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(Actos no legislativos)

DECISIONES

DECISION DE LA COMISION
de 24 de octubre de 2011

relativa a la ayuda estatal SA 32600 (2011/C) — Francia — Ayuda a la reestructuracion de SeaFrance
SA por la SNCF

[notificada con el niimero C(2011) 7808]

(El texto en lengua francesa es el tinico auténtico)

(Texto pertinente a efectos del EEE)
(2012/397/UE)

La Comisién Europea,

Visto el Tratado de Funcionamiento de la Uni6én Europea (en lo
sucesivo, «el TFUE») y, en particular, su articulo 108, apartado 2,
parrafo primero,

Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econémico Europeo y, en
particular, su articulo 62, apartado 1, letra a),

Después de haber emplazado a los interesados a que presenta-
ran sus observaciones, de conformidad con los citados articu-

los (1),
Considerando lo siguiente:

[. PROCEDIMIENTO
1.1. Contexto del procedimiento general

(1)  Mediante Decision de 18 de agosto de 2010 (3), la Co-
misién aprobd una ayuda de salvamento (en lo sucesivo,
«a ayuda de salvamento») en favor de SeaFrance SA (en
lo sucesivo, «SeaFrance»), que Francia ya ha ejecutado.
Dicha ayuda consistia en un préstamo por un importe
méximo de [40-70] millones EUR concedido por la
SNCF a SeaFrance.

(2)  El 18 de febrero de 2011, las autoridades francesas no-
tificaron una ayuda a la reestructuracion (en lo sucesivo,
a ayuda a la reestructuracién») en favor de SeaFrance
por un importe de 223 millones EUR, acompaifiada de un
plan de reestructuracién. Mediante carta de 29 de marzo

C 208 de 14.7.2011, p. 8.

(') bo
() DO C 102 de 2.4.2011, p. 2.

)

de 2011, la Comisién solicit6 informacién adicional, que
las autoridades francesas facilitaron el 4 de mayo de
2011.

(3)  El 6 de abril de 2011, un competidor de SeaFrance, P &
O Ferries (en lo sucesivo, «P & O») presentd una denuncia
ante la Comision contra la ayuda a la reestructuracion.

(4)  Mediante carta de 22 de junio de 2011, la Comision
notificé a la Republica Francesa su Decision de incoar
el procedimiento (en lo sucesivo, «la Decisién de incoa-
cién») prevista en el articulo 108, apartado 2, del TFUE.

(5)  La Comisioén emplazd a los interesados para que presen-
taran sus observaciones sobre las ayudas en cuestion (%) y
recibié las observaciones cuya descripcion detallada fi-
gura en la seccién V.

(6)  Las autoridades francesas presentaron observaciones el
14 de julio de 2011, en respuesta a la Decisién de in-
coacion, el 22 de julio de 2011, a raiz de la denuncia de
P & O, y el 19 de agosto de 2011, en respuesta a las
observaciones de los terceros interesados sobre la Deci-
sién de incoacion.

(7)  El 12 de septiembre de 2011, las autoridades francesas
remitieron un plan de reestructuracién modificado.

(8)  El 3 de octubre de 2011, las autoridades francesas mo-
dificaron de nuevo el plan de reestructuraciéon (en lo
sucesivo, «el plan de reestructuraciéon modificado).

(}) Véase la nota a pie de pdgina n° 1.
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9) La Comisién y las autoridades francesas se reunieron (14) También segiin la prensa, Being Bang presentd asimismo
[...]. A lo largo de todo el procedimiento se han man- una oferta de adquisicion de SeaFrance cuyos detalles
tenido también numerosos contactos telefénicos (¥) e in- desconoce la Comision. Being Bang comunic6 a la Co-
tercambios de correos electronicos. El 18 de octubre de mision, a titulo informativo, una oferta de adquisicién de
2011, las autoridades francesas remitieron una carta a la SeaFrance. Dicho documento llegé a la Comisién fuera
Comisién, en la que resumian los argumentos aducidos del plazo durante el cual las partes interesadas podian
en los intercambios anteriores. presentar sus observaciones, a saber, 15 dias a partir de
la fecha de publicacién de la Decision de incoacién. De
acuerdo con la jurisprudencia, la Comisién no lo remitié
. . pues a las autoridades francesas y no lo tendrd en cuenta
1.2. Contexto del procedimiento nacional a efectos de la presente Decision (7).
(10  En el marco del procedimiento concursal de SeaFrance,
iniciado el 30 de junio de 2010, el Tribunal de Comercio
de Paris debe pronunciarse definitivamente el 25 de oc- (15)  Ninguna de las ofertas mencionadas en los considerandos
tubre de 2011 en cuanto a la liquidacién de SeaFrance o (11) a (14) ha sido remitida por Francia a la Comision,
la continuacién de su actividad (%). por lo que no constituyen el objeto de la presente Deci-
sién.
(11)  Por otra parte, tras la apertura del procedimientg concur- 1.3. Objeto de la presente Decisién
sal, se ha admitido a terceros a presentar al administrador
judicial ofertas destinadas al mantenimiento de la activi- (16) La presente Decision afecta tinicamente a la ampliacién
dad mediante la venta total o parcial de la empresa. de capital que Francia ha notificado en lo que se refiere a
Segun la informacion de que dispone la Comision, se SeaFrance, dos préstamos de 99,8 millones EUR y [40-
han presentado,tres ofertas de adquisicién, una conjunta 70] millones EUR, respectivamente, previstos en favor de
del grupo francés Louis Dreyfus Armateurs y la compafia SeaFrance, asi como la ayuda de salvamento que la Co-
danesa DFDS A[S (en lo sucesivo, «<DFDS») (denominados mision aprob6 el 18 de agosto de 2010.
conjuntamente en lo sucesivo «DFDS-LDAv), otra del sin-
dicato francés Confédération frangaise démocratique du
travail (en lo sucesivo, «a CFDT») y una tercera de la SNC o ) 3
Being Bang Immaterial (en lo sucesivo, «Being Bang»). (17)  La presente Decision no a.lfecta ni a la prérroga del
acuerdo de tesorerfa concedido por la SNCF a SeaFrance
(SA.31331-2011/NN), ni a la financiacién concedida a
SeaFrance por la SNCF para la revocacion de la opcién
(12) DFDS-LDA ha presentado una oferta parcial de absorcion sobre el buque SeaFrance Berlioz (SA.31252-2010/NN).
de los activos y del personal de SeaFrance por tres euros El 22 de junio de de 2011, la Comisién inco6 también el
simbolicos (°). Una copia de la oferta fue enviada a la procedimiento previsto en el articulo 108, apartado 2,
Comisién a efectos informativos. Segiin esta oferta, del TFUE respecto a ambas medidas.
DFDS-LDA solo mantendria a 460 asalariados (es decir,
200 menos de lo propuesto en el plan de reestructura-
cion modif.icado) y ,conservarfa el buque de carga Nord (18) Dada la urgencia relacionada con el procedimiento con-
P.as-de-Calz.ns (ademds de los transbordadore.s\ mixtos Ber- cursal —puesto que el Tribunal de Comercio de Paris iba a
lioz y Rodin), pero no el tran.sl,)ordado.r.Mohere (mientras pronunciarse el 25 de octubre de 2011-, la presente
que el plan de reestructuracién modxﬁcadQ propone 15} Decision solo se refiere a la ayuda a la reestructuracion,
venta del buque de carga Nord Pas:de-Cglals y no preve que consiste, segin el plan de reestructuracién modifica-
el abandono dgl Fransbordador Moliere, sino, al contrario, do, en una recapitalizacién y dos préstamos, asi como a
su compra anticipada). la ayuda de salvamento autorizada durante un periodo
limitado. El procedimiento de examen sigue, pues, abierto
en lo que respecta al acuerdo de tesorerfa (SA.31331-
(13)  Segtin la prensa, la CFDT presentd, el 24 de agosto pa- 121(())21 1(/5111\13)1};;‘213511“8;‘133;10“ de la opcion sobre el Ber-
sado, ante el Tribunal de Comercio de Parfs, una oferta ’ :
de adquisicién de la empresa. Al parecer, la CFDT desea
conservar la totalidad de los 1 100 asalariados actuales. A )
tal efecto, prevé comprar los barcos de SeaFrance por 1 II. DESCRIPCION DEL BENEFICIARIO
euro simbdlico y no asumir el pasivo de la empresa. La ) o ;
(19)  SeaFrance es una sociedad anénima de derecho francés,

@ [..-1
() Articulo L. 622-1, pdrrafo 1, del Cédigo de Comercio

CFDT prevé obtener de los bancos un crédito avalado de
un minimo de 50 millones EUR vy solicitar también a los
entes territoriales un crédito suplementario de 80 millo-
nes EUR con el fin de poder hacer frente a una eventual
nueva crisis.

() Un euro por los activos materiales (la actividad, los buques, los
«lots», etc...), un euro por los activos inmateriales (los sistemas
informéticos, etc...) y un euro por las existencias.

propiedad al 100 % de SNCF Participations SA, también
una sociedad anénima de derecho francés, que gestiona
las participaciones del grupo SNCF, a su vez propiedad al
100 % de la entidad ptblica industrial y comercial «So-
ciété nationale des chemins de fer francais» (en lo suce-
sivo, da SNCF»).

() Sentencia de 9 de septiembre de 2009, Diputacién Foral de Alava y

Gobierno Vasco/Comisién (T-227/01 a T- 229/01, T-265/01, T-
266/01 y T-270/01, Rec. p. 1I-3029. apartados 259 a 272.
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(20)  SeaFrance presta servicios de transporte maritimo (mer- gastos de personal/volumen de negocios del 26 % en

(1)

(22)

(23)

(24)

(25)

cancias y pasajeros). Unicamente realiza la ruta Calais-
Dover. Sus cuotas de mercado en esa ruta se desglosan
del modo siguiente:

2007 2010
Pasajeros (*) 3720 2920
Carga (**) 770 550 550 884

(*) Miles de pasajeros
(**) Miles de unidades

En el momento de la notificacion del plan de reestruc-
turacion inicial, en febrero de 2011, la flota de SeaFrance
se componia de los buques siguientes:

— tres buques de tipo transbordador mixto (o «ro-pax»,
del inglés «roll-on-roll-off-passenger-ship») que pueden
transportar pasajeros y mercancias: el Rodin, el Mo-
liere y el Berlioz;

— un buque dedicado exclusivamente al transporte de
mercancias: el Nord Pas-de-Calais; y

— dos buques no explotados pendientes de venta, el
Cézanne y el Renoir (estos buques fueron vendidos
en julio de 2011).

En diciembre de 2009, el personal fijo de SeaFrance era
de 1 550 empleados.

SeaFrance efecttia transporte de mercancias (transporte de
camiones) y de pasajeros (peatones hasta finales de 2008,
automoviles, caravanas, motocicletas y autocares) y ofrece
también otros servicios como las ventas a bordo (%) y
servicios de cambio.

Ill. DESCRIPCION DE LAS MEDIDAS DE AYUDA

En virtud del plan de reestructuracién inicialmente noti-
ficado en febrero de 2011 (en lo sucesivo, «el plan de
reestructuracion inicialy), la ayuda a la reestructuracion
debia consistir en una ampliacién de capital de SeaFrance
por valor de 223 millones EUR, que suscribirfa su accio-
nista tinico, la sociedad SNCF Participations SA.

El plan de reestructuracién inicial se basaba principal-
mente en:

— la reduccién de la capacidad de 6 a 4 buques;

— la reestructuracion de la oferta de travesias que darfa
lugar a una disminucion del 29,4 % del ntimero de
travesias anuales respecto a la estructura inicial de la
oferta de travesias;

— la supresion de 725 puestos de trabajo equivalentes a
tiempo completo, es decir, casi la mitad de la plantilla
de diciembre de 2009, a fin de recuperar un ratio de

(%) Servicios de restauracion y ventas para llevar, en particular alcohol,
tabaco y perfumes.

(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

2013.

El plan prevefa asimismo una mejora de los esfuerzos de
productividad por lo que se refiere a las ventas a bordo
en funcién del ndmero de pasajeros, un cambio de la
gama de restauracién, una redefinicién de la oferta «Croi-
siere Bleu marine», una revision de la gestion del espacio
de los garajes, el abandono del trifico de peatones indi-
viduales (aplicado desde finales de 2008) y la supresién
de los tours que operan en una sola ruta. La reduccion,
ademds, de las cargas externas completaban la reestruc-
turacion: la creacion de una direccién de compras para
simplificar los procedimientos de compra y la mejora del
control interno (puesta en marcha de un proyecto de
gestién del mantenimiento asistida por ordenador, con-
trol centralizado de las existencias en tierra y a bordo,
solicitud de ofertas sistemdtica a los astilleros europeos
para la adjudicacion de los contratos de parada técnica de
los buques y reduccién de los gastos de publicidad).

En virtud del plan de reestructuracion remitido el 12 de
septiembre de 2011, la ampliacién de capital de Sea-
France suscrita por la SNCF solo debia ascender a
166,3 millones EUR.

Dicha ampliacion de capital debia completarse con dos
préstamos de 99,8 millones EUR y [40-70] millones
EUR, respectivamente, el primero destinado a financiar
la reestructuracion propiamente dicha de SeaFrance y el
segundo en sustitucién del empréstito existente sobre el
buque Moliére con el fin de adelantar el ejercicio de la
revocacién de la opcién de compra de este buque (al
principio del afio [...] en vez de al final del afio [...]).
Se esperaba que dicha revocacion de la opcién de com-
pra anticipada permitiera a SeaFrance adquirir en propie-
dad, a finales del afio [...], un buque estimado en [...]
millones EUR.

Ambos préstamos debian concederse a un tipo del
6,05 % durante un periodo de 12 afios con reembolsos
de capital constantes.

Las autoridades francesas autorizaron este tipo del
6,05 %:

1) mediante la aplicacién de la Comunicacién de la Co-
mision relativa a la revision del método de fijacién de
los tipos de referencia y de actualizacién (%) (en lo
sucesivo, <la Comunicacion sobre los tipos de referen-
cia»), teniendo en cuenta un alto nivel de garantias
para un nivel de calificacién CCC, es decir, un nivel
de margen de 400 puntos bésicos; y

2) mediante la aplicacién por la SNCF, a peticién de las
autoridades francesas, de un método presentado como
«cldsico» (19, que da lugar a un porcentaje compren-
dido entre [6,00-6,15] % y [6,00-6,15] % (1!), basado
en:

() DO C 14 de 19.1.2008, p. 6.
1

(%) La aplicacién de este método se presenta en el anexo 5 de las

observaciones de las autoridades francesas de 12 de septiembre
de 2011, por el que se modifica el plan de reestructuracién inicial.

(') Euribor a 12 meses + margen + gastos de gestién = 2,18 % + [0-5]

% + (de [0,00-0,20] % a [0,10-0,20] %)
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— el tipo de referencia Euribor a 12 meses (que el
1 de agosto de 2011 ascendia a 2,18 %);

— una calificacién de SeaFrance por la SNCF a nivel
BB-, basandose en proyecciones financieras para el
periodo 2011-2019 consistentes en 6 ratios, a
saber, los ratios «everage» (12), «gearing» (1%), «equity
ratio» (14), «interest coverage» (1°), dliquidity» (%) 'y
«profitability» (17), calificados entre [0-5/20] y [15-
20/20]; y

— un cdlculo de margen (en el presente caso, [0-5]
%) resultante de la combinacion de la calificacion
BB- y un porcentaje de pérdida en caso de impago
(o «Loss Given Default») comprendido entre el [30-
40] % y el [40-50] %.

(31) Ademds de las medidas ya anunciadas en el plan de
reestructuracion inicial y los dos préstamos, en el plan
de reestructuracién notificado el 12 de septiembre de
2011 se proponen otras medidas, a saber:

— la venta de un buque adicional, el buque de carga
Nord Pas-de-Calais, ademds de los dos buques Cé-
zanne y Renoir, vendidos en julio de 2011 de con-
formidad con el plan de reestructuracién inicial;

— la reduccién de la plantilla total de 922 trabajadores
(en vez de 1 550 trabajadores en diciembre de 2009,
lo que representa una reduccion del 60 %), lo que
reduce el coeficiente masa salarial/volumen de nego-
cios a [20-25] % en 2013 y a [20-25] % en 2019;

— la disminucién del nimero de travesias anuales en
5 830 travesias (lo que representa una supresion adi-
cional de 2 352 travesias con respecto al plan de
reestructuracion inicial), equivalente a una disminu-
cién del 37,6 % con respecto a la oferta de travesias
de 2007;

— un ahorro de [1-5] millones EUR (supresién de las
dos agencias de SeaFrance establecidas en Calais y
Paris, supresion de los call-centers existentes en Bél-
gica y Alemania, disminucién de los gastos de comer-
cializacion; transferencia a Calais de todos los servi-
cios a finales de 2013, supresion de la certificacién de
calidad del buque Nord Pas-de-Calais e implantacion
de un control automatizado del embarque).

(32)  El periodo de reestructuracién previsto en el plan de
reestructuracion modificado estd escalonado a la largo
de 5 afios, de 2011 a 2015, mientras que el previsto

(*?) Corresponde al coeficiente de deuda financiera bruta/EBITDA. El
concepto de EBITDA («Earning Before Interest, Tax, Depreciation and
amortisation») es semejante al concepto de excedente bruto de ex-
plotacion.

("*) Coeficiente «deuda financiera bruta/fondos propios».

(**) Coeficiente «fondos propios/activo total».

(**) Coeficiente <EBITDA/gastos financieros netos».

(*%) Coeficiente «efectivo netox360/volumen de negocios.

(") Coeficiente «EBITDA/volumen de negocios».

en el plan de reestructuracién inicial se extendia hasta
2019.

(33)  Con arreglo al plan de reestructuracién modificado, las
condiciones requeridas para las dos préstamos concedi-
dos por la SNCF son las siguientes:

— los préstamos se conceden a un tipo del 8,55 % ('%);
Francia justifica ese tipo remitiéndose a la Comunica-
cién sobre los tipos de referencia, teniendo en cuenta
un nivel normal de garantias para un nivel de califi-
cacién CCC. Por consiguiente, el nivel de margen es
de 650 puntos bdsicos;

— la duracién de los préstamos es de 12 afios; el prés-
tamo de 99,7 millones EUR puede recibirse en 4
veces (1°) y el de [40-70] millones EUR en una vez; y

— cada tramo debe abonarse en anualidades constantes
hasta el reembolso integro a finales de 2023.

Las demds medidas propuestas en el plan de reestructu-
racion notificado el 12 de septiembre de 2011 (véase el
considerando (31)) se han incluido en el plan de rees-
tructuracién modificado.

(34) Las necesidades de financiacién previstas para la aplica-
cién del plan de reestructuracién modificado son las si-
guientes:

— el reembolso de la linea de crédito concedida por la
SNCF a SeaFrance ([40-70] millones EUR);

— el reembolso del acuerdo de tesoreria celebrado entre
la SNCF y SeaFrance ([40-70] millones EUR);

— los flujos de funcionamiento futuros hasta el afio
2017, excluido el plan de conservacién del empleo
(en lo sucesivo, «el PCE»), inversiones y empréstitos
existentes ([...] millones EUR);

— la cobertura de los costes del PCE ([...] millones
EUR);

— los pagos correspondientes a los empréstitos, entre
ellos los préstamos sobre los buques Rodin, Berlioz
y Moliére ([...] millones EUR);

— los pagos relacionados con inversiones, principal-
mente los «scrubbers» ([...] millones EUR);

— las necesidades intraanuales de capital circulante o
vinculado a los riesgos de explotacion ([...] millones
EUR).

('8) Las garantias consisten, en el caso del préstamo de 99,7 millones

EUR, en una hipoteca de primer rango sobre el Rodin (segiin las
autoridades francesas, de un valor de mercado de [...] millones
EUR, libre de cargas) y una hipoteca de segundo rango sobre el
Berlioz (segtin las autoridades francesas, de un valor de mercado de
[...] millones EUR, [...] y en el del préstamo de [40-70] millones
EUR, en una hipoteca sobre el buque Moliere (segin las autoridades
francesas, de un valor de mercado estimado en [...] millones EUR).

(") L[]
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(35)

(36)

(37)

(38)

(40)

Las necesidades de financiacion previstas para la aplicacion del plan de reestructuracion modificado
ascienden a un total de [...] millones EUR (excluidos los productos de las ventas):

(en millones EUR)

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Total

Reembolso de créditos a corto plazo [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Flujos de funcionamiento futuros (a partir [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
de diciembre de 2011)

PCE residual Calrealratlealealealeal ta

Pagos relacionados con los empréstitos [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Pagos relacionados con las inversiones [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Necesidades intraanuales de capital circu- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
lante

Necesidad de financiacion total [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

IV. RAZONES QUE JUSTIFICAN LA INCOACION DEL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION
FORMAL

La Comision concluyé que la medida notificada constituia ayuda con arreglo al articulo 107, apartado
1, del TFUE y abri6 una investigacién pormenorizada debido a sus dudas en cuanto a las perspectivas
de restablecimiento de la viabilidad a largo plazo de la empresa en el marco del plan de reestruc-
turacion y en cuanto a la contribucién propia. La Comisién se preguntaba también si las medidas
propuestas a fin de limitar el falseamiento de la competencia inducido por la ayuda serfan suficientes.

V. OBSERVACIONES DE LAS PARTES INTERESADAS
5.1. Observaciones de las partes interesadas opuestas a la ayuda a la reestructuracién
5.1.1. Denuncia y observaciones de P & O

El 29 de julio de 2011, P & O remitié observaciones sobre la Decision de incoacién, que completan
su denuncia.

Los argumentos aducidos en la denuncia y en las observaciones de P & O son los siguientes:

5.1.1.1 Respecto a las dificultades de SeaFrance

Segiin P & O, la cuota de SeaFrance en el mercado de referencia (%) habria descendido del 21 % en
2006 al 17 % en 2010 y el factor de carga de la empresa habria disminuido del 63 % en 2008 al
56 % y el 58 %, respectivamente, en 2009 y 2010, es decir, a un nivel inviable.

P & O alega que, desde hace muchos afios, las pérdidas de SeaFrance superan ampliamente a sus
beneficios (120 millones EUR de pérdidas netas en ese periodo), lo que significa que SeaFrance no
podria ofrecer un rendimiento de la inversién a sus accionistas e inversores hasta dentro de mucho
tiempo.

Aflo

1996 1997 1998 1999 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 2005 2006 | 2007 2008

2009

2010

Ganancias/pérdidas
de SeaFrance (¥)

-168 | -1,7 | —=2,8 26 | =35 3,4 148 [ -24 | -30|-190| 79 7,27 | =13,6 | =57,7

-36,0

(*) En millones EUR.

Fuente: Observaciones de P & O

(%% Segtin P & O, el mercado de referencia serfa el de la travesia maritima corta (es decir, entre Dover y Francia) para

pasajeros y mercancias («Short French Sea tourist and freight market»).
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(41)  Dado que la mayoria de los transbordadores de SeaFrance los argumentos ya expuestos sobre las cuotas de mercado

(42)

(43)

(45)

(46)

son «o-pax» (buques mixtos que pueden transportar
tanto pasajeros como mercancias) y que el transporte
de pasajeros es muy estacional, serfa fundamental que
SeaFrance no pierda la clientela de carga, a la que debe
garantizarse que el servicio se ofrecerd todo el afio de
forma fiable y continua.

Ahora bien, segiin P & O, en lo que se refiere al trans-
porte de mercancias, el valor de la cartera de clientes, la
reputaciéon y la cuota de mercado de SeaFrance se han
reducido de manera significativa debido, en particular, a
las frecuentes interrupciones de los servicios (huelgas,
etc.,), al conocimiento por el mercado de las dificultades
de SeaFrance y de la inmovilizacién del buque de carga
Nord Pas-de-Calais (mantener un buque inmovilizado
cuesta caro segin P & O, quien indica ademds que la
inmovilizacién de los buques Cézanne y Renoir en el
puerto de Dunkerque debe costar como minimo 1,09
o incluso 2,4 millones EUR).

5.1.1.2 Respecto a la compatibilidad de la ayuda

P & O presenta cifras tendentes a demostrar que el mer-
cado afectado es objeto de un exceso de capacidad es-
tructural a largo plazo. Ahora bien, segin el punto 8 de
la Comunicacién de la Comision «Directrices comunita-
rias sobre ayudas estatales de salvamento y de reestruc-
turacién de empresas en crisis» (en lo sucesivo, «as Di-
rectrices»), «no se justificarfa el mantener artificialmente
en activo una empresa de un sector con un exceso de
capacidad estructural a largo plazo o cuando solo puede
sobrevivir merced a las reiteradas intervenciones estata-
les» (21).

5.1.1.3 Respecto a las causas de las dificultades de Sea-
France

Las causas de las dificultades de SeaFrance parecen ser las
siguientes:

— un exceso de personal, salarios demasiado elevados,
buques inadaptados al mercado;

— la direccién no es suficientemente independiente del
Estado y del poder social para gestionar verdadera-
mente la empresa en funcién del mercado;

— la incapacidad de adaptarse a tres factores nuevos del
mercado: el aumento del precio del combustible, un
mercado que tiende a la recesion y la presién com-
petitiva de Eurottinel.

Por dltimo, es revelador, segin P & O, que SeaFrance,
que ha estado en venta durante un periodo de mds de
tres afios, no haya encontrado comprador.

5.1.1.4 Respecto a la dificultad de recuperar la viabilidad
a largo plazo

Para explicar la dificultad de recuperar la viabilidad a
largo plazo de SeaFrance, P & O repite, basicamente,

(21) DO C 244 de 1.10.2004, p. 2.

(49)

(50)

(1)

(52)

(53)

de SeaFrance, su factor de carga y su cardcter de empresa
en crisis.

5.1.1.5 Respecto al cardcter inadecuado de las medidas
internas de reestructuracion

La tinica medida sustancial propuesta por SeaFrance en el
plan de reestructuracion inicial consiste en la reduccién
de personal, pero los salarios siguen siendo demasiado
elevados (ratio costes salariales sobre volumen de nego-
cios del 26 % frente al 15 % en el caso de P & O). Incluso
en el caso de una reduccién adicional de 200 personas, el
ratio se situarfa en torno al 22 %.

La inmovilizacion de los buques Manet, Cézanne y Re-
noir no contribuyé precisamente a mejorar los resultados
(pérdidas) de 2008, 2009 y 2010 y la inmovilizacion
prevista del buque de carga Nord Pas-de-Calais no mejo-
rarfa significativamente la situacion de SeaFrance, en par-
ticular, a causa del coste de mantener un buque inmovi-
lizado (1,8 millones EUR anuales).

La reduccién del nimero de travesias alegada por Sea-
France es engafiosa, pues solo es del 10 % y resulta del
cambio de la flota (los buques Cézanne y Renoir susti-
tuidos por el buque Moliere, mds grande). La inmoviliza-
cién del buque de carga Nord Pas-de-Calais solo reduce la
capacidad en un 7 % adicional.

Las propuestas de mejorar las ventas a bordo, los restau-
rantes, la subcontratacién y el control de los gastos de
publicidad, son solo una practica comercial normal, si-
milar a la de todos los competidores de SeaFrance.

Ninguna de las medidas propuestas responde a los tres
factores nuevos del mercado (la recesién, el precio del
combustible y la competencia de Eurotunnel) y a las
fluctuaciones de los tipos de cambio.

5.1.1.6 Respecto a las previsiones de mercado en que se
basa SeaFrance

P & O sefiala que, segin su plan de reestructuracion,
SeaFrance prevé un incremento espectacular de su factor
de carga (de 58 % al 80 %) sobre la base de un rdpido
aumento de la demanda y/o un incremento importante
de su cuota de mercado.

Ahora bien, las previsiones de SeaFrance no correspon-
den en absoluto a las de P & O ni a la evolucién de la
cuota de mercado de SeaFrance, que pas6 del 21 % en
2006 al 17 % en 2010. La calidad de la oferta a los
clientes de mercancias se verfa perjudicada por la inmo-
vilizacién del buque de carga Nord Pas-de-Calais y parte
de la clientela podria recurrir a Eurotunnel en perfodos
de punta en caso de que se redujera la capacidad de
SeaFrance.
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(54)  El hecho de que las medidas de ayuda no surtan efecto — el compromiso de no vender con pérdidas;

(55)

(56)

(58)

hasta 2016 pero solo permitan garantizar la viabilidad a
largo plazo de la empresa a partir de 2019, no se ajusta
al punto 35 de las Directrices, segtn el cual el plan de
reestructuracion debe tener una duracién o mds breve
posible» y permitir «restablecer la viabilidad a largo plazo
de la empresa en un plazo razonable». La retirada del
buque de carga Nord Pas-de-Calais y la supresién de
puestos de trabajo suplementarios no mejorarian de ma-
nera significativa la situacién de SeaFrance: esta ahorrarfa
6 millones EUR de costes salariales y 7 millones EUR de
costes relacionados con los buques (en total, 13 millones
EUR). No obstante, P & O considera que SeaFrance per-
derfa 50 000 unidades de flete, es decir de 5 a 6 millones
EUR de ingresos de flete y que, a falta de un comprador,
la inmovilizacién del buque de carga Nord Pas-de-Calais
costarfa 1,8 millones EUR anuales.

5.1.1.7 Respecto a las medidas compensatorias

Las medidas compensatorias deben afiadirse a las medi-
das destinadas a restablecer la viabilidad y, por lo tanto,
ser diferentes. Ahora bien, el conjunto de las medidas
supuestamente compensatorias son, segdn las autoridades
francesas y la Decisién de incoacion, necesarias para el
restablecimiento de la viabilidad de la empresa. No hay
pues, segