.

Dessa faktorer visar att Frankrike har anvént sig av flera instrument, som kommissionen anser vara lampliga i den
mening som avses i punkt 14 i rambestimmelserna om tjanster av allmént ekonomiskt intresse, for att ta hinsyn
till intressena hos anvindarna av de berérda tjansterna.

(2) Frankrikes slutsatser om anvindarnas kvalitativa efterfrigan

Kommissionen kommer att granska Frankrikes slutsatser om i) atskillnaden mellan transport av bogserat och icke-
bogserat gods, ii) den geografiska utbytbarheten mellan hamnen i Marseille och hamnarna i Toulon och Nice for
anvindare av transporter av icke-bogserat gods, iii) for anvindare av transporter av bogserat gods, och iv) den
geografiska utbytbarheten mellan hamnarna pd Korsika for anvdndare av transporter av bogserat och icke-
bogserat gods.

a) Om 4tskillnaden mellan transport av bogserat och icke-bogserat gods

Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna skiljer mellan transporter av bogserat och icke-bogserat
gods, framst pa grund av de hanterings- och logistikbegransningar som praglar transporter av icke-bogserat gods,
som till skillnad frdn transporter av bogserat gods kriver sirskild hamnutrustning och en sirskild logistikkedja
(skdlen 205-207). Dessa overviganden dr rimliga och darfor inte uppenbart felaktiga. De visar ocksd att
efterfrdgan pa transporter av bogserat gods gdr hand i hand med efterfrigan pd transporter av forare som foljer
med sina lastbilar som passagerare ombord pa fartyget.
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(890) Kommissionen noterar ocksa att alla hamnmyndigheter dr 6verens om denna étskillnad (skal 197).

(891)  Kommissionen noterar dock att Corsica Ferries ifrdgasatte denna dtskillnad i sitt svar pd operatorssamradet och
ansdg att den var konstlad (skdl 236). Corsica Ferries ansdg i synnerhet att dtskillnaden inte hingde samman med
de tjanster som bolagen erbjod utan med varje transportors storlek, organisation och val. Det mdste dock
konstateras att de franska myndigheterna faststillde forekomsten av en sddan atskillnad just p& grundval av
uppgifter frin Corsica Ferries (skal 889).

(892)  De franska myndigheterna kunde sdledes gora en sddan dtskillnad utan att ddrigenom géra nigot uppenbart
bedomningsfel.

(893) I sina synpunkter (skdlen 393 och 447-450) uppger Corsica Ferries att det bor goras en ytterligare tskillnad
mellan transport av bogserat gods med och utan medféljande forare. Eftersom en sddan &tskillnad inte gors blir
uppskattningen av antalet forare som reser med sjotransport till Korsika odterkalleligt felaktig. Till stod for sina
pastdenden hinvisar Corsica Ferries till BRG:s forsta studie.

(894) Kommissionen konstaterar dock att BRG:s forsta studie inte innehaller ndgra konkreta uppgifter om férekomsten
av en sddan dtskillnad. I synnerhet anges inte ndgonstans vilken metod de franska myndigheterna borde ha
anvant for att gora tskillnad mellan transport av bogserat gods med och utan medf6ljande forare. I BRG:s forsta
studie finns inte heller ndgra siffror pd de uppskattade volymerna bogserat gods med och utan medfoljande
forare. Slutligen hinvisar BRG:s forsta studie inte heller till ndgon annan studie eller undersokning som har
faststallt att en sddan tskillnad finns. Det framgér till exempel av konkurrensmyndighetens yttrande att det
endast gors dtskillnad mellan transport av bogserat gods och icke-bogserat gods (**%).

(895)  Tavsaknad av konkreta bevis kan slutsatserna i BRG:s forsta studie sdledes inte anses vara sddana att de innebdr att
de franska myndigheterna har gjort ett uppenbart bedomningsfel. Kommissionen anser dessutom att Corsica
Ferries hade mojlighet att ligga fram specifika bevis bade under anvindarsamrddet (genom ett fritextbidrag) och
operatorssamradet for att for de franska myndigheterna klargora denna potentiella skillnad mellan transport av
bogserat gods med och utan medf6ljande forare, vilket bolaget dock inte gjorde (skil 236).

b) Om fastlandshamnarnas geografiska utbytbarhet nir det giller sjotransport av icke-bogserat gods

(896)  Nir det giller transporter av icke-bogserat gods faststillde de franska myndigheterna att det fanns en exklusiv
efterfrdgan pd hamnen i Marseille.

(897)  Kommissionen konstaterar att denna slutsats sarskilt grundar sig pé fyra faktorer: i) endast hamnen i Marseille har
tillracklig utrustning och tillrickliga hanteringsytor for att ta emot transporter av icke-bogserat gods, eftersom det
enda alternativet, Toulon-Brégaillon, har alltfor begrinsad infrastruktur for att ta emot hela eller ens en betydande
del av denna trafik, ii) anvindarsamradet visar tydligt att det inte finns ndgon utbytbarhet mellan hamnen i
Marseille och de andra fastlandshamnarna, iii) hamnmyndigheterna pa fastlandet anser att hamnen i Marseille ar
den enda hamn som kan hantera denna trafik i stor skala, iv) en overforing av trafiken med icke-bogserat gods
fran hamnen i Marseille till de andra fastlandshamnarna skulle medfora betydande merkostnader och logistikbe-
gransningar som skulle paverka flodet av icke-bogserat gods (skilen 210-214).

(898)  Kommissionen anser att alla dessa 6verviganden visar att det inte finns ndgon geografisk utbytbarhet mellan
hamnen i Marseille och hamnarna i Toulon och Nice nér det giller sj6transport av icke-bogserat gods.

(*?) Konkurrensmyndighetens yttrande som avses i skil 20, punkt 295.
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Det framgdr av de uppgifter som hamnmyndigheterna har limnat att hamnen i Marseille har mycket hog kapacitet
att hantera transporter till var och en av hamnarna pé Korsika (skil 199). Omvint maste det konstateras att dven
om terminalen i Toulon-Brégaillon ocksd kan hantera sidan trafik, ar dess kapacitet mer begrinsad, eftersom den
endast har en kajplats. Kommissionen noterar ocksé uttalanden frdn hamnmyndigheten i Toulon om att hamnens
upptagningsomrade endast stracker sig till det omedelbara inlandet (skal 198). Anvindarsamradet visar ocksd att
det inte finns ndgon utbytbarhet mellan hamnarna i Marseille och Toulon (skdl 190). Slutligen noterar
kommissionen den sirskilda organisationen av logistikkedjan for transporter av icke-bogserat gods, som innebir
att transportorerna regelbundet gor tur- och returresor mellan hamnen och sina logistikbaser, varav de flesta
ligger norr och vister om Marseille, under samma dag (skil 206). Ett byte till Toulon skulle utan tvekan leda till
betydande merkostnader f6r transportérerna, som med stor sannolikhet skulle 6verviltras pd slutkonsumenterna
pd Korsika. En sddan situation skulle forvirra de ekonomiska svarigheter som ekonomiska aktérer och
konsumenter pa Korsika redan har pé grund av isoleringen (skilen 20-23).

Kommissionen konstaterar att denna punkt inte har tagits upp av ndgon av de berorda parterna.

Kommissionen drar darfor slutsatsen att de franska myndigheterna inte gjorde ndgot uppenbart bedémningsfel i
konstaterandet av att det fanns en exklusiv efterfrigan pa sjotransport av icke-bogserat gods mellan var och en av
hamnarna pé Korsika och hamnen i Marseille.

) Om fastlandshamnarnas geografiska utbytbarhet nir det giller sjotransport av bogserat gods

Nir det giller transporter av bogserat gods faststillde de franska myndigheterna att det fanns en viss utbytbarhet
mellan hamnarna i Toulon och Marseille. De anser att vissa anvidndare av transporter av bogserat gods inte ser
ndgot alternativ till hamnen i Marseille. De franska myndigheterna motiverar denna slutsats med féljande
argument.

For det forsta visade hamnsamradet att det finns kapacitetsbegriansningar i hamnarna i Toulon och Nice (skal 217).
Kommissionen noterar i detta avseende att de tre fastlandshamnarna visserligen kan ta emot transporter av
bogserat gods, men att hamnmyndigheterna i Toulon och Nice har uttryckt reservationer om sin kapacitet (skal
199). Industri- och handelskammaren i Var papekar sdledes att Toulon-Port de Commerce dr den enda terminalen
i hamnen i Toulon som kan ta emot transporter av bogserat gods (**%), och att denna terminal redan nu ar mycket
overbelastad (i genomsnitt ndra 80 %) under hela aret (pa grund av lokal offentlig politik) och sirskilt under
sommaren (trafiken dr begrinsad till omkring tio slipvagnar per dag). Hamnen i Nice uppger for sin del att den
visserligen kan ta emot trafik med bogserat gods utan begrinsningar, men att passagerartrafiken fortfarande har
hogsta prioritet.

Det framgédr tydligt av ovanstiende att Corsica Ferries kommentarer om att det inte skulle rdda ndgon
overbelastning i hamnen i Toulon (skdl 437) 4r ogrundade mot bakgrund av de uppgifter som industri- och
handelskammaren i Var delgav de franska myndigheterna under hamnsamradet. De franska myndigheterna kan
inte kritiseras for att ha forlitat sig pd dessa uppgifter for att analysera graden av utbytbarhet mellan hamnarna i
Toulon och Marseille, sirskilt med tanke pé att uppgifterna frén industri- och handelskammaren i Var var tydliga
och entydiga.

Mot bakgrund av dessa omstindigheter 4r den omstindigheten att hamnen i Toulon 2014 kunde ta emot mer dn
dubbelt s& mycket trafik med bogserat gods som i dag inte relevant i det foreliggande fallet. P4 samma sitt dr den
omstindigheten att Corsica Ferries bekriftade denna information med industri- och handelskammaren i Var
ocksé irrelevant, eftersom den inte visar att de franska myndigheterna gjorde en felaktig tolkning av de svar som
industri- och handelskammaren limnade under hamnsamradet.

For det andra forlitade sig de franska myndigheterna pa resultaten av anviandarsamrddet for att forklara forekomsten
av en viss utbytbarhet (skil 218). Dessa resultat visar saledes att de tillfrdgade till stor del utesluter jamforelser
mellan hamnarna i Marseille och Toulon eller Nice (skidlen 190 och 191).

(**) Terminalerna i Brégaillon tar inte emot passagerare och terminalen i Seyne-sur-Mer &r reserverad for kryssningsfartyg.
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(907)  Corsica Ferries ifragasitter dock trovardigheten i de svar som erh6lls under telefonsamrddet med anvindare av
godstransporter, eftersom de tillfrdgade var aktiedgare i Corsica Linea och ddrmed befann sig i en intressekonflikt
i forhéllande till anvindarsamradet (skal 441). Corsica Ferries tilligger ocksd att de inkomna svaren var generella
och ogrundade pastdenden fran ett urval av tillfrdgade med oséker representativitet (skil 440).

(908)  Kommissionen konstaterar forst och framst att de tillfrdgade anvindarna besvarade de fragor som stilldes till dem
inom ramen for anvandarsamradet. Corsica Ferries ifragasitter inte relevansen av de frdgor som stilldes inom
ramen for anvandarsamradet (**°). Det kan ddrfor inte anses, som Corsica Ferries havdar, att de tillfrigade gjorde
"generella och ogrundade pdstdenden”. Dessutom kan urvalet av intervjuade anvindare inte anses vara icke-
representativt med tanke pa de fraktvolymer som de representerade (skil 189).

(909)  Vidare kan enligt kommissionen den omstindigheten att en anvindare av sjotransport av gods ar aktiedgare i
Corsica Linea inte i sig utesluta denna anvindare frdn ett offentligt samrdd som syftar till att faststdlla behoven
och preferenserna hos anvindarna av en viss transporttjanst. Alla anvindare av en viss tjdnst kan delta i ett sddant
offentligt samrdd i denna egenskap. I det aktuella fallet konstaterar kommissionen att vissa anvindare var
aktiedgare i Corsica Linea (*%), medan andra inte var det (**’), enligt de uppgifter som Frankrike har limnat.

(910)  Kommissionen konstaterar dessutom att de intervjuade anvindarna, forutom att de var de storsta transportorerna
i frdga om fraktvolymer, anvinde alla rutter mellan Korsika och det franska fastlandet, inklusive de rutter
mellan Toulon/Nice och hamnar pd Korsika som Corsica Linea inte trafikerar. Det offentliga samradet handlade
dessutom inte om anvindningen av godstransporttjanster som uteslutande tillhandahalls av Corsica Linea, utan
om de tjdnster som tillhandahalls av alla sj6transportoperatorer som 4r verksamma mellan Korsika och det
franska fastlandet. Kommissionen konstaterar i detta avseende att anvindarnas behov inte nddvindigtvis ar
kopplade till sjotransportoperatorernas intressen: till exempel 6nskade majoriteten av de tillfrdgade anvindarna
att en ro-ro-transporttjdnst skulle inforas som bittre skulle tillgodose deras specifika behov, dven om ingen av de
tre operatdrerna som dr verksamma mellan Korsika och det franska fastlandet planerade en sddan tjanst (skal
191). Kommissionen konstaterar att anvindarsamrédet i alla hindelser dr en av de indikationer som de franska
myndigheterna har dberopat for att motivera att hamnarna i Toulon och Marseille i viss mén 4r utbytbara nir det
giller sj6transport av gods.

(911)  For det tredje papekar de franska myndigheterna att en overforing av trafiken med bogserat gods fran hamnen i
Marseille till andra fastlandshamnar skulle medfora betydande merkostnader f6r anvindarna av transporter av
bogserat gods, vars logistikbaser framst ligger vister om Marseille och i Rhonedalen (skal 219).

(912)  Kommissionen noterar i detta avseende att de franska myndigheterna har lamnat flera bevis for att logistikbaserna
framst ligger vdster om Marseille och i Rhonedalen (skil 213), som i princip dr lattare att nd frdn hamnen i
Marseille dn fran andra fastlandshamnar. Corsica Lineas (skél 544) och La Méridonales (skilen 593-595) analyser
samt Corsica Ferries klagomal (skdl 433) bekriftar ocksd detta. Corsica Ferries pastdende att de franska
myndigheterna inte skulle ha lagt fram ngra bevis till stod for sitt pastaende (skdl 442) 4r darfor ogrundat.

(913)  Kommissionen noterar ocksé att de franska myndigheterna limnat konkreta bevis for de beraknade merkostnader
som skulle uppstd om en betydande del av transportorerna overgick fran hamnen i Marseille till hamnen i Toulon.
Denna siffra faststélldes sirskilt pd grundval av uppgifter som offentliggjorts av den nationella vigkommittén. De
berorda parterna limnade ocksé in liknande uppgifter, som alla visade att sddana merkostnader foreligger, dven
om uppskattningen varierar mellan 5 % av de totala produktionskostnaderna enligt Corsica Ferries (skal 443)
och 11 % enligt Corsica Linea (skdl 544). La Méridionale anser att det inte skulle vara ekonomiskt rimligt for
majoriteten av de transportorer som 4r baserade niarmare Marseille 4n Toulon att byta till hamnen i Toulon, och
bekriftar ocksé de ytterligare vigkostnader som detta skulle medféra (skdlen 595 och 596).

(*°) Corsica Ferries kritik avser avsaknaden av frageformular for rutterna fran Toulon och Nice.

) [

(*7) Exempelvis [...].
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Corsica Ferries medger att det forekommer ytterligare vigkostnader, men hévdar att dessa merkostnader uppvigs
av de lagre sjotransportavgifter som Corsica Ferries tillimpar i hamnen i Toulon jamfort med de avgifter som
konkurrenterna tillimpar i hamnen i Marseille (skal 443).

Kommissionen noterar att man i BRG:s andra studie utgdr frdn den genomsnittliga fraktavgiften i Toulon 2023
(32,40 euroflopmeter), medan man i Marseilles fall utgar frdn fraktavgiften 42,50 euroflopmeter, vilket dr den
hogsta avgift som féir tas ut enligt 2019 drs system for allmén trafikplikt (skil 62). Denna analys forefaller dock
vara felaktig av flera skil. For det forsta bygger studien pa uppgifter fran 2023, vilket alltsd dr efter det att
trafikavtalen tilldelades. For det andra bygger studien pd bristfilliga parametrar: den jamfor & ena sidan den
marknadsavgift som Corsica Ferries faktiskt tillimpar i hamnen i Toulon och & andra sidan den hogsta reglerade
avgift som giller i hamnen i Marseille enligt 2019 &rs system for allmin trafikplikt. For att jimforelsen ska vara
relevant maste analysen dock baseras pd de maximala sjétransportavgifter som gller enligt 2019 ars system for
allmén trafikplikt for bdda hamnarna, eftersom sjotransportoperatorerna skulle kunna nd detta tak i det
hypotetiska scenario dir trafikavtalen inte fanns. Slutligen, som de franska myndigheterna papekar (skil 650),
omfattar den sjotransportavgift som anvinds i BRG:s andra studie for Toulon inte skatter och hanteringskostnader
och dr inte den avgift som anvindarna faktiskt betalar.

Pa grundval av de uppgifter som Frankrike och alla berorda parter har limnat drar kommissionen dirfor slutsatsen
att en Overforing av anvindare av transporter av bogserat gods, vars logistikbaser frimst ligger ndra hamnen i
Marseille eller i Rhonedalen, till hamnen i Toulon skulle medfora ytterligare vigkostnader for dessa anvindare.
Det har inte visats att dessa merkostnader klart skulle kunna kompenseras av de ligre sj6transportavgifterna i
Toulon. De franska myndigheterna kunde dérfor dra slutsatsen att denna faktor sannolikt skulle begransa graden
av utbytbarhet mellan hamnarna i Marseille och Toulon.

Kommissionen konstaterar ocksd att det framgdr av svaren frin hamnarna i Toulon och Nice att deras
upptagningsomrade dr begrinsat till det lokala inlandet, medan hamnen i Marseille har en nationell kundbas,
vilket 6verensstimmer med de franska myndigheternas slutsatser (skdlen 197, 198 och 219). La Méridionale
limnar ytterligare upplysningar i detta avseende (skdl 593), vilka Overensstimmer med de franska
myndigheternas slutsatser. Corsica Ferries synpunkter i detta avseende (skdl 442) maste ddrfor avvisas.

I detta sammanhang konstaterar kommissionen slutligen att det ligger i slutkonsumenternas intresse pd Korsika
(butiker, privatpersoner, foretag osv.), som ar beroende av och drar nytta av godstransporttjdnster (transport av
varor for foretag osv.), att begransa de kostnader som foljer av isoleringen, vilka tydligt har belysts i olika studier
och statistiska uppgifter om levnadskostnaderna pa Korsika (skdlen 20-23). Det bor ocksd noteras att Korsika
importerar betydligt mer varor 4n man exporterar, vilket visar pd 6ns beroende av fastlandet (skil 19). En hojning
av priserna pa varor som importeras till Korsika skulle darfor kunna péverka ons ekonomi och dess invdnare
ytterligare. Ytterligare vigkostnader skulle dirfor kunna fa en dnnu storre inverkan pa varupriserna for slutkonsu-
menterna pa Korsika.

Slutligen ansg de franska myndigheterna att de ihallande prischocker som drabbat hamnen i Marseille inte hade
lett till ndgon betydande Gverforing av trafiken frdn hamnen i Marseille till hamnarna i Toulon och Nice (skal
220). Denna omstandighet tyder pd att de tvd hamnarna inte dr utbytbara, vilket de berorda parterna inte
bestrider.

Det framgdr sdledes av ovanstdende att de franska myndigheterna inte gjorde ndgot uppenbart fel i bedomningen
att hamnarna i Toulon och Marseille i viss mén ar utbytbara ur anviandarsynpunkt och att det dirfor finns en
specifik efterfrigan fran anvindare av transporter av bogserat gods pd hamnen i Marseille.
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(921)  Corsica Ferries synpunkter i skdlen 433 och 434 paverkar inte denna slutsats. Corsica Ferries visar inte pd nigot
satt att situationen for en forare som transporterar bogserat gods 4r identisk med situationen for en passagerare
som reser med egen bil. Den omstidndigheten att Corsica Ferries transporterar lika ménga forare fran hamnen i
Marseille som fran hamnen i Toulon péaverkar inte Frankrikes slutsats att de tvd hamnarna i viss man 4r utbytbara
ndr det géller transport av bogserat gods. Frankrike bestrider inte att hamnarna i Toulon och Marseille var for sig
star for halften av trafiken med bogserat gods till Korsika. Frankrike havdar endast att anvandare av transporter av
bogserat gods foredrar de hamnar som ligger nirmast deras logistikbaser och att vissa av de anvdndare vars
logistikbaser ligger ndra hamnen i Marseille darfor inte 6vervager nagot alternativ till denna hamn.

d) Om den geografiska utbytbarheten mellan hamnarna pé Korsika ndr det giller sj6transport av bogserat
och icke-bogserat gods

(922) Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna, nir det giller valet av avgdngs-fankomsthamn pd
Korsika bland anvindare av transporter av bogserat och icke-bogserat gods, inte gjorde ndgon sirskild analys av
den geografiska utbytbarheten mellan hamnarna pé Korsika ur anvindarsynpunkt.

(923)  Péd grundval av de uppgifter som de franska myndigheterna limnade under det formella granskningsforfarandet
och som de hade tillgdng till nir dtgdrderna beviljades konstaterar kommissionen dock att denna underlatenhet i
det aktuella fallet inte paverkade de franska myndigheternas granskning av huruvida det fanns ett behov av
allman trafik.

(924)  For det forsta noterar kommissionen avstanden och restiderna mellan de olika hamnarna pa Korsika, vilket i princip
utesluter all geografisk utbytbarhet. Kommissionen hinvisar i detta avseende till skilen 36, 774, 785 och 856.

(925)  For det andra noterar kommissionen ocksd den omfattande 6verbelastningen i samtliga hamnar pé Korsika, vilket
rapporterats av Korsikas handels- och industrikammare (skdl 201). Korsikas handels- och industrikammare
uppmirksammar sarskilt situationen i hamnarna i Bastia, Ajaccio och Porto-Vecchio, som borjar nirma sig
kapacitetsgriansen eller r kraftigt 6verbelastade. Dessa nackdelar 6kar mangden gods som limnas kvar pa kajen,
paverkar forutsittningarna for trafiken med tunga lastbilar och orsakar forseningar i leveranserna, vilket ar till
nackdel for anvindarna av sjotransporttjansterna (skdl 208). Frankrike kan sdledes med rdtta hivda att dessa
begransningar dr av sddan art att de begransar 6verforingen av trafik till den ena eller den andra hamnen, sirskilt
till hamnarna i Bastia, Ajaccio och Porto-Vecchio, och att det bade ur anvdndarnas och myndigheternas
perspektiv dr nodvandigt att fordela sjotransporterna av gods mellan de olika hamnarna pé Korsika.

(926)  For det tredje konstaterar kommissionen att de ldnga avstdnden, trafikférhdllandena och viginfrastrukturens sirdrag
pa Korsika (skilen 16—-19) ocksd medfor ytterligare vigkostnader for anvindare av sjotransporter av gods, vilket i
sin tur kan oka importkostnaderna for privatpersoner och foretag pd Korsika. Kommissionen konstaterar ocksa
att det ligger i anvindarnas och invdnarnas intresse att begrinsa trafiken med tunga lastbilar pa Korsika, sarskilt
pa grund av den hoga olycksrisken och kostnaderna for isoleringen.

(927)  Av alla dessa skl anser kommissionen att det inte var uppenbart felaktigt att gora bedomningen att hamnarna pd
Korsika inte var utbytbara ur anvindarsynpunkt nér det galler sjotransport av gods. Denna punkt bestrids inte av
ndgon av de berorda parterna.

7.3.2.1.3.1.2  Kvantitativ efterfrigan

(928)  For det forsta, nir det géller kvantifieringen av den delvisa utbytbarheten mellan hamnarna i Toulon och Marseille
ndr det giller transport av bogserat gods, papekar kommissionen att den i sitt beslut att inleda forfarandet
uttryckte tvivel om de kéllor som de franska myndigheterna anvint for att géra bedomningen att anvindare vars
volymer utgjorde 80 % av den historiska efterfrigan pa transporter av bogserat gods mellan hamnen i Marseille
och hamnarna péd Korsika inte ansdg att hamnen i Toulon var utbytbar mot hamnen i Marseille. Kommissionen
uppmanade Frankrike och berorda parter att limna synpunkter pd denna punkt.
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I sina synpunkter lade de franska myndigheterna fram tre analyser som tydde pd att deras ursprungliga
uppskattning av graden av utbytbarhet mellan hamnarna i Marseille och Toulon ur efterfrdgesynpunkt var korrekt
(skilen 337-346). Alla berorda parter som limnade synpunkter kommenterade ocksd denna punkt (skilen 444,
445,543, 591-596).

—  Den forsta analysen fran de franska myndigheterna byggde pd uppgifter om det geografiska liget for
transportorernas huvudkontor, lager och logistikbaser. Enligt Frankrike motiverar den omedelbara nirheten
till hamnen i Marseille transportorernas preferens for hamnen i Marseille. 80 % av den totala trafiken med
bogserat gods mellan Marseille och Korsika mellan 2018 och 2021 bedrevs av transportorer som var
beldgna nira Marseille. Enligt Frankrike visar detta pa en begrinsad utbytbarhet pd omkring 20 % mellan de
tvd hamnarna.

—  Den andra analysen bestod i att lokalisera logistikbaserna for ett stort antal av Corsica Lineas och La
Meéridonales kunder. Av denna analys framgdr att 83 % av volymen bogserat gods som transporteras av
Corsica Linea och 88 % av volymen bogserat gods som transporteras av La Méridionale kan spdras till en
logistikbas ndra hamnen i Marseille. Denna analys bekriftar sdledes resultaten av den forsta analysen.

—  Den tredje analysen inneholl utforliga uppgifter om ett stort antal transportérer som tidigare anvint de tvd
hamnarna for att utfora sjdtransporter av bogserat gods, med uppgift om avstindet mellan logistikbasen
och hamnarna i Marseille och Toulon for varje transportér samt andelen bogserat gods (i l1opmeter) som
transporterats via Marseille och/eller Toulon under 2017-2019 och 2021.

Kommissionen konstaterar att de tvd forsta analyserna enbart fokuserar pd den historiska trafiken med bogserat
gods mellan Marseille och Korsika. I analyserna undersoks endast ursprunget fér denna trafik i hamnen i
Marseille, men det finns inget som styrker slutsatsen att en transportor vars bas ligger narmast hamnen i Marseille
enbart skulle anvinda hamnen i Marseille och inte hamnen i Toulon. Analyserna utgdr frén att transportorerna
méste anvidnda hamnen i Marseille om deras huvudkontor, lager eller logistikbaser ligger nira Marseille, utan att
undersoka den faktiska anvindningen av hamnarna, trots att det 4r just detta antagande som de franska
myndigheterna méste bevisa. Kommissionen anser darfor att dessa tva analyser inte styrker den péstaddda graden
av "icke-utbytbarhet” pd 80 % mellan Marseille och Toulon nir det giller transporter av bogserat gods.

Diremot kan den tredje analysen, som visar transportorernas faktiska anvindning av de tvd hamnarna, beaktas.
Kommissionen anser ocksa att uppgifterna i denna analys ar tillrackligt representativa, eftersom de ticker cirka
65 % av trafiken med bogserat gods mellan Korsika och hamnarna i Marseille och Toulon f6r 2017-2019
och 2021 (skal 341).

Kommissionen konstaterar pa grundval av denna analys att majoriteten av transportorerna i sjilva verket endast
anvinder den hamn som ligger ndrmast deras logistikbas, vilket framgér av skil 344. Analysen visar sirskilt att
omkring 79 % av den historiska trafiken med bogserat gods (i lopmeter) med ursprung i en logistikbas ndra
Marseille enbart gick via hamnen i Marseille eller skulle ha gjort det om det inte funnits kapacitetsbegransningar.
Kommissionen anser dirfor att de franska myndigheternas antagande vid bedémningen av efterfrigan pa
transporter av bogserat gods, nimligen att 80 % av den historiska efterfrigan ar specifik for Marseille och att
Toulon inte kan ersitta Marseille, inte forefaller vara uppenbart felaktigt.

Corsica Ferries pastdende (skil 444) att de franska myndigheternas utbytbarhetsgrad for transporter av bogserat
gods inte bygger pd objektiva och kontrollerbara uppgifter maste dirfor avvisas. Pastdendet stods i vilket fall som
helst inte av ndgon relevant kvantitativ analys. Dessutom 4r varken kommissionen eller de franska myndigheterna
bundna av de tidigare slutsatser som den regionala myndigheten dragit om dessa hamnars utbytbarhet for trafik
med bogserat gods, sisom Corsica Ferries pdstdr (skdl 445), om de franska myndigheterna pa grundval av
objektiva och kontrollerbara uppgifter kan visa att de antaganden som ligger till grund for bedémningen av
trafikavtalen dr motiverade, vilket ar fallet har.
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(934)  For det andra, nir det giller bedomningen av efterfrigan pd transporter av bogserat och icke-bogserat gods,
konstaterar kommissionen forst och framst att det 4r rimligt att anvinda historiska uppgifter som underlag for att
uppskatta den forvintade efterfrigan pd sjotransporter av gods mellan Marseille och Korsika (skdlen 223
och 228). De franska myndigheterna utgick saledes frdn historiska uppgifter for en tiodrsperiod (2010-2019) for
att uppskatta den framtida efterfrigetrenden fram till 2030.

(935)  De parametrar som de franska myndigheterna valt 4r darfor inte behidftade med nigot uppenbart bedomningsfel.

(936)  For det tredje, ndr det giller bedomningen av efterfragan frdn forare i samband med transporter av bogserat gods,
konstaterar kommissionen att Frankrike gjorde bedémningen att efterfrigan fran forare var proportionell mot
den volym bogserat gods som transporterades. Frankrike beriknade den framtida efterfrigan mellan 2023
och 2030 pa grundval av forhdllandet mellan forare och transporterat gods i lopmeter mellan 2018 och 2021
(skal 230).

(937) I motsats till vad Corsica Ferries havdar (skdlen 446-454) priglas inte denna metod, som bygger pé konkreta,
historiska och objektiva uppgifter, av ndgot uppenbart bedomningsfel.

(938)  For det forsta var de franska myndigheterna inte skyldiga att gora dtskillnad mellan transporter av bogserat gods
med och utan medfé6ljande férare av de anledningar som anges i skilen 894 och 895.

(939) For det andra tillimpade de franska myndigheterna inte det forvintade forhéllandet mellan forare och
transporterat gods i lopmeter f6r 2030 for att uppskatta efterfrigan mellan 2023 och 2030, utan utgick fran det
genomsnittliga historiska forhdllandet mellan forare och genomsnittligt transporterat gods i lopmeter berdknat
mellan 2018 och 2021 och frdn den framtida efterfrigan pa transporter av bogserat gods for att bedoma antalet
forare varje dr mellan 2023 och 2030.

(940)  For det tredje tillimpade de franska myndigheterna inte ndgot felaktigt forhdllande, utan endast ett forhallande
avrundat till tvd decimaler, medan Corsica Ferries tog forhallandet till tre decimaler. Frankrike kan emellertid inte
kritiseras for att ha gjort ett uppenbart bedomningsfel enbart pd grund av att man avrundade det aktuella
forhallandet. I vilket fall som helst 4r den Gvervirdering av efterfrigan som detta resulterade i (11 % pa rutten
Marseille-Ajaccio och 7 % pé rutten Marseille-Bastia) inte kidnnetecknande for ett uppenbart bedémningsfel.

(941)  Slutligen bor man ha i tanke att den tillvaxttakt pd 2,3 % som de franska myndigheterna anvint for att uppskatta
efterfrdgan pd transporter av bogserat gods frin och med 2019 och for perioden 2023-2030 ir resultatet av den
genomsnittliga forandringen i tillvixttakten for godstrafiken mellan 2010 och 2019 pa alla fem rutter mellan
Marseille och hamnarna pd Korsika. Aven om de franska myndigheterna kunde berdkna tillvixttakten i den
historiska trafiken for varje enskild rutt méste det papekas att denna mojlighet endast var en metod bland flera.
Corsica Ferries forklarar inte varfor den metod som de franska myndigheterna anvinde inte uppenbart var
lamplig for att berakna den framtida efterfragan pd var och en av sjorutterna. Bolaget forklarar inte heller hur en
alternativ metod skulle ha kunnat leda till ett annat resultat.

(942)  Corsica Ferries kan inte heller havda att tillvixttakten pa 2,3 % inte bygger pé aktuella objektiva uppgifter, eller pa
goda grunder hivda att de historiska uppgifterna mellan 2018 och 2023 tvirtom visar pd en minskning av
trafiken. For det forsta ar tillvaxttakten pd 2,3 % resultatet av den genomsnittliga drliga tillvixten i godstrafiken
mellan 2010 och 2019, dvs. fore covid-19-pandemin (2020-2021) och Rysslands anfallskrig mot Ukraina
(2022). De uppgifter som de franska myndigheterna utgick frén avser sledes den sista period under vilken
sjotransportmarknaden mellan Korsika och fastlandet fungerade normalt. Detta argument strider dessutom mot
en av Corsica Ferries andra iakttagelser, nimligen att de franska myndigheterna borde ha analyserat godstrafikupp-
gifterna fran 2014, innan Corsica Linea tridde in pd marknaden (skal 394). Det strider ocksd mot de svar som
Corsica Ferries limnade under operatérssamrddet, som visar att Corsica Ferries forberedde sig for att erbjuda
betydligt hogre kapacitet under perioden 2023-2030 dn mellan 2016 och 2019, och dven hogre kapacitet dn
den totala efterfrigan pd godstransporter 2019, vilket tyder pd att Corsica Ferries forvintade sig en 6kning av
trafiken under de kommande ren (*%%).

(***) Som framgdr av Table 3 uppgick godstrafiken mellan Korsika och fastlandet till 2,2 miljoner lopmeter. Som framgdr av Table 20 avsig
Corsica Ferries att tillfora marknaden en transportkapacitet pa ndstan 3,3 miljoner [6pmeter mellan 2023 och 2030 (i avsaknad av
atgarderna), vilket bekriftar att bolaget tycktes forvinta sig en okning av trafiken.
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7.3.2.1.3.2 Forekomst av ett marknadsmisslyckande

7.3.2.1.3.2.1  Faststillande av utbudet pd marknaden i avsaknad av ett avtal om allman trafik

Kommissionen hinvisar i detta avseende till de argument som anges i skilen 815-825, vilka dven ér giltiga for
faststallandet av det tillgdngliga utbudet pd marknaden i forhéllande till efterfrigan frin anvindare av
transporttjdnster for bogserat och icke-bogserat gods.

7.3.2.1.3.2.2  Analys av marknadsmisslyckande

Kommissionen konstaterar forst och frimst att de franska myndigheterna kom fram till att det foreldg ett
fullstandigt marknadsmisslyckande mellan hamnen i Propriano och hamnen i Marseille, eftersom Corsica Ferries
inte skulle erbjuda ndgon kommersiell tjanst pd denna rutt.

Kommissionen konstaterar ocksa att de franska myndigheterna ansdg att den tjanst som Corsica Ferries foreslog
mellan Marseille och de fyra andra hamnarna pa Korsika var sporadisk, eftersom Corsica Ferries endast skulle
erbjuda tre tur- och returresor per méanad fran/till fle-Rousse och Porto-Vecchio (i stillet for de tre tur- och
returresor per vecka som kravdes) och tvé tur- och returresor per vecka till/frdn Ajaccio och Bastia, nir det krivs
minst fem tur- och returresor per vecka for att tillgodose efterfragan fran anvindarna.

Kommissionen konstaterar att de franska myndigheterna inte gjorde ndgot uppenbart fel i sin analys av
marknadsmisslyckandet, eftersom det har faststillts att utbudet pd marknaden ar otillrackligt for att tillgodose
hela efterfrdgan fran anvindare av transporter av bogserat och icke-bogserat gods mellan hamnen i Marseille och
var och en av hamnarna pa Korsika.

7.3.2.1.3.3 Slutsats om behovet av allmén trafik avseende transport av bogserat gods och icke-bogserat gods
mellan Marseille och var och en av hamnarna pa Korsika

Det framgér av ovanstdende att Frankrike pa ett korrekt sitt faststillde forekomsten av ett behov av allmén trafik
avseende transport av bogserat gods och icke-bogserat gods mellan Marseille och var och en av hamnarna pé
Korsika, eftersom den efterfrdgan pd transporter som Frankrike faststillt och kvantifierat inte kunde tickas av det
utbud som identifierats pd marknaden.

7.3.2.2 Det statliga ingripandets proportionalitet

Eftersom de franska myndigheterna motiverade behovet av statligt ingripande pa grundval av forekomsten av flera
verkliga behov av allminna sjotransporttjanster mellan Korsika och det franska fastlandet utan att ddrigenom begd
ndgot uppenbart bedomningsfel dr det nu nédvindigt att undersoka om detta ingripande var proportionerligt mot
bakgrund av de friheter som ar grundlidggande for en vil fungerande inre marknad.

7.3.2.2.1 Det rittsliga instrumentets proportionalitet

Kommissionen noterar att det enligt de franska myndigheterna inte fanns ndgot annat rdttsligt instrument 4n ett
avtal om allmin trafik for att sikerstilla att det fanns en tjanst som kunde tillgodose de behov av allmin trafik
som de franska myndigheterna hade faststallt (skdlen 249-253). De franska myndigheterna hivdar sirskilt att
marknadsmisslyckandet redan hade faststillts inom ramen for 2019 &rs system for allmén trafikplikt och att ett
sadant system skulle visa sig otillrickligt for att tillgodose behovet av allmén trafik. De hdvdar ocksa att den
allméinna trafikplikt som kan &ldggas ar begrinsad enligt 2019 drs system for allmén trafikplikt, sdrskilt nar det
giller avgangs- och ankomsttider, som dock 4r utmirkande for efterfrigan frdn passagerare (skil 112) och
anvindare av godstransporter (skdlen 190 och 191).
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(950) Kommissionen anser att sddana overviganden inte utgoér ndgot uppenbart bedomningsfel. Som de franska
myndigheterna med ritta pdpekar finns det redan ett system for allmin trafikplikt for sjotransporttjanster mellan
Korsika och fastlandet: syftet med operatorssamradet var dessutom att faststilla det utbud som marknaden skulle
vara beredd att erbjuda enligt 2019 drs system for allméin trafikplikt. Detta utbud visade sig dock vara
otillrickligt, vilket innebar att man behovde infora ett kompletterande system som sikerstillde att det
tillhandaholls tillrdckliga tjanster for att tillgodose behovet av allmén trafik (%%).

(951)  De franska myndigheterna hade dirfor inget annat val 4n att stiarka 2019 drs system for allmin trafikplikt genom
att foreskriva dagliga Gverfarter mellan Marseille och hamnarna i Ajaccio och Bastia, veckovisa 6verfarter till
hamnarna i Ile-Rousse och Porto-Vecchio samt en obligatorisk 6verfart per vecka till Propriano. Att faststilla
strangare villkor i 2019 drs system for allmin trafikplikt, trots att de franska myndigheterna redan hade
konstaterat ett marknadsmisslyckande i detta sammanhang, skulle dock ha gjort det dnnu svérare for
operatdrerna att utova sin frihet att tillhandahalla sjotransporttjanster mellan Korsika och fastlandet, eftersom alla
operatorer som Onskade tillhandahélla tjanster mellan Marseille och hamnarna pd Korsika skulle ha varit tvungna
att uppfylla de skirpta kraven 1 2019 ars system for allmén trafikplikt for att kunna bedriva sddan verksamhet.
Kommissionen konstaterar att anvindningen av ett avtal om allmin trafik som tilldelats genom ett offentligt
upphandlingsforfarande under dessa omstidndigheter ddremot dr mindre restriktivt for friheten att tillhandahélla
tjdnster, eftersom det sannolikt innebér en begrinsning av de krav som aldggs operatorerna enligt 2019 ars
system for allmin trafikplikt och mojliggor konkurrens pd marknaden.

(952) Kommissionen konstaterar vidare att det inte heller var maojligt att foreskriva ersittning enligt 2019 ars system for
allmin trafikplikt, eftersom ersittningen inte kunde begrinsas enbart till rutterna mellan Marseille och Korsika
utan skulle ha behovt utvidgas till att omfatta alla rutter mellan fastlandet och Korsika for att sikerstilla att 2019
ars system for allmén trafikplikt var icke-diskriminerande (*°). Som de franska myndigheterna papekar (skal 252)
skulle ett sddant alternativ inte bara ha belastat myndigheternas budget avsevirt, eftersom medlemsstaterna inte
har obegrinsade budgetmedel, utan det skulle inte heller ha sikerstillt att de tjidnster som behovs for att tillgodose
de faststillda behoven av allmin trafik faktiskt tillhandaholls (*!). Systemet for allmin trafikplikt dldgger de
operatorer som valjer att tillhandahélla tjanster vissa skyldigheter, men stiller inga krav pa att tjansterna faktiskt
ska tillhandahallas.

(953)  Vidare maste det ocksa noteras att ett system for allman trafikplikt enligt cabotageforordningen inte fér faststilla
skyldigheter avseende avgdngs- och ankomsttider (¥?), samtidigt som ett sddant krav foljer av den kvalitativa
efterfrdgan som faststillts.

(954)  Av detta foljer att de franska myndigheterna kan anvinda sig av ett avtal om allmén trafik for att tillgodose de olika
behov av allmin trafik som har faststillts. De berorda parterna har inte limnat ndgra synpunkter pa denna punkt.

7.3.2.2.2 Den allménna trafikpliktens proportionalitet for att tillgodose behovet av allmin trafik

(955)  Eftersom de offentliga myndigheterna kunde anvinda sig av trafikavtal dr det nu nédvéndigt att bedoma om den
allminna trafikplikt som faststilldes i trafikavtalen var proportionerlig i forhallande till det behov av allmin trafik
som Frankrike hade faststllt.

(956)  For det forsta konstaterar kommissionen att de franska myndigheterna ansdg det nodvandigt att ingd ett avtal om
allmin trafik for sjotransport av medicinska passagerare, bogserat gods och medféljande forare (for de anvindare
som inte anser att det finns ndgot alternativ till hamnen i Marseille) samt icke-bogserat gods mellan hamnen i
Marseille och var och en av hamnarna pa Korsika. Nir det giller rutten Marseille-Propriano ansdg Frankrike
dessutom att avtalet om allmén trafik dven behovde omfatta sjotransport av passagerare (skil 255).

269’

Se, for ett liknande resonemang, dom av den 20 februari 2001, Analir, C-205/99, ECLIEU:C:2001:107, punkt 66.
% Ibid., punkt 38.
Ibid., punkt 65.

272) Se avsnitt 5.3.1 i tolkningsmeddelandet om cabotageforordningen.
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Kommissionen konstaterar i detta avseende att dessa krav strikt foljer av det marknadsmisslyckande som de
franska myndigheterna faststillde (avsnitten 3.4.3.2.2 och 3.4.2.2.2). Syftet med trafikavtalen ar darfor endast att
tillgodose det behov av allmin trafik som faststillts. De berdrda parterna har inte limnat nigra synpunkter pa
denna punkt.

For det andra faststillde de franska myndigheterna som allmén trafikplikt de ankomst- och avgangstider som ska
iakttas pd varje rutt som omfattas av trafikavtalen. Dessa krav har ocksd sin grund i den efterfrigan som de
franska myndigheterna faststillde for bide transport av passagerare (som foredrar nattoverfarter) och transport av
gods (som kraver tidiga leveranser pa Korsika och tillrickligt linga hamnanlop under dagen f6r att dragfordon for
pahingsvagnar ska hinna kora mellan hamnen och logistikbaserna/leveranspunkterna). Kraven avseende avgings-
och ankomsttider forefaller dirfor inte vara oproportionerliga. De berorda parterna har inte inkommit med néagra
synpunkter om denna punkt.

For det tredje noterar kommissionen att de franska myndigheterna faststillde ett antal krav avseende den turtithet
som ska sdkerstillas enligt trafikavtalen (skilen 257-261).

For det forsta noterar kommissionen att de franska myndigheterna faststillde den minimiturtithet som ska uppnas
varje dr. Turtdtheten syftar till att sikerstilla en regelbunden och tillricklig trafik till och frn Korsika fran/till
hamnen i Marseille under hela aret. Koncessionshavarna ir sdledes skyldiga att genomfora 365 tur- och returresor
per dr pd rutterna Marseille-Ajaccio och Marseille-Bastia och 156 tur- och returresor pé de 6vriga tre rutterna.

Kommissionen konstaterar att turtitheten motsvarar det behov av allmin trafik som faststillts. Det framgér av
anvindarsamrddet att passagerare och anvindare av godstransporter var nojda med turtitheten enligt
trafikavtalen f6r 2021-2022, som var identisk med den som de franska myndigheterna faststallde i trafikavtalen
for 2023-2030 (skdl 69). Kommissionen pdpekar ocksd mer allmint att Korsikas isolerade lige krdver
regelbundna forbindelser med det franska fastlandet, sirskilt for medicinska passagerare, som kan behova sddana
tjdnster ndr som helst beroende pa sitt hlsotillstand. Detta giller dven godstrafiken (med bogserat gods och icke-
bogserat gods), eftersom yrkesverksamma och privatpersoner pa Korsika behover leveranser ofta pa grund av den
begrinsade lagringskapaciteten i ons lagerlokaler (skdl 22). Resultaten av anvindarsamradet Gverensstimmer
sdledes med Korsikas socioekonomiska sirdrag.

Slutligen konstaterar kommissionen att turtitheten dr hogre till hamnarna i Ajaccio och Bastia, som ar de
viktigaste hamnarna pd Korsika ndr det giller passagerar- och godstrafik (avsnitten 2.3.1 och 2.3.2) och som
ocksd dr de tva stiderna med de storsta titorterna pd Korsika, medan turtitheten dr mer begrinsad till de 6vriga
tre hamnarna, som genererar mindre trafik.

Kravet pd att genomfora ett visst antal tur- och returresor per dr ar i sig underindelat i tva krav: att sikerstilla ett
minimiantal fasta tur- och returresor per vecka och att sikerstilla flexibla (omplanerbara) tur- och returresor
utdver de fasta tur- och returresorna per vecka, men inom ramen for det antal tur- och returresor som faststallts
per dr. Kommissionen inser att flexibla tur- och returresor, som transportorganet beslutar om, ar ett flexibelt
verktyg for att anpassa utbudet till efterfrigan. Om transportorganet till exempel konstaterar att den forvintade
efterfrdgan pd en tur-och returresa en viss dag dr mycket lag kan den besluta att flytta den till en dag med storre
efterfrigan, forutsatt att operatoren uppfyller den turtithet per vecka som krdvs enligt trafikavtalen.
Kommissionen papekar i detta sammanhang att den tekniska overvakningskommittén for trafikavtalen (skal
290), som leds av transportorganet, ssmmantrider varje vecka for att bland annat granska trafikefterfragan.
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(964) Den allminna trafikplikten avseende den minimiturtithet som ska uppnas har sdledes ett dubbelt syfte: att
sikerstilla regelbundenheten i transporttjansterna (genom en minimiturtithet per vecka som ska sikerstillas
inom ramen for varje trafikavtal) och att optimera sjotransporttjinsterna till Korsika (genom flexibla tur- och
returresor).

(965) Kommissionen konstaterar att den minimiturtithet som ska uppnds per vecka motsvarar efterfrigan frdn
anvindarna (skilen 112, 190 och 191). Frankrike inforde en allmin trafikplikt som innebdr dagliga tur- och
returresor under hogsdsong pa rutterna Marseille-Ajaccio och Marseille-Bastia (ndstan dagligen under ldgsdsong)
och tre tur- och returresor per vecka pd de Ovriga tre rutterna. Turtitheten anpassas sdledes efter sisong
(lagsasong eller hogsisong) och berord rutt (Ajaccio och Bastia har hog turtithet, medan de 6vriga tre hamnarna
pa Korsika har ligre turtithet).

(966)  Det framgdr siledes av alla dessa omstandigheter att de franska myndigheterna inte gjorde nigot uppenbart
bedémningsfel i faststillandet av den minimiturtithet som krévs enligt varje trafikavtal. De ber6rda parterna har
inte inkommit med ndgra synpunkter om denna punkt.

(967) Kommissionen konstaterar vidare att det i trafikavtalen for rutterna Marseille-Ajaccio, Marseille-Bastia och
Marseille-Ile-Rousse foreskrivs ytterligare tur- och returresor utdver det antal tur- och returresor som ska
genomforas per ar. Syftet med dessa tur- och returresor ar att hantera exceptionella efterfrigetoppar under éret
och i mojligaste mén undvika att fartyg blir kvar vid kajen. Kommissionen konstaterar att dessa ytterligare tur-
och returresor, som endast avser godstransporter, motsvarar efterfrdgan frdn anvindarna av godstransporter, som
sarskilt klagar over bristen pd utrymme for att lasta gods ombord pd fartyg i hamnen i Marseille (skdlen 190
och 191), vilket bekriftas av historiska trafikuppgifter. Kommissionen noterar ocksd att den korsikanska
hamnmyndigheten rapporterade om ett vixande problem med att slipvagnar limnas kvar pé kajen i hamnarna
pa Korsika och uppmanade de offentliga myndigheterna att tillhandahalla ytterligare tur- och returresor for att
sprida ut trafiken (skidl 201). Kommissionen noterar vidare att antalet ytterligare tur- och returresor per ar ar
relativt begrdnsat och att dessa tur- och returresor ar frivilliga och tas i bruk efter transportorganets eget
gottfinnande, under forutsittning att de uppfyller férutbestimda villkor (skil 287) och bekriftas av den tekniska
overvakningskommittén for trafikavtalen (skdl 290). Dessa ytterligare tur- och returresor planeras for de tre ovan
ndmnda rutterna, eftersom det 4r mest sannolikt att de drabbas av sddana trafiktoppar.

(968)  Nir det giller dessa faktorer anser kommissionen att inférandet av ytterligare tur- och returresor, som planeras och
regleras enligt pd forhand faststillda villkor i trafikavtalen for rutterna Marseille-Ajaccio, Marseille-Bastia och
Marseille-fle-Rousse, motsvarar efterfragan fran anvindarna och leverantorerna av sjotransporttjanster. Det foljer
av detta att Frankrike inte gjorde ndgot uppenbart bedomningsfel genom att infora sddan allmén trafikplikt.

(969)  Corsica Ferries synpunkter pd denna punkt paverkar inte denna slutsats. I motsats till vad Corsica Ferries hivdar
(skal 470) forbjuder cabotageforordningen inte Frankrike att inféra flexibla och ytterligare tur- och returresor pa
de villkor som faststills i trafikavtalen. For det forsta ingdr de flexibla tur- och returresorna i de krav pd érlig
turtithet som &ldggs operatorerna, vilka just dr ett resultat av att anvindarnas efterfrigan inte tillgodoses av
marknadens utbud. P4 samma sitt tillgodoser de ytterligare tur- och returresorna efterfrigan frin anvindare och
tjansteleverantorer och infors for att mota vederborligen dokumenterade exceptionella trafiktoppar. Dessutom
infors flexibla och ytterligare tur- och returresor pa forutbestimda villkor. Dessa tur- och returresor tas sdrskilt i
bruk nir det finns ett exceptionellt behov av allmin trafik (ytterligare tur- och returresor) eller ett otillrackligt
behov av allmin trafik (flexibla tur- och returresor). De ses sdledes som ett verktyg for att under trafikavtalens
16ptid, som &r dtta dr, kunna gora anpassningar utifrdn forindrade behov av allmén trafik. Darfor gar det inte att
hivda att dessa turer genomfors "utan villkor eller motivering”. Den omstindigheten att det i trafikavtalen inte
faststalls vilka dagar de flexibla och ytterligare tur- och returresorna ska genomforas dr dessutom irrelevant,
eftersom dessa tur- och returresor per definition ar flexibla och tas i bruk utifrdn det behov av allmén trafik som
faststallts.
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Dessutom dr Corsica Ferries argument att dessa tur- och returresor forefaller 6verflodiga eftersom kraven pé
minimiturtithet per vecka redan ar tillrickliga for att tillgodose behovet av allmén trafik, ocksa irrelevant (skal
471). Detta argument bortser namligen specifikt fran efterfrdgan frdn anvindarna, historiska trafikuppgifter och
syftet med dessa tur- och returresor. P4 samma sitt kan inte argumentet att de flexibla och ytterligare tur- och
returresorna planerats i forvig av koncessionshavarna godtas. For det forsta r de flexibla tur- och returresorna
per definition tur- och returresor som planeras i forvig av koncessionshavaren (som ar skyldig att genomfora det
antal drliga tur- och returresor som foreskrivs i trafikavtalen), men som kan ombokas av transportorganet for att
optimera trafiken. For det andra framgdr det av kommentarerna fran Frankrike, Corsica Linea och La Méridionale
att de ytterligare tur- och returresorna planerades preliminirt av koncessionshavarna och att transportorganet i
alla handelser forblev ensamt behorigt att besluta om deras genomférande.

Slutligen 4r Corsica Ferries kommentarer om koncessionshavarnas underldtenhet att fullgéra den allméinna
trafikplikt som faststillts av Frankrike (skdl 472) inte av sddan art att de kan ifrdgasitta den allminna
trafikpliktens proportionalitet i forhallande till det behov av allmén trafik som faststllts.

Av ovanstdende foljer att de franska myndigheterna inte gjorde ndgot uppenbart bedémningsfel i faststdllandet av
kraven pa arlig och veckovis turtdthet samt ytterligare och flexibla tur- och returresor.

Slutligen konstaterar kommissionen att de franska myndigheterna ansdg det nodvindigt och proportionerligt i
forhallande till behovet av allmén trafik att faststdlla minimikapacitetskrav for fartyg som anvinds for verksamhet
som omfattas av trafikavtalen (skdlen 262-263). Dessa krav giller bade gods- och passagerartransporter.

Nar det giller godstransport faststillde de franska myndigheterna i vart och ett av trafikavtalen en minimikapacitet
som de berdknade pd grundval av det genomsnittliga antalet 16pmeter som forvintas i juli 2030. Detta dr den
ménad dd man riknar med de hogsta volymerna godstrafik under trafikavtalens genomforandeperiod (skil 266).
[ detta avseende bor det erinras om att kommissionen, sdsom framgér av skil 331, i beslutet att inleda forfarandet
uttryckte tvivel om huruvida denna minimikapacitet f6r godstransport var proportionerlig i forhéillande till de
behov av allmin trafik som faststillts.

Corsica Ferries delar dessa tvivel. I sina synpunkter hidvdar bolaget att minimikapaciteten for godstransport borde
ha berdknats pd grundval av den genomsnittliga efterfrigan som uppskattats mellan 2023 och 2030 for att
tillgodose det faststdllda behovet av allmin trafik (skdl 469) snarare dn den forvantade efterfrdgan for juli
2030 (*%). Frankrike anser emellertid, liksom Corsica Linea och La Méridionale, att dessa tvivel dr ogrundade
(avsnitten 5.2.1.2 och 5.3.1.1.3.1, skilen 347-357, 546—547 och 606—611).

Kommissionen konstaterar forst och frimst att de uppgifter som de franska myndigheterna har limnat visar att
efterfrigan pad godstrafik per overfart varierar avsevirt mellan ménader och veckodagar pd alla rutter mellan
Marseille och Korsika (Figure 3 och Figure 4). Pa rutten Marseille-Ajaccio kan till exempel trafikefterfragan per
overfart under en given ménad variera mellan 20 lopmeter och 1680 lopmeter (siffror for mars 2019). Pd
samma sitt kan efterfrigan pa godstrafik per 6verfart under en given vecka variera mellan 0 lopmeter och 1 680
lopmeter (siffror for onsdagar 2019) (*74).

(*?) Sammanfattningsvis berdknas den genomsnittliga efterfrigan per 6verfart som forvantas for perioden 2023-2030 som det érliga
behovet av allmin trafik (Table 21) dividerat med de arliga tur- och returresor som anges i trafikavtalen (Table 23).

(**)Som de franska myndigheterna forklarar aterspeglar denna variation i efterfrigan pd godstrafik den faktiska efterfragan fran
transportorerna, vilket innebir att sjotransporten vanligtvis sker pd det datum som transportorerna begir, eftersom sjotransportope-
ratorerna har liten mojlighet att dndra datumet for den transporttjanst som anvindarna efterfragar. Nar det galler gods ar en stor del
av det gods som transporteras till Korsika avsett att levereras till Korsikas stormarknader, sirskilt farskvaror. Dessa varor ar
lattfordarvliga och méste darfor levereras vid en viss tidpunkt. Bokningar av plats ombord gérs darfér med mycket kort varsel, oftast
pa avresedagen och tidigast ndgra dagar i forvag. For vissa varor (icke-lattfordirvliga material, 6verdimensionerade industrimaskiner,
flyttgods) kan bokningen goras mer 4n en vecka i forvdg, men enligt de franska myndigheterna dr detta mycket sillsynt.
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Figur 3

Trafik med icke-bogserat och bogserat gods pa rutterna mellan Korsika och Marseille. Trafikfordelning per
veckodag (lopmeter)
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Figur 4

Trafik med icke-bogserat och bogserat gods (kombination av de tvd segmenten, inklusive utbytbar andel) pd
rutterna mellan Korsika och Marseille. Trafikfordelning per manad (I6pmeter)
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—  Juillet —juli

— Aot — augusti

—  Septembre — september
—  Octobre — oktober

—  Novembre — november

—  Décembre — december

(977)  Med tanke pé den stora spridningen av efterfrigan pd godstrafik anser de franska myndigheterna att den minsta
godskapacitet per overfart som foreskrivs i trafikavtalen inte 4r oproportionerlig. I synnerhet, som framgar av
Table 31, skulle den beriknade efterfrigan pd godstrafik inte tillgodoses pd ett betydande antal overfarter
(inklusive flexibla tur- och returresor) om den minsta godskapaciteten per 6verfart hade berdknats pd grundval av
den genomsnittliga efterfrdgan per Gverfart utifrdn historiska uppgifter, sdsom Corsica Ferries foreslar. Enligt de
uppgifter som de franska myndigheterna har limnat skulle Gverskottsbehovet i forhallande till den forvantade
minimikapaciteten paverka varannan Gverfart pa rutterna mellan Marseille och Ajaccio, Bastia och Porto-Vecchio,
dir efterfrigan skulle overstiga minimikapaciteten (var fjirde Overfart pd rutterna Marseille-Propriano och
Marseille-Ile-Rousse), vilket 4r betydande.

(978)  Kommissionen konstaterar ocksd att en sddan metod skulle innebira att en betydande andel av det behov av
allmin trafik som faststillts i friga om godstransporter inte skulle kunna tillgodoses. Pé grundval av de uppgifter
som de franska myndigheterna limnat 4r det sannolikt att mellan 17 % och 25 % av det drliga behovet av
godstransporter inte skulle kunna tillgodoses. Detta skulle forvirra de kapacitetsbegransningar som redan
observerats pé rutterna mellan Marseille och hamnarna pé Korsika, vilket anvindare och tjdnsteleverantorer har
papekat (skal 350).

(979)  Dessutom bor det noteras att minimikapaciteten for godstransport som anges i trafikavtalen inte ens ar tillrdcklig
for att under alla omstindigheter ticka det behov av godstransporter som de franska myndigheterna forvintar
sig. Sdrskilt pd rutterna Marseille-Ajaccio och Marseille-Bastia ansdg de franska myndigheterna att det, pa
grundval av historiska trafikuppgifter (2019), var sannolikt att efterfrdgan skulle kunna Overstiga den
minimikapacitet for godstransport som faststills i trafikavtalen pa ett antal overfarter. Denna risk dr ocksd en av
de faktorer som motiverar behovet av att foreskriva ytterligare tur- och returresor i trafikavtalen.

(980)  Slutligen konstaterar kommissionen generellt att det 4r legitimt f6r en medlemsstat att se till att den allminna
trafikplikten faststills pa ett sddant sitt att den allménna trafiken kan tillgodose den forvintade efterfrigan, dven
pa daglig basis, vilket La Méridionale med ritta papekar (skil 609). I artikel 14 i EUF-fordraget faststills det att
Europeiska unionen och medlemsstaterna ska se till att tjanster av allmant ekonomiskt intresse utférs pa grundval
av principer och villkor som gor det mojligt f6r dem att fullgora sina uppgifter. Den losning som Corsica Ferries
foreslar skulle dock innebira en betydande risk for att de tjanster av allmint ekonomiskt intresse som dliggs
enligt trafikavtalen inte skulle kunna fullgéra sina uppgifter med avseende pd de behov av allmin trafik som
faststillts. Kommissionen hinvisar ocksa till La Méridonales relevanta kommentar om de eventuella operativa
begransningar for operatorerna som medlemsstaterna maste beakta nér de faststiller allmén trafikplikt (skal 609).

(981)  Av dessa skil konstaterar kommissionen att de minimikapacitetskrav for godstransport som faststills i
trafikavtalen inte dr uppenbart oproportionerliga i forhillande till de behov av allméin trafik som faststillts.

(982)  I'motsats till vad Corsica Ferries hivdar (skil 475) var det inte limpligt att inkludera ytterligare tur- och returresor
vid berakningen av minimikapaciteten for godstransport per 6verfart. Syftet med den allménna trafikplikten
avseende minimikapacitet for godstransport dr ndmligen att tillhandahalla tillricklig transportkapacitet inom
ramen for den arliga turtithet som krivs enligt trafikavtalen (dvs. grundtrafiken) och mot bakgrund av den
forvintade efterfrigan, med undantag for exceptionella efterfragetoppar. Det enda syftet med ytterligare tur- och
returresor, som 4r frivilliga och dirfor aldrig beh6ver genomforas, ar att hantera exceptionella efterfrgetoppar.
Dessa ytterligare tur- och returresor tas dirfor endast i bruk under exceptionella omstdndigheter och som en del
av en vl definierad process som kréver att ytterligare behov faststills i forvig. De franska myndigheterna hade
darfor ritt att faststilla en minimikapacitet for godstransport for att sakerstilla att operatoren skulle kunna
tillgodose de grundldggande trafikbehoven utan att det paverkade det flexibla verktyget med ytterligare tur- och
returresor, som gjorde det mojligt for dem att reagera pa oforutsedda efterfragetoppar i undantagsfall.
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(984)

(985)

(986)

(987)

(988)

(989)

(990)

Nar det giller passagerartransport faststillde de franska myndigheterna i trafikavtalen en minimikapacitet for varje
kategori av passagerare som identifierats som i behov av allmin sjotransport (bosatta och icke-bosatta pé rutten
Marseille-Propriano, medicinska passagerare och forare som transporterar bogserat gods pa samtliga rutter).

Nir det for det forsta giller minimikapaciteten for transport av bosatta och icke-bosatta passagerare per 6verfart
som ingdr i trafikavtalet for rutten Marseille-Propriano konstaterar kommissionen att kapaciteten berdknades pa
grundval av den totala passagerarefterfrigan som forvintas 2030 (den hogsta efterfrdgan under genomforandet
av trafikavtalet), vilken 4r ndgot hogre 4n 2019 (+ 1 %). Denna slutsats paverkas inte av ndgot uppenbart
bedomningsfel.

Nar det giller minimikapaciteten for transport av medicinska passagerare per overfart bedomde de franska
myndigheterna dessutom att efterfrdgan fran medicinska passagerare skulle vara konstant mellan 2023 och 2030,
baserat pd den berdknade trafiknivin 2019 (skdl 161). Denna slutsats paverkas inte av ndgot uppenbart
bedémningsfel, eftersom kapacitetskraven faststills pd en konstant basis som motsvarar en forsiktig uppskattning
av trafikutvecklingen.

Nir det slutligen gller minimikapaciteten for transport av forare per overfart dr det virt att komma ihdg att de
franska myndigheterna ansdg att forhdllandet mellan forare och lopmeter bogserat gods for varje sjorutt
motsvarade det genomsnittliga vardet for perioden 2018-2021 (skal 230). Den forvintade efterfragan fran forare
2030 ir saledes direkt kopplad till den beriknade volymen bogserat gods 2030.

Kommissionen anser att det historiska forhéllandet mellan forare och lopmeter bogserat gods ér en giltig metod
for att uppskatta antalet forare som 4r kopplade till den allmdnna godstransporttjansten. Eftersom kommissionen
anser att den minimikapacitet for godstransport som anges i trafikavtalen inte dr oproportionerlig i forhéllande till
det faststallda behovet av allmin trafik (skdl 981) maste samma argument gilla for kapaciteten i frdga om antalet
forare.

Corsica Ferries kommentarer om det oproportionerliga kravet pa koncessionshavarna att systematiskt kunna ta
emot fler dn tolv passagerare per 6verfart, med undantag for anvindning av ro-ro-fartyg (skilen 476-479), maste
avvisas. Som anges i skilen 829, 874 och 947 anser kommissionen att de franska myndigheterna inte gjorde
ndgot uppenbart fel i faststillandet av forekomsten av behov av allmin trafik avseende passagerartransport.
Vidare anser kommissionen, som anges i skdlen 984-986, att den allminna trafikplikten avseende
minimikapacitet for passagerartransport dr proportionerlig i forhdllande till det behov av allmén trafik som ska
tillgodoses. Minimikapaciteten faststilldes ddrfor inte med hinsyn till den typ av fartyg som skulle anvindas, utan
endast med hinsyn till det behov av allmén trafik som skulle tillgodoses. Dessutom innehéller trafikavtalen inga
krav pé vilken typ av fartyg som ska anvindas. Det bor till exempel noteras att trafikavtalen for rutterna le-
Rousse och Porto-Vecchio inte ens kraver en minimikapacitet pd mer 4n tolv passagerare. Under dessa
omstindigheter gir det darfor inte att hdvda att trafikavtalen foreskriver en oproportionerlig anvindning av
ro-pax-fartyg i stillet for ro-ro-fartyg.

7.3.2.2.3 Slutsats om proportionaliteten hos det statliga ingripandet och den allminna trafikplikt som
faststalls i trafikavtalen

Det foljer av ovanstdende att anvindningen av trafikavtal, liksom den allménna trafikplikt som foreskrivs i dessa,
inte dr uppenbart oproportionerlig i férhéllande till behovet av allmén trafik och ddrmed var det tillvigagdngssatt
som minst begrinsade de friheter som ar grundliggande for en vil fungerande inre marknad.

7.3.3 Forekomsten av ett beslut om tilldelning ddr skyldigheterna i samband med tillhandahdllande av
allmdnnyttiga tjdnster och metoderna for berakning av ersittning definieras

Enligt punkterna 15 och 16 i rambestimmelserna om tjinster av allméint ekonomiskt intresse ska ansvaret for att
tillhandahélla tjansten av allmint ekonomiskt intresse anfortros det berérda foretaget genom en eller flera
officiella handlingar, som medlemsstaten sjilv far utforma. I denna handling eller dessa handlingar maste framf6r
allt f6ljande anges:

— Inneb6rden av skyldigheterna i samband med tillhandahédllandet av allminnyttiga tjanster och
skyldigheternas varaktighet.

—  Foretaget och, i forekommande fall, det ber6rda territoriet.
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—  Inneborden av exklusiva eller sérskilda rattigheter som beviljats foretaget av den beviljande myndigheten.

—  Beskrivning av kompensationsmekanismen och parametrar for att berdkna, Overvaka och se Gver
ersdttningen.

—  Atgirder for att undvika och dterkriva eventuell overkompensation.

(991) I det aktuella fallet konstaterar kommissionen foljande:

— Inneborden av den allménna trafikplikten anges i artiklarna 17, 18 och 23 samt i bilaga 1 till trafikavtalen.
Trafikavtalens varaktighet pa dtta dr faststills i artikel 3 i trafikavtalen.

—  Det foretag som utsetts till koncessionshavare anges pa sidan 2 i trafikavtalen, dir det fortecknas som
avtalspart. Det geografiska tillimpningsomradet for trafikavtalen anges i artikel 1.

—  Det foreskrivs inga sirskilda eller exklusiva rattigheter i trafikavtalen.

—  Beskrivningen av kompensationsmekanismen och parametrarna for att berdkna, Gvervaka och se Gver
ersdttningen anges i artiklarna 30-39 och bilaga 9 till trafikavtalen.

—  Forfarandena for att aterkriva eventuell Gverkompensation och metoderna for att undvika sidan
overkompensation faststalls i artikel 40 i trafikavtalen.

(992)  Kommissionen anser siledes att trafikavtalen 4r forenliga med punkterna 15-16 i rambestimmelserna om tjanster
av allmint ekonomiskt intresse. De ber6rda parterna har inte inkommit med ndgra synpunkter om denna punkt.

7.3.4 Uppdragets varaktighet

(993) I enlighet med punkt 17 i rambestimmelserna om tjinster av allmint ekonomiskt intresse bor uppdragets
varaktighet motiveras med hénvisning till objektiva kriterier som behovet av att skriva av fasta tillgdngarna som
inte kan overforas. I princip bor uppdraget att tillhandahalla en tjanst av allmint ekonomiskt intresse inte ha en
langre varaktighet 4n vad som kravs f6r avskrivning av de viktigaste tillgdngar som behdvs for att tillhandahélla
tjdnsten i fraga.

(994) Kommissionen konstaterar forst och framst att det enligt tolkningsmeddelandet om cabotageforordningen inte
faststalls ndgon grins for varaktigheten for avtal om allmién trafik i forordningen i fraga. I meddelandet anges att
avtal om allmin trafik med lingre 16ptid 4n fem (om avtalet 4r en koncession i den mening som avses i
koncessionsdirektivet) eller sex ar kan uppfylla proportionalitetskravet, forutsatt att de i) motiveras av objektiva
kriterier, sdsom behovet av att fa tillbaka de investeringar som har gjorts i driften av sjotransporttjansten under
normala marknadsvillkor (t.ex. investeringar i fartyg eller infrastruktur), och ii) inte leder till avskirmning av
marknaden (¥°).

(*’) Kommissionen pépekar, som anges i meddelandet om gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjotransport, att loptiden for avtal
om allmin trafik pd cabotageomradet bor begrinsas till en rimlig, inte alltfor l1ang period, normalt ungefir sex ar (Meddelande fran
kommissionen C(2004) 43 — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjtransport, EUT C 13, 17.1.2004, s. 3, punkt 9). I tolkningsmed-
delandet, som ror tillimpningen av principen om frihet att tillhandahalla tjanster pé sjotransportomrddet, anges dock foljande: "[E]
rfarenheter sedan 2003 har emellertid [visat att] gransen pd sex dr i vissa fall avskrickt rederier fran att limna in anbud, eftersom de anser att en sd
kort loptid dr for kort for att fd tillbaka de pengar som investerats i driften av tjgnsten. Pd samma sdtt havdar ocksd offentliga myndigheter att avtal
med kort optid kan avskricka rederier frin att gora storre investeringar, och dirigenom hindra innovation och eventuella forbdttringar av
tjdnsternas kvalitet. [...] Ddrfor anser kommissionen att avtal om allmdn trafik med ldngre 1optid dn fem (om avtalet dr en koncession i den mening
som avses i koncessionsdirektivet) eller sex dr kan uppfylla proportionalitetskravet, forutsatt att de 1) motiveras av objektiva kriterier, sisom behovet
av att fd tillbaka de investeringar som har gjorts i driften av sjotransporttjgnsten under normala marknadsvillkor (t.ex. investeringar i fartyg eller
infrastruktur), och 2) inte leder till avskdrmning av marknaden. Enligt kommissionens erfarenhet och de uppgifter som de offentliga myndigheterna
har tillhandahdllit kan det, utan att det pdverkar den granskning som ska genomfGras fran fall till fall, vara berittigat att ingd avtal med en
maximal varaktighet pd 12 dr sd att man kan skriva av en betydande del av kostnaderna for en genomsnittlig firja, och samtidigt gora det majligt
for marknaden att fungera.”
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I artikel 18.2 i direktivet om tilldelning av koncessioner foreskrivs dessutom att de "investeringar som beaktas vid
berakningen [av koncessionens varaktighet] ska omfatta bdde inledande investeringar och investeringar under
koncessionens varaktighet”.

De franska myndigheterna motiverar varaktigheten pd sju &r (och ett frivilligt &) med maélet att
koncessionshavaren ska kunna fa tillbaka kostnaderna for inkop eller leasing av fartyg och kostnaderna for att
anpassa dem till gillande bestimmelser, sarskilt nir det géller sikerhet och den grona omstillningen. Denna
period dr nodvindig for att stimulera koncessionshavarnas investeringar under koncessionens loptid.

Kommissionen konstaterar att trafikavtalen inte direkt krdver ndgra investeringar, men pdpekar dndd att
koncessionshavarna mdste kunna sitta in fartyg (kopta eller chartrade), vilket innebér en betydande kapitalborda.
Kommissionen noterar ocksa de betydande investeringar som krivs for att uppfylla de senaste miljonormer som
inforts genom direktiv (EU) 2023/959 (%) och férordning (EU) 2023/1805 (*”/). Som framgar av skil 571
uppskattar Corsica Linea kostnaden for att anpassa sina fartygen till miljonormerna till 12 miljoner euro.

Nar det galler huruvida marknaden avskdrmas konstaterar kommissionen att den regionala myndigheten beslutade
att anvinda ett oppet tilldelningsforfarande och avtal om allmin trafik for varje enskild rutt. I stillet for att tilldela
ett enda avtal for sju &r (med mojlighet till forlingning med ett dr) beslutade den regionala myndigheten att tilldela
fem separata avtal med samma varaktighet for liknande tjinster, vilket bidrar till att en rad olika aktorer sannolikt
kommer att erbjuda sjotransporttjanster mellan det franska fastlandet och Korsika. Syftet med denna varaktighet
var att gora anbudet mer attraktivt for potentiella anbudssokande och dirmed stimulera konkurrensen.
Kommissionen konstaterar att det utan en sidan varaktighet skulle ha varit svart for potentiella anbudssokande
att bedriva en ekonomisk verksamhet som gjorde det mojligt for dem att fi tillbaka de nodvindiga
investeringarna. Kommissionen noterar ocksd att det bolag som ldmnat in klagomal fortsitter att tillhandahélla
sjotransporttjanster till Korsika frdn Nice och Toulon. Slutligen noterar kommissionen att det finns andra avtal
om allminna sjotransporttjanster i Europa med en varaktighet pd mer dn sex ar (t.ex. sex plus fyra ar i
Kroatien (%) och tolv &r i Italien (*”%)). P4 grundval av denna information anser kommissionen att det i det aktuella
fallet inte dr sannolikt att avtalens varaktighet kommer att leda till en avskdrmning av marknaden.

Mot bakgrund av ovanstiende anser kommissionen att trafikavtalens varaktighet pd sju dr, med méjlighet till
forlingning med ett dr, uppfyller proportionalitetsprincipen, sirskilt med tanke pé de investeringar som krivs
enligt trafikavtalen och att det inte dr sannolikt att en sddan varaktighet skulle leda till en avskdrmning av
marknaden.

7.3.5 Forenlighet med direktiv 2006/111/EG

I punkt 18 i rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse faststalls att stod endast kan anses
vara forenligt med den inre marknaden pd grundval av artikel 106.2 i EUF-fordraget om myndigheten, i
tillimpliga fall, foljer bestimmelserna i kommissionens direktiv 2006/111/EG (insynsdirektivet) (**). Stod som
inte dr forenligt med detta direktiv anses paverka handeln i en omfattning som strider mot unionens intresse i den
mening som avses i artikel 106.2 i EUF-fordraget.

Enligt artikel 2 d i insynsdirektivet avses med ett foretag som ar skyldigt att ha separat redovisning bland annat
varje foretag som anfortrotts att tillhandahalla en tjanst av allmint ekonomiskt intresse enligt artikel 106.2 i EUF-
fordraget och som far ersittning i ndgon form for att tillhandahélla en offentlig tjinst, samtidigt som f6retaget dven
bedriver annan.

(9 Direktiv (EU) 2023/959, ibid.

(*7) Forordning (EU) 2023/1805, ibid.

(¥®) Kommissionens beslut av den 12 juli 2018 om 4rendena SA.48119 (2017/N) och SA.49523 (2017/N) — Kroatien — tjdnster av allmant
ekonomiskt intresse — regelbunden kustnira sjotransport pé firjelinjerna 431, 432, 632 och 635, C(2018) 4375 final, EUT C 339,
21.9.2018,s. 1.

() Beslut (EU) 2022/448.

(**°) Kommissionens direktiv 2006/111/EG av den 16 november 2006 om insyn i de finansiella forbindelserna mellan medlemsstater och
offentliga foretag samt i vissa foretags ekonomiska verksamhet (EUT L 318, 17.11.2006, s. 17, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2006/
111/0j).
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(1002) Kommissionen konstaterar i det foreliggande fallet att Corsica Linea och La Méridionale ska betraktas som foretag
som dr skyldiga att ha separat redovisning i den mening som avses i insynsdirektivet.

(1003) Nedan foljer de bestimmelser i insynsdirektivet som ar tillimpliga pd foretag som ar skyldiga att ha separat
redovisning.

(1004) Enligt artikel 1.2 i insynsdirektivet ska medlemsstaterna sikerstdlla att den finansiella och organisatoriska
strukturen i varje foretag som dr skyldigt att ha separat redovisning avspeglas korrekt i den separata
redovisningen, s3 att foljande anges tydligt:

—  Kostnader och intikter som hirror fran de olika verksamheterna.

—  Fullstindiga uppgifter om de metoder som tillimpats pé konteringen och fordelningen av kostnaderna och
intdkterna pa de olika verksamheterna.

(1005) Vidare foreskrivs i artikel 4.1 i insynsdirektivet foljande: "medlemsstaterna [ska] vidta nodvindiga dtgarder for att
se till att varje foretag som dr skyldigt att ha separat redovisning

—  for separat internredovisning for var och en av verksamheterna,

—  korrekt konterar eller fordelar alla kostnader och intdkter pd grundval av konsekvent tillimpade och sakligt
motiverade redovisningsprinciper,

—  klart anger vilka principer for kostnadsredovisning som ligger till grund for den separata redovisningen.”

(1006) I forevarande fall konstaterar kommissionen att det framgar av artikel 30 i trafikavtalen att uppdragstagarnas
internredovisning for verksamhet som omfattas av tjansten av allmant ekonomiskt intresse och 6vrig verksamhet
ar atskild och att denna redovisning visar vilka intdkter och kostnader som hirror fran dessa olika verksamheter
(skal 293).

(1007) Vidare, och sdsom kommer att beskrivas i avsnitt 7.3.8, konstaterar kommissionen i detta skede att de franska
myndigheterna korrekt har konterat och fordelat kostnaderna och intikterna for tillhandahallandet av tjansten av
allmint ekonomiskt intresse och den kommersiella verksamheten pé grundval av tydligt definierade, konsekvent
tillimpade och objektivt motiverade principer for kostnadsredovisning. Nirmare uppgifter om de metoder som
anvints for att kontera eller fordela kostnader och intdkter pa olika verksamheter finns ocksa i trafikavtalen.

(1008) Avtalen om allmin trafik ar siledes forenliga med insynsdirektivet. De berorda parterna har inte inkommit med
ndgra synpunkter om denna punkt.

7.3.6 Efterlevnad av EU:s regler om offentlig upphandling

(1009) Enligt punkt 19 i rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse kan stod endast anses vara
forenligt med den inre marknaden pé grundval av artikel 106.2 i EUF-fordraget om den ansvariga myndigheten,
ndr den anfortror foretaget i friga att tillhandahdlla tjansten, har foljt eller &tar sig att folja gillande
unionsbestimmelser pd omrddet offentlig upphandling. Detta omfattar dven alla krav pd oppenhet,
likabehandling och icke-diskriminering som féljer direkt av fordraget och i tillimpliga fall av unionens
sekundarritt. Stod som inte uppfyller dessa krav och bestimmelser anses péverka utvecklingen av handeln i en
omfattning som skulle strida mot unionens intresse i den mening som avses i artikel 106.2 i EUF-fordraget.
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(1010)

(1011)

(1012)

(1013)

(1014)

(1015)

(1016)

Detta krav upprepas i tolkningsmeddelandet om cabotageforordningen (*!). I meddelandet faststills dessutom
villkor for valet av forfarande for tilldelning av avtal (*?). Det anges att ett oppet anbudsforfarande i princip dr det
enklaste sdttet att sikerstilla icke-diskriminering. Ett tilldelningsforfarande som innefattar férhandlingar med de
potentiella anbudsgivarna kan vara forenligt med principen om icke-diskriminering, forutsatt att forhandlingarna
mellan den upphandlande myndigheten och de bolag som har limnat anbud 4r opartiska, réttvisa och 6ppna.
Sdsom anges i tolkningsmeddelandet om cabotageférordningen anser kommissionen att direkttilldelning av avtal
inte dr forenligt med principerna om icke-diskriminering och oppenhet i artikel 4 i cabotageforordningen. P4
samma sdtt ar ett anbudsforfarande som ar utformat for att pa ett otillborligt sdtt begransa antalet potentiella
anbudsgivare inte forenligt med principerna om icke-diskriminering och dppenhet.

For att se till att dessa principer iakttas bor tiden mellan anbudsinfordran och det datum utférandet av transportt-
jansterna ska inledas dessutom vara tillrickligt lang, vilket anges i tolkningsmeddelandet om cabotagefor-
ordningen. For korta perioder, som inte i tillricklig utstrickning speglar behoven i samband med de
cabotagetjinster som ska tilldelas (t.ex. marknadens storlek, kvalitetskrav och krav pé turtithet), kan gynna det
tidigare rederiet, vilket strider mot principen om likabehandling.

Kommissionen undersokte darfor om den ansvariga myndigheten, nir den anfortrodde de berérda bolagen
tillhandahallandet av tjansten, f6ljde EU:s regler om offentlig upphandling, i detta fall koncessionsdirektivet.

I sitt klagomal havdar Corsica Ferries att det har skett tvd 6vertridelser av koncessionsdirektivet. Nir det giller den
forsta overtradelsen hdvdar Corsica Ferries att bolaget stilldes infor hinder som gjorde det omajligt att ansoka,
sdrskilt de mycket korta tidsfristerna for forfarandet (skdl 522) (**%). Dessutom hévdar Corsica Ferries att de
franska myndigheterna pa ett otillborligt sitt dndrade minimikraven for anbudsforfarandet for att kunna vilja
anbud som inte uppfyllde de tekniska kraven i bilaga 1 till trafikavtalen, sirskilt nir det giller flexibla och
ytterligare tur- och returresor.

Nar det giller den andra overtrddelsen (skidl 523) hivdar Corsica Ferries att trafikavtalens varaktighet inte var
motiverad med tanke pd att koncessionshavarna inte behovde gora ndgra investeringar. Kommissionen hénvisar
pa denna punkt till avsnitt 7.3.4 i beslutet.

7.3.6.1 Anbudsforfarandets varaktighet

[ detta avsnitt kommer kommissionen att undersdka om anbudsforfarandets varaktighet dr forenlig med
koncessionsdirektivet ur tvd synvinklar: i) perioden mellan forfarandets inledande (den 6 maj 2022) och det
faktiska ikrafttradandet av trafikavtalen (den 1 januari 2023) och ii) perioden mellan tilldelningen av trafikavtalen
(den 21 december 2022) och deras ikrafttridande (den 1 januari 2023).

I koncessionsdirektivet foreskrivs (*#) en minimiperiod pd 30 dagar for inlimnande av ansokningar och anbud
fran och med dagen for offentliggorandet av koncessionsmeddelandet. Denna minimitidsfrist iakttogs i det
aktuella fallet (sista ans6kningsdag var den 25 juli 2022).

(*81) Avsnitt 5.4.1.

(*82) Avsnitt 5.4.2.

(***) Corsica Ferries hdvdar ocksd att kravet pd att sitta in ro-pax-fartyg utgjorde ett hinder for intride pd marknaden (skil 517).
Kommissionen konstaterar dock att de bolag som bedriver trafik till Korsika mellan 2015 och 2022, diribland Corsica Ferries, har
fartyg vars storlek dr forenlig med bestimmelserna i de nuvarande trafikavtalen. Kommissionen anser dessutom att de kapacitetsvillkor
som faststalls i trafikavtalen motiveras av ett behov av allmin trafik, sdsom anges i avsnitten 7.3.2.1.1.3, 7.3.2.1.2.3 och 7.3.2.1.3.3.
Dessa villkor kan dirfor inte ha utgjort ett hinder for intrdde pd marknaden.

(**%) Artikel 39 i koncessionsdirektivet.

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

155/173



SV EUT L, 30.12.2025

(1017) I koncessionsdirektivet faststills emellertid ingen minimi- eller maximitidsfrist mellan tilldelningen av en
koncession och dess ikrafttridande. Det dr dirfor nodvindigt att bedoma om tidsfristerna for det aktuella
forfarandet kunde strida mot principerna om 6ppenhet, likabehandling och icke-diskriminering.

(1018) Kommissionen kommer nedan att granska Corsica Ferries pdstiende att de tidsfrister som faststilldes for
forfarandet utgjorde ett hinder for nya aktorer, mot bakgrund av befintlig rittspraxis (***) och praxis inom
sjofartssektorn.

(1019) Kommissionen konstaterar att trafikavtalen for 2021-2022 16pte ut den 31 december 2022. Ikrafttridandet av de
nya trafikavtalen den 1 januari 2023 hade tillkdnnagetts i januari 2022, som en del av det operatorssamrad som
den regionala myndigheten genomférde och som Corsica Ferries deltog i. Den regionala myndigheten
offentliggjorde meddelandet om upphandlingen den 6 maj 2022, dvs. dtta ménader innan trafikavtalen for
2023-2030 skulle trada i kraft.

(1020) Kommissionen noterar ocksé att ingen av de potentiella anbudssokandena begirde nigon dndring av tidsplanen
efter offentliggorandet av meddelandet om upphandling den 6 maj 2022, trots att denna var kind redan frin
bérjan av forfarandet (se skil 374).

(1021) Corsica Ferries anser att denna tidsplan utgjorde ett hinder som gjorde att bolaget inte kunde ldmna in nigot
anbud. Bolaget pdpekar sirskilt att bokningar inom sjotransportsektorn Oppnas minst sex médnader i forvig,
vilket innebar att nya tjansteleverantorer inte kunde sitta in fartyg med tillricklig kapacitet for passagerartransport
och hytter inom anbudsfristen. For att kunna omférdela sin flotta pé rutterna Toulon-Korsika, Nice-Korsika och
Italien—Korsika till rutterna Marseille-Korsika skulle bolaget darfor ha varit tvunget att stinga bokningarna pd
dessa rutter minst sex ménader i forvag.

(1022) Kommissionen noterar La Méridionales och Corsica Lineas kommentarer, som tyder pé att det ricker med en
mycket kortare tidsfrist 4n den som Corsica Ferries nimner for att Oppna bokningarna. Nir det giller
godstransport, som ir det huvudsakliga syftet med trafikavtalen, forklarar stodmottagarna att de allra flesta
bokningar gors nigra dagar i forvig eller samma dag nir det r6r sig om stamkunder. Nar det giller passagerar-
transporter inleddes tjansterna inom ramen for trafikavtalen under lgsdsong med mindre trafik. La Méridionale
uppger till exempel att man oppnade bokningarna for delarna 1 och 3 (Ajaccio och Porto-Vecchio) den
21 december 2022 utan att detta hindrade bolaget frin att inleda normal verksamhet.

(1023) Kommissionen noterar att transportorganet tillkdnnagav den prelimindra tidsplanen for forfarandet i Korsikas
fullmaktiges resolution 22/050 av den 28 april 2022. Enligt denna tidsplan var sista dagen for mottagande av
ansokningar den 25 juli 2022, férhandlingarna skulle inledas i augusti 2022 och tilldelningen av trafikavtalen,
samt urvalet och meddelandet om den eller de utvalda anbudssokandena, planerades till oktober 2022.

(1024) Med tanke péd denna tidsplan var den berdknade tiden mellan tilldelningen av trafikavtalen och deras ikrafttridande
(den 1 januari 2023) drygt tvd mdnader, dvs. en period som var mer dn dubbelt sd ling som den i SNCM
[l-réttspraxis (se skil 372).

(1025) Kommissionen noterar ocksé att transportorganet och den regionala myndigheten den 25 juli 2022, dagen déd
ansokningarna mottogs, konstaterade att endast Corsica Linea och La Méridionale, antingen i eget namn eller som
konsortium, hade ansokt, och att inga nya aktorer hade ansokt. Foljaktligen kunde transportorganet och den
regionala myndigheten den 25 juli 2022 konstatera att en forsening av den ursprungliga tidsplanen och en
forkortning av perioden mellan tilldelningen av trafikavtalen och deras ikrafttridande inte hade ndgon
avskdrmande effekt for potentiella nya aktorer.

(1026) Mot bakgrund av ovanstdende, sirskilt tidsplanen for tilldelningsforfarandet, det faktum att ingen begiran om
dndring av tidsplanen mottogs och bokningspraxis inom sjotransportsektorn, anser kommissionen att alla
anbudssokande hade rimlig tid att i) forbereda sin ansokan och sitt anbud och ii) sitta in sin flotta pa de rutter
som de ldimnade anbud pa.

(*)Dom av den 1 mars 2017, SNCM I, ibidem.
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(1027)

(1028)

(1029)

(1030

(1031)

(1032)

(1033)

7.3.6.2 Om minimikraven och de flexibla och ytterligare tur- och returresorna

I detta avsnitt kommer kommissionen att undersoka om tilldelningsforfarandet 4r forenligt med koncessionsdi-
rektivet nir det géller i) minimikraven, ii) trafikavtalens efterlevnad av minimikraven och iii) efterlevnaden av
principerna om likabehandling och icke-diskriminering nar det giller flexibla och ytterligare tur- och returresor.

7.3.6.2.1 Minimikravens omfattning

Nar det giller minimikraven foreskrivs i artikel 37 i koncessionsdirektivet att det utvalda anbudet maste uppfylla
de minimikrav som faststillts av den upphandlande myndigheten och att dessa krav inte far dndras under
forhandlingarna. I artikel 2.4 i anbudsreglerna (skil 270) foreskrivs f6ljande”minimikrav”:

—  "Hogsta tilldtna tariffer for bosatta pa Korsika och godstransporter.
—  Fartygens transportkapacitet.

—  Tidtabeller och turtithet.

—  Avtalets loptid.

—  Hogsta belopp for den ekonomisk ersittning som betalas ut av transportorganet.”

Bilaga 1 (teknisk bilaga om tjdnster, skil 285) till anbudsreglerna anger att sj6transporttjansternas egenskaper
utgdr "minimikapacitet”.

[ sina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet klargjorde Frankrike att minimikraven faststalls i artikel 2.4 i
anbudsreglerna (skil 379) och att bilaga 1 endast beskriver minimikraven avseende i) fartygens transportkapacitet
och ii) tidtabeller och turtéthet (skal 380).

Kommissionen konstaterar att artikel 2.4 i anbudsreglerna utgor en forteckning ddr minimikraven endast anges
utan att respektive definitioner eller minimivirden specificeras ndrmare. For att forstd minimikravens exakta
omfattning dr det nodvindigt att ta del av andra dokument som ingér i anbudshandlingarna (se skal 379).

Minimikraven avseende i) fartygens transportkapacitet och ii) tidtabeller och turtithet anges i detalj i bilaga 1
("teknisk bilaga om tjdnster”), ddr i) minimikapaciteten for passagerar- och godstransporter och ii)
minimiturtithet och tidsfonster anges. Enligt Corsica Ferries utgor alla de element som ndmns i bilaga 1
minimikrav, sdrskilt mot bakgrund av hogsta forvaltningsdomstolens dom av den 24 juni 2019 (**). Trots att det
ar Europeiska unionens domstol som ska tolka EU-ritten bor det i detta sammanhang pépekas att denna dom
bekriftade Bastia forvaltningsdomstols beslut av den 19 mars 2019 (**), i vilket domstolen i samband med
forfarandet for tilldelning av trafikavtalen for sjotransport av passagerare och gods mellan Korsika och fastlandet
for perioden 2019-2020 tycks ha ndtt slutsatsen att endast de tekniska krav som faststills i en bilaga kopplad till
ett minimikrav i avtalet som anges i den relevanta artikeln i anbudsreglerna ocksd skulle betraktas som
minimikrav.

Enligt Corsica Ferries uppfyllde anbuden inte minimikraven, i den mening som avses i koncessionsdirektivet, nar
det gillde flexibla och ytterligare tur- och returresor enligt bilaga 1.

(**%) Hogsta forvaltningsdomstolen, 24 juni 2019, La Méridionale, nr 429407, punkt 3.
(*7) Forvaltningsdomstolen i Bastia, 19 mars 2019, La Méridionale, nr 1900289, punkt 12.
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(1034) Flexibla tur- och returresor omnamns dock varken i artikel 2.4 i anbudsreglerna eller i bilaga 1. De kan dirfor inte
anses utgora en del av minimikraven i den mening som avses i koncessionsdirektivet. Nar det galler ytterligare tur-
och returresor hinvisar bilaga 1 endast till det hogsta antal som den upphandlande myndigheten far genomféra
med hinsyn till behoven av att tillhandahélla allmén trafik pa vissa rutter. Bilaga 1 behandlar dock inga andra
egenskaper hos ytterligare tur- och returresor, sdsom faststillande av datum f6r dessa. (%)

(1035) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att flexibla och ytterligare tur- och returresor inte ingick i
minimikraven i den mening som avses i koncessionsdirektivet.

7.3.6.2.2 Trafikavtalens efterlevnad av minimikraven
(1036) Corsica Ferries hivdar ocksa att de franska myndigheterna dndrade minimikraven.

(1037) Nir det giller den pastddda dndringen av minimikraven under forhandlingarna uppger de franska myndigheterna
att minimikraven inte 4dndrades. Efter att ha kontrollerat de undertecknade trafikavtalen konstaterar
kommissionen att minimikraven 4r identiska med dem som faststills i artikel 2.4 i anbudsreglerna och i
anbudshandlingarna.

(1038) Nar det giller de utvalda anbudens overensstimmelse med minimikraven konstaterar kommissionen efter
kontroll (*) att de uppfyller de krav som anges i artikel 2.4 i anbudsreglerna och i anbudshandlingarna.

(1039) Dirutover uppfyllde alla utvalda anbud de tekniska kraven i bilaga 1. Endast ett fartyg frn Corsica Linea, Paglia
Orba, hade en enda hytt for personer med nedsatt rorlighet i stillet for tva enligt bilaga 1. Aven om det tekniska
kravet pd antalet hytter for personer med nedsatt rorlighet betraktas som ett minimikrav enligt koncessionsdi-
rektivet var fartyget ett sekundirt fartyg som var avsett att anvindas som ersittning for ett huvudfartyg (skal
384). Dessutom dtog sig den anbudssokande att ersitta detta fartyg med ett av de sju fartyg som potentiellt kunde
avsittas for tjansten om det kravdes tva hytter for personer med nedsatt rorlighet. Det ar vart att komma ihdg att
artikel 20 i trafikavtalen tillater ersittning av fartyg under avtalets loptid. Samtidigt dtog sig Corsica Linea att
utfora arbeten for att installera ytterligare en hytt for personer med nedsatt rorlighet. Dessa arbeten har slutforts
och Paglia Orba har nu tva hytter for personer med nedsatt rorlighet.

7.3.6.2.3 Efterlevnad av principerna om likabehandling och icke-diskriminering nir det giller flexibla och
ytterligare tur- och returresor

(1040) Corsica Ferries havdar att det ekonomiskt sett var svart att uppfylla kraven i bilaga 1 for flexibla och ytterligare tur-
och returresor. Enligt Corsica Ferries skulle det ha krivts att man hade ett fartyg som var avsett enbart for dessa
tur- och returresor, eftersom resorna maste kunna genomforas nar som helst, med en minsta varselperiod pé en
vecka.

(1041) Kommissionen noterar att det i trafikavtalen och bilaga 1 till dessa faststills tre kategorier av tur- och returresor:
"grundldggande”, "flexibla” och "ytterligare” tur- och returresor.

(1042) Flexibla tur- och returresor regleras i artikel 17 i trafikavtalen, i vilken f6ljande foreskrivs: "For att optimera
trafikorganisationen forbehéller sig den regionala myndigheten ritten att omplanera tur- och returresor i enlighet
med det totala antalet rliga tur- och returresor som anges i bilaga 1. Omplaneringen ska ske inom ramen for den
tekniska kommitté som avses i artikel 10.2 i detta avtal.”

(1043) Kommissionen konstaterar att de flexibla tur- och returresorna inte ar ytterligare tur- och returresor som laggs till
det totala antalet drliga tur- och returresor, utan ingdr i det totala antalet.

(***) Som ndmns i skal 1055 har den omstdndigheten att koncessionshavarna foreslar datum for sddana tur- och returresor ingen inverkan
pa valet av de faktiska datum som i slutindan overléts &t den upphandlande myndigheten.

(*%1 den formaliserade versionen av bilaga 1 for del 4, som de franska myndigheterna skickade till kommissionen, saknades tvé sidor.
Kommissionen kunde dock hitta och bekrifta den saknade informationen i andra anbudshandlingar (bilagorna 2 och 3).

158/173 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/2453/oj



EUT L, 30.12.2025

SV

(1044)

(1045)

(1046)

(1047)

(1048)

(1049)

(1050)

(1051)

(1052)

Ytterligare tur- och returresor definieras i artikel 18 i trafikavtalen, i vilken foljande foreskrivs: "Med hansyn till
behovet av att tillhandahélla allmdn trafik kan den upphandlande myndigheten vara tvungen att begira att
uppdragstagaren utfor ytterligare tur- och returresor pd ad hoc-basis inom ramen for det antal som anges i bilaga
1 (ytterligare tur- och returresor) [...]".

Kommissionen konstaterar att ytterligare tur- och returresor planerades for endast tre delar (10 tur- och returresor
for del 1, 30 tur- och returresor for del 2 och 10 tur- och returresor for del 5).

De franska myndigheterna uppger att varken anbudshandlingarna eller de svar som den upphandlande
myndigheten gav pd de anbudssokandes frgor under tilldelningsforfarandet visar att de anbudssokande var
skyldiga att sitta in ytterligare fartyg for de flexibla och ytterligare tur- och returresorna. De franska
myndigheterna uppger dessutom att genomférandet av flexibla och ytterligare tur- och returresor, i enlighet med
artiklarna 17 och 18 i utkasten till trafikavtal, kriver ett mote i den tekniska kommitté som avses i artikel 10.2 i
trafikavtalen. Kommittén ger den koncessionshavare som berors av genomforandet av dessa tur- och returresor
mojlighet att rapportera om de svarigheter som kan uppsta till {6ljd av genomférandet.

Kommissionen konstaterar att genomforandet av de ytterligare tur- och returresorna inte var ndgot nytt, eftersom
de tidigare trafikavtal (trafikavtalen for 2021-2022), som Corsica Ferries hade lagt anbud pd ocksd inneholl
bestimmelser om ytterligare tur- och returresor, i identiskt antal for de tre delarna. Dessutom hade de
ekonomiska aktorer som var intresserade av att ansoka tillgdng till information om perioder med hog efterfrigan
som kunde kréva ytterligare tur- och returresor.

Kommissionen noterar ocksd beslutet av den 20 juli 2022 frdn forvaltningsdomstolen i Bastia (skil 274), i vilket
domstolen, nir det giller ytterligare tur- och returresor, fastslog foljande: ”[...] under dessa omstindigheter, och med
tanke pd att informationen om perioder med hog efterfragan pd sjotransport, som kan motivera en begaran om ytterligare tur-
och returresor, dr kind for de ekonomiska aktorerna och att SAS Corsica Ferries fritt kan ta del av de uppgifter som dr
tillgingliga for allmdnheten, sarskilt genom det korsikanska regionala transportobservatoriet, vilket ocksd anges i punkt 4.1 i
anbudsreglerna, framgdr det inte av undersokningen att informationen i anbudshandlingarna om flexibla och ytterligare tur-
och returresor dr otillricklig for att de anbudssikande ska kunna bedoma omfattningen av uppdragstagarnas skyldigheter och
ldmna in ett anbud. Det dr sdledes osannolikt att den pdstddda dvertradelsen av reglerna om offentliggirande och konkurren-
sutsdttning skulle skada det sokande foretaget. Foljaktligen dr den dberopade grunden ogiltig (**°).”

Kommissionen konstaterar att svaren pd frdgorna fran potentiella anbudssokande om tur- och returresorna inte
inneholl ndgra ytterligare detaljer om vissa aspekter av anbudshandlingarna, utan i allminhet hianvisade de
anbudssokande till anbudshandlingarna, som ansdgs vara tillrackligt tydliga (*!). Alla anbudssokande hade dock
tillgdng till samma information i avsnittet med frgor och svar, i enlighet med principerna om 6ppenhet, icke-
diskriminering och likabehandling.

Kommissionen anser att anbudshandlingarna pé inget sitt antydde att det var nodvindigt att ha en sirskild flotta
for ytterligare eller flexibla tur- och returresor. Detta bekriftas av tidigare trafikavtal och de anbud som limnades
in. Dessutom var detta inte genomférbart ur praktisk och ekonomisk synvinkel, eftersom ersittningen for
tillhandahallandet av den allmédnna trafiken inte ticker kostnaderna for att ta fartyg ur drift, vilka skulle ha varit
inaktiva storre delen av tiden (*?).

P grundval av ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att anbudsreglerna var tillrackligt tydliga i denna fraga
for att gora det majligt f6r anbudsgivarna att limna in anbud.

Kommissionen noterar vidare att de flexibla och ytterligare tur- och returresorna r utformade som instrument for
att anpassa den allménna trafiken till den faktiska efterfragan eller viderforhallandena inom ramen for langsiktiga
trafikavtal, enligt en mekanism som liknar den dndringsklausul som avses i artikel 43.1 a i koncessionsdirektivet.

(*°) Beslut av forvaltningsdomstolen i Bastia av den 20 juli 2022, skal 12.

(*") Corsica Ferries anser att transportorganet i sina svar hade antytt att bilaga 1 var ett minimikrav (skil 529). Transportorganet hanvisade
dock endast till anbudshandlingarna.

(*?) Om det kravdes sirskilda flottor for flexibla och ytterligare tur- och returresor skulle detta medfora en extra kostnad for dessa flottor
som inte dr forenlig med den maximala ersittningen for kostnader i samband med allmén trafikplikt.
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(1053) Kommissionen konstaterar att samrddshandlingarna inte forbjod de anbudssokande att ldimna forslag och att de
utvalda anbuden uppfyllde bestimmelserna i anbudsreglerna och utkastet till avtal om flexibla och ytterligare tur-
och returresor.

(1054) Den omstindigheten att Corsica Linea och konsortiet Corsica Linea—La Méridionale foreslog datum for de
ytterligare tur- och returresorna, pd grundval av sin erfarenhet av godstransportbehoven och de behov som
transportorganet angav i anbudshandlingarna, innebir inte att tur- och returresorna nodvindigtvis skulle
genomforas pd dessa datum och ddrmed att transportorganet inte skulle kunna begira tur- och returresor pd
andra datum. I enlighet med artikel 10.2 i avtalet dr det fortsatt den tekniska kommittén som beslutar om
datumen for dessa ytterligare tur- och returresor, vilka meddelas koncessionshavaren en vecka i forvig.

(1055) Det program som koncessionshavaren foresldr dr darfor inte pd ndgot sitt bindande f6r den upphandlande
myndigheten, som beslutar om datumet for en tur- och returresa utifrdn de behov som finns. Detta framgar av
exemplet med de ytterligare tur- och returresor som faktiskt genomfordes 2023 for del 1, det enda parti for vilket
ytterligare tur- och returresor genomfordes (skil 389). Av de 30 foreslagna ytterligare tur- och returresorna
genomfordes 28. Av dessa genomfordes tre ytterligare tur- och returresor pd datum som inte planerats i det
preliminira programmet. Dessutom verkstillde transportorganet inte nigra ytterligare tur- och returresor pa fem
av de "prelimindra” datumen. Kommissionen noterar vidare att transportorganet under 2023 inte verkstillde
ndgra flexibla tur- och returresor.

(1056) P4 grundval av ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att de utvalda anbuden uppfyllde bestimmelserna i
anbudsreglerna och utkastet till trafikavtal nar det giller flexibla och ytterligare tur- och returresor, och att det
inte forekom ndgon forménlig behandling av det tur- och returreseschema som foreslagits av Corsica Linea och
konsortiet Corsica Linea—La Méridionale.

7.3.6.3 Slutsats

(1057) P4 grundval av denna information kan kommissionen inte dra slutsatsen att Corsica Ferries paverkades av ndgra
intrideshinder som hindrade bolaget fran att limna anbud och ledde till att det utsattes fér diskriminerande
behandling.

7.3.7 Frdnvaro av diskriminering vad giller metoden for att berikna ersittningen

(1058) I punkt 20 i rambestimmelserna om tjinster av allmint ekonomiskt intresse faststills att en myndighet, om den
ger flera foretag i uppdrag att tillhandahdlla samma tjanst av allmidnt ekonomiskt intresse, bor berikna
ersittningen pa grundval av samma metod for vart och ett av foretagen.

(1059) Eftersom tillhandahéllandet av den allminna trafiken pa var och en av rutterna har tilldelats ett enda foretag eller
en enda grupp av foretag (dvs. Corsica Linea, La Méridionale eller konsortiet Corsica Linea—La Méridionale, se
Table 13), anser kommissionen att det i detta fall inte kan forekomma ndgon diskriminering i den mening som
avses i punkt 20 i rambestimmelserna om tjanster av allmént ekonomiskt intresse. Kommissionen konstaterar i
alla hindelser att ersittningen beraknades enligt samma principer for varje trafikavtal (avsnitt 3.7.2).

(1060) I tolkningsmeddelandet om cabotageforordningen faststills vidare sdrskilda bestimmelser om tillimpningen av
principen om icke-diskriminering vid cabotage. Dir foreskrivs att medlemsstaterna inte far infora bestimmelser
som dr specialanpassade for ett visst rederi som skulle innebira att andra gemenskapsrederier hindras frin att ta
sig in pd marknaden, eller tillimpa krav som ger samma resultat (***).  meddelandet framhalls sarskilt tvé typer av
avtalsklausuler som ror villkoren for Gvertagande av fartyg fran tidigare operatorer av allmdn trafik (**) och
villkoren for besittningen (**%).

(1061) I det aktuella fallet innebir trafikavtalen inte ndgra skyldigheter som specifikt avser ett visst rederi, i synnerhet
innebir de inte ndgra skyldigheter som avser 6vertagandet av den avgdende operatérens fartyg eller besdttningen.

(*%) Avsnitt 5.3.2.
(*%) Avsnitt 5.3.2.1.
(**) Avsnitt 5.3.2.2.
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(1062)

(1063)

(1064)

(1065)

(1066)

(1067)

(1068)

(1069)

(1070)

(1071)

(1072)

(1073)

De berorda parterna har inte inkommit med négra synpunkter om denna punkt.

Avtalen om allmin trafik dr sdledes forenliga med punkt 20 i rambestimmelserna om tjdnster av allmint
ekonomiskt intresse och artikel 4.1 i cabotageférordningen.

7.3.8 Ersattningsbeloppet

Enligt punkt 21 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse far ersittningen inte overstiga
vad som kravs for att ticka nettokostnaden for att fullgora skyldigheterna i samband med tillhandahéllandet av
allménnyttiga tjdnster, inklusive en rimlig vinst.

Det framgdr av punkt 22 att ersittningsbeloppet kan faststillas antingen pd grundval av de forvintade
kostnaderna och intikterna, eller de kostnader och intakter som faktiskt har uppkommit eller en kombination av
bada, beroende pa hur effektiva incitament medlemsstaterna vill stilla till forfogande frdn borjan, i enlighet med
punkterna 40 och 41.

I punkt 23 preciseras det att om ersittningen helt eller delvis grundar sig pa forvintade kostnader och intikter
maste dessa anges i beslutet om tilldelning. De bor vara baserade pd rimliga och verifierbara parametrar som
avser den ekonomiska miljo dir tjansten av allmint ekonomiskt intresse tillhandahélls. Medlemsstaterna maste,
om tillampligt, forlita sig pd sakkunskap inom sektorns tillsynsmyndigheter eller p& sakkunskap frdn andra
enheter som ar oberoende av foretaget. Medlemsstaterna maste ange de kéllor dessa forvintningar bygger pé.
Kostnadsberdkningen maste spegla de forvintade -effektivitetsvinster som den tjdnsteleverantor som
tillhandahéller en allmannyttig tjanst uppnétt under uppdragets livstid.

Enligt artikel 30 i trafikavtalen (skil 293) far den maximala ekonomiska ersittning som transportorganet betalar
till koncessionshavaren for dess skyldigheter att tillhandahalla den allménna trafiken inte Gverstiga vad som ar
nodvindigt for att ticka nettokostnaden for att tillhandahalla tjansten av allmint ekonomiskt intresse, med
beaktande av en rimlig vinst.

I forevarande fall beriknas ersittningen for tjansten av allméint ekonomiskt intresse i forvidg med hjilp av
kostnadsférdelningsmetoden, vilket framgér av koncessionshavarnas preliminira driftsredovisning for varje del
(bilaga 9), som utgor en integrerad del av trafikavtalen. Ersittningsbeloppet i bilaga 9 kan inte hojas i efterhand,
men ir foremdl for effektivitetsincitament (skdlen 301 och 302) och en efterhandskontroll (skdl 319), som
foreskriver en aterkravningsmekanism i hindelse av 6verkompensation.

I samband med tilldelningen av trafikavtalen kontrollerade de franska myndigheterna att de finansiella anbud som
limnats in av Corsica Linea och La Méridionale baserades pd objektiva och rimliga antaganden och f6ljde
bestimmelserna for den allménna trafikplikten, inbegripet minimikapaciteten for gods- och passagerartransporter
och skyldigheterna avseende priserna for gods- och passagerartransporter.

Kommissionen anser darfor att villkoren i punkterna 21-23 i rambestimmelserna om tjanster av allmint
ekonomiskt intresse dr uppfyllda.

7.3.8.1 Nettokostnad som dr nodvindig for att fullgéra skyldigheterna i samband med
tillhandahdllandet av den allmidnnyttiga tjdnsten

Enligt punkt 24 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse bor den nettokostnad som ar
nodvindig, eller forvintas vara nodvindig, for att tillhandahdlla de allmdnnyttiga tjansterna beriknas pa grundval
av nettokostnadsmetoden nér detta krivs i unionslagstiftning eller nationell lagstiftning och i andra fall dér detta dr
mojligt.

Aven om kommissionen betraktar nettokostnadsmetoden som den mest tillforlitliga metoden for att faststilla
kostnaden for en skyldighet att tillhandahélla allménnyttiga tjanster kan det enligt punkt 27 i rambestimmelserna
om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse finnas fall dir det inte ar mojligt eller lampligt att anvidnda denna
metod. [ sddana fall kan kommissionen, i vederborligen motiverade fall, godta alternativa metoder f6r att berdkna
den nettokostnad som &dr nodvindig for att fullgéra skyldigheterna, tex. den metod som baseras pd
kostnadsfordelning.

I det aktuella fallet anvinde de franska myndigheterna kostnadsférdelningsmetoden (se skilen 307-309), vilket
enligt Corsica Ferries inte dr motiverat (skdlen 493-498).
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(1074) For det forsta bor man komma ihdg att bidda metoderna (dvs. nettokostnadsmetoden och kostnadsfordel-
ningsmetoden)) enligt rambestdimmelserna om tjinster av allmint ekonomiskt intresse ir giltiga metoder for att
berdkna lampligt ersittningsbelopp, om de tillimpas korrekt. Bdda metoderna bygger pd antaganden om
ytterligare eller direkta intdkter och kostnader i samband med tillhandahédllandet av tjansten av allmint
ekonomiskt intresse och ér dirfor foremadl for jaimforbara metodologiska begrinsningar, i motsats till vad Corsica
Ferries havdar.

(1075) For det andra innebér nettokostnadsmetoden att man faststiller foretagets kostnader och intakter i ett hypotetiskt
scenario utan en tjanst av allmidnt ekonomiskt intresse. Corsica Lineas och La Méridoniales verksamhet pé
rutterna mellan Korsika och fastlandet 4r dock beroende av att tjansten av allmint ekonomiskt intresse finns. I
samband med operatorssamradet uppgav de att de, i avsaknad av ett avtal om allmin trafik, inte skulle erbjuda
ndgra kommersiella tjdnster mellan Korsika och det franska fastlandet (skél 234). I motsats till vad Corsica Ferries
havdar anser kommissionen, pa grundval av de uppgifter som anges i skilen 817-825 och 870, att de franska
myndigheterna inte gjorde ndgot uppenbart fel genom att beakta de uttalanden som Corsica Linea och La
Méridionale gjorde under operatorssamradet. Det finns darfor inget relevant hypotetiskt scenario dar
operatorerna skulle bedriva kommersiell verksamhet pa rutterna mellan Korsika och fastlandet utan tjansten av
allmint ekonomiskt intresse, vilket innebdr att nettokostnadsmetoden inte kan anvindas.

(1076) Corsica Ferries argument (skilen 493-498) mdste ddrfor avvisas.

(1077) Nar det giller kostnadsfordelningsmetoden innebir denna metod, enligt punkterna 28 och 29 i rambestim-
melserna om tjdnster av allmant ekonomiskt intresse, att man berdknar den nettokostnad som dr nodvandig for
att fullgora skyldigheterna som skillnaden mellan kostnaderna och intikterna for ett foretag som har utsetts att
fullgéra skyldigheterna i samband med tillhandahallandet av allminnyttiga tjanster enligt specifikationen och
berdkningarna i beslutet om tilldelning. De kostnader som ska beaktas ar alla kostnader som hirror frn tillhanda-
hallandet av tjansten av allmint ekonomiskt intresse.

(1078) I punkt 31 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse anges att om det foretag som
anfortrotts en tjanst av allmint ekonomiskt intresse ocksd bedriver verksamhet som faller utanfor tjansten av
allmint ekonomiskt intresse far de kostnader som ska beaktas omfatta alla de direkta kostnader som kravs for att
tillhandahélla tjansten i fraga och ett lampligt bidrag till de indirekta kostnader som dr gemensamma for bade
tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse och annan verksamhet. De kostnader som hanfor sig till eventuell
verksamhet vid sidan om tjinsten av allmint ekonomiskt intresse ska omfatta alla direkta kostnader och ett
lampligt bidrag till de gemensamma kostnaderna. For att faststilla ett lampligt bidrag till de gemensamma
kostnaderna kan marknadspriserna for anvidndningen av resurserna, om de finns tillgingliga, anvindas som
riktvirde. I avsaknad av sddana marknadspriser kan det limpliga bidraget till de gemensamma kostnaderna
faststallas genom hanvisning till den rimliga vinst (**%) som foretaget forvintas gora genom den verksamhet som
faller utanfor tjansten av allmint ekonomiskt intresse eller andra metoder om det dr lampligare.

(1079) I det aktuella fallet bedriver operatérerna av den allmédnna trafiken dven kommersiell verksamhet. I enlighet med
punkt 31 i rambestimmelserna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse dr det dirfor nodvindigt att
kontrollera att alla direkta kostnader som hénfor sig till tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse samt ett lampligt
bidrag till de indirekta gemensamma kostnaderna beaktas vid berdkningen av ersittningsbeloppet.

(1080) Vidare bor det erinras om att domstolen i BUPA-domen, med hinvisning till ersittningens nodvandighet och
proportionalitet, konstaterade foljande: "Med hdansyn till den befogenhet att foreta skonsmdssig bedomning som en
medlemsstat har nér den definierar ett uppdrag av allmant ekonomiskt intresse och villkoren for dess genomfarande, vilken
inbegriper en bedomning av komplexa ekonomiska omstindigheter for att uppskatta de merkostnader som uppkommer till
foljd av utforandet, dr den kontroll som kommissionen dr behorig att foreta i detta hdnseende begransad till att avse
uppenbara fel [...].” Domstolen konstaterade ocksa att "provningen av om den ersittning som utgdr for fullgorandet av ett
uppdrag av allmdnt ekonomiskt intresse [...] dr begransad till en kontroll av fragan huruvida den faststillda ersattningen dr
nodvindig for att det ifrigavarande uppdraget av allmdnt ekonomiskt intresse skall kunna fullgbras pd ekonomiskt
godtagbara villkor [...] eller om det tvartom dr uppenbart att dtgdrden i fraga inte dr dndamadlsenlig for att uppnd det
efterstrivade malet [...]". (**')

(*) Den rimliga vinsten kommer att bedomas utifrén den situation som foreligger (baserat pa forvintade vinster, i stillet for pa realiserade
vinster) for att inte avldgsna incitament for foretag att gora effektivitetsvinster ndr det bedriver verksamhet utanfor tjansten av allmint
ekonomiskt intresse.

(*)Dom av den 12 februari 2008, BUPA, T-289/03, EU:T:2008:29, punkterna 220 och 222.
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(1081)

(1082)

(1083)

(1084)

(1085)

(1086)

(1087)

Som framgar av skil 308 fordelas de direkta kostnaderna for passagerar- och godsverksamheten pé tjansten av
allmént ekonomiskt intresse pd grundval av det antal passagerare eller den godsvolym (i lopmeter) som
koncessionshavarna ar skyldiga att sikerstilla enligt de kapacitetskrav som faststdlls i trafikavtalen, medan de
gemensamma kostnaderna, som utgor huvuddelen av koncessionshavarnas driftskostnader, fordelas pé tjansten
av allmint ekonomiskt intresse i proportion till den kapacitet (uttryckt i m* volym) som reserverats pé fartyget for
tjansten av allmint ekonomiskt intresse. Denna metod leder till att omkring [60-75] % av de totala kostnaderna
fordelas pd tjansten av allmint ekonomiskt intresse pa alla rutter (se Table 30), med undantag for den allménna
trafiken mellan Marseille och Propriano, dir 100 % av de totala kostnaderna fordelas pd tjansten av allmint
ekonomiskt intresse.

Nir det giller kostnadsfordelningen pé rutten mellan Marseille och Propriano dr en fullstindig fordelning av
kostnaderna pa tjansten av allmint ekonomiskt intresse motiverad, eftersom den tjanst som Corsica Linea
tillhandahéller i sin helhet betraktas som en tjinst av allmint ekonomiskt intresse. Detta beror pa att ett
fullstindigt marknadsmisslyckande konstaterades pa denna rutt (skdlen 170 och 239).

Nir det géller de ovriga rutterna och de kostnader som hinfor sig direkt till passagerar- och godstransportt-
jansterna, som endast berdrs av ett fital kostnadsposter (som tacker cirka [10-25] % av de totala kostnaderna per
rutt), fordelade operatorerna av den allménna trafiken cirka [0-20] % av de direkta kostnaderna for passagerar-
transporter och [80-100] % av de direkta kostnaderna for godstransporter pa tjansten av allmint ekonomiskt
intresse. Kommissionen kontrollerade att dessa specifika fordelningsnycklar var motiverade med hinsyn till
skyldigheterna att tillhandahalla tjansten av allmint ekonomiskt intresse genom att berdkna forhillandet mellan &
ena sidan antalet passagerare och godsvolymen (i 16pmeter) kopplat till tjansten av allmint ekonomiskt intresse
enligt trafikavtalen och & andra sidan det totala antalet passagerare och den totala godsvolymen (i 16pmeter) i
koncessionshavarna Corsica Linea och La Méridonales prelimindra driftsredovisning for varje del (bilaga 9).
Kommissionen konstaterar att detta forhdllande motsvarar de specifika fordelningsnycklar som tillimpas pd
direkta kostnader och drar darfor slutsatsen att dessa nycklar dr motiverade.

Nar det giller de gemensamma kostnaderna, som utgor den storsta delen av kostnaderna (cirka [70-90] % av de
totala kostnaderna per rutt), har operatdrerna av den allminna trafiken fordelat cirka [60-75] % av dessa
kostnader pd tjansten av allmidnt ekonomiskt intresse. For att kontrollera om denna fordelningsnyckel ar
motiverad har kommissionen beaktat foljande faktorer:

For det forsta noterar kommissionen att skyldigheterna enligt trafikavtalen huvudsakligen avser godstransporter. Pa
grundval av de uppgifter som de franska myndigheterna limnat under det formella granskningsforfarandet, som
visar kapaciteten hos de fartyg som anvinds (i m®) pa de rutter som omfattas av trafikavtalen, uppdelat pd gods-
och passagerartransportkapacitet, konstaterar kommissionen att godskapaciteten hos de fartyg som anvinds av
Corsica Linea och La Méridionale i procent av den totala fartygskapaciteten (i m’) i genomsnitt uppgdr till 73 %.

Eftersom godstrafiken inte foljer ndgot regelbundet ménster, sdsom beskrivs i skil 976, anser kommissionen att
det dr rimligt att fordela de gemensamma kostnaderna for ett fartyg i forhdllande till den godskapacitet som
operatoren reserverat for den allménna trafiken, for att kunna tdcka efterfrigan vid alla tidpunkter, dven under
hogsdsong, da fartygens godskapacitet i allménhet utnyttjas néstan fullt ut. (**) Av dessa skil dr det motiverat att
tillimpa en gemensam kostnadsfordelningsnyckel pd cirka [60-75] % pé alla rutter (med beaktande av att
tillhandahallandet av ett ftal platser for medicinska passagerare, som utgdr en minoritet av passagerarna inom
sjotransport, dr forsumbar och i alla hindelser skulle 6ka andelen gemensamma kostnader som skulle kunna
fordelas pa tjansten av allmint ekonomiskt intresse).

Kommissionen noterar dessutom att fordelningsnycklarna dr foremal for efterhandskontroller, dir hinsyn tas till
den faktiska anvindningen av fartygen for tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse och kommersiella tjanster (skal
314). Detta innebdr att om antalet kommersiella passagerare eller volymen kommersiellt transporterat gods ar
hégre dn de forvintade volymer som anges i de prelimindra driftsredovisningarna (bilaga 9), kommer fordelnings-
nycklarna, och dirmed stodbeloppet, att justeras (stédbeloppet kan dock inte hojas i efterhand (skal 314)).

(***) Kommissionen noterar att de fartyg som Corsica Linea och La Méridionale anvinder pa rutterna mellan Marseille och Ajaccio, Bastia,
Ile-Rousse och Porto-Vecchio vid hog efterfrigan bor utnyttjas nistan fullt ut (omkring 90 % av fartygens fraktkapacitet skulle
utnyttjas vid efterfragetoppar).
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(1088) For det andra har kommissionen kontrollerat om fordelningen av gemensamma kostnader ocksa kan anses vara
lamplig med hénsyn till den rimliga vinst som foretaget skulle behova gora pd verksamhet som inte omfattas av
tjdnsten av allmint ekonomiskt intresse, dvs. kommersiell verksamhet. P4 grundval av de preliminira driftsredo-
visningarna f6r varje del (bilaga 9) anser kommissionen att den forvintade vinsten pd kommersiella tjanster inte
overstiger en rimlig vinst. Den forvintade vinsten pd kommersiella tjanster (méatt som rorelsemarginal) dr relativt
begrinsad (i genomsnitt [...] %) och Gverstiger inte marknadsreferensvirdet pa 7,8 %, som faststillts av de franska
myndigheterna pd grundval av en oberoende studie dir lonsamheten hos ett urval av jimforbara rederier
analyserats (skal 311).

(1089) Mot bakgrund av ovanstiende anser kommissionen att de principer som de franska myndigheterna faststallt for
tillimpningen av kostnadsfordelningsmetoden &r giltiga och i linje med punkterna 28-31 i rambestimmelserna
om tjinster av allmint ekonomiskt intresse. Dessa principer gor det mojligt att fordela alla direkta kostnader som
ir nodvindiga for att fullgéra den allminna trafikplikten pd tjansten av allmint ekonomiskt intresse samt ett
lampligt bidrag till de indirekta gemensamma kostnaderna. Kommissionen anser dessutom att de franska
myndigheterna har lamnat tillrackliga bevis for att de specifika fordelningsnycklarna inte dr uppenbart felaktiga,
eftersom tillimpningen av dessa leder till att den andel av kostnaderna som fordelas pa tjansten av allmint
ekonomiskt intresse dr motiverad och aterspeglar ett lampligt bidrag frin de indirekta gemensamma kostnaderna
till tjansten av allmént ekonomiskt intresse.

(1090) Sammanfattningsvis anser kommissionen att kostnadsfordelningsmetoden har tillimpats korrekt av de franska
myndigheterna och att Corsica Ferries pdstdenden (skdlen 484-491), enligt vilka kostnadsférdelningsnycklarna
inte dr objektiva och fordelar en oproportionerlig andel av kostnaderna pd tjansten av allmint ekonomiskt
intresse, maste avvisas.

7.3.8.2 Inkomster

(1091) Enligt punkt 32 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse maste de intdkter som ska
beaktas dtminstone omfatta alla intdkter som influtit fran tjansten av allmint ekonomiskt intresse, som de
berdknas och anges i beslutet om tilldelning, och de alltfor stora vinster som genereras fran sirskilda eller
exklusiva rittigheter dven om dessa dr knutna till annan verksamhet i enlighet med punkt 45 i
rambestimmelserna.

(1092) I enlighet med punkt 32 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt intresse kravs det enligt
trafikavtalen att intdkter som ar direkt kopplade till tillhandahallandet av tjansten av allmint ekonomiskt intresse
beaktas vid berdkningen av ersittningsbeloppet (skil 293). Dessa intdkter anges i bilaga 9 till trafikavtalen (som
innehéller koncessionshavarens preliminara driftsredovisning) och berdknas pd grundval av de krav som stlls pa
gods- och passagerartransporter i trafikavtalen, de tillimpliga tarifferna och det antal tur- och returresor som
kravs enligt trafikavtalen.

(1093) I motsats till vad Corsica Ferries havdar (skdlen 499-502) ger den allmédnna trafikplikten inte koncessionshavarna
nagra exklusiva rittigheter, och foljaktligen far vinster kopplade till kommersiella tjanster inte beaktas vid
berakningen av ersittningen, i enlighet med punkt 45 i rambestimmelserna om tjanster av allmint ekonomiskt
intresse. Som anges i skdlen 728-988 anser kommissionen att det finns en verklig tjdnst av allméint ekonomiskt
intresse for sjotransport av passagerare och gods mellan Marseille och Frankrike, sdsom faststillts av de franska
myndigheterna. Dessutom innebdr trafikavtalen inte nigot forbud f6r andra operatorer att erbjuda kommersiella

(%) Beslut 2013/435[EU.
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(*) Se t.ex. kommissionens beslut 2012/321/EU av den 25 januari 2012 om den &tgird SA.14588 (C 20/09) som Belgien har genomfort
till férmén for De Post-La Poste (EUT L 170, 29.6.2012 p. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2012/321/0j), beslutet av den 1 augusti
2014 i drende SA.35608 — Hellenic Post — Ersdttning for finansieringen av de samhillsomfattande posttjansterna (EUT C 3438,
3.10.2014, s. 48), och beslutet av den 29 januari 2016 i drende SA.41702 — Irland — Riskutjimningsordning (EUT C 104,
18.3.2016, 5. 2).

(") Denna metod tillimpades i kommissionens beslut (EU) 2022/348 av den 17 juni 2021 om de dtgirder SA.32014, SA.32015,
SA.32016 (2011/C) (f.d. 2011/NN) som Italien och regionen Toscana har genomfort till forman for Toremar och forvirvaren av detta
foretag, Moby (EUT L 64, 2.3.2022, s. 6, ELL http://data.curopa.eu/eli/dec/2022/348/0j).
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(**) Uppskattningen av efterfrdgan pa godstransporter baseras pa historiska data (skdl 224), som visar att transporter av bogserat gods
endast utgjorde cirka 20 % av den totala godstransporten mellan Marseille och Korsika mellan 2016 och 2020 (skil 54). Eftersom
20 % av efterfrigan pa transporter av bogserat gods anses vara utbytbar mellan Marseille och Toulon anses totalt sett endast 4 % av
den totala efterfrigan pa godstransporter vara utbytbar mellan Marseille och Toulon.
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() For resultaten av de offentliga samrdden, se foljande lank: 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 (besokt 18.10.2024) och for
ovriga punkter, se foljande link: https:/[www.isula.corsica/assemblea/docs/rapports/2022E6370-.pdf (besokt 18.10.2024).
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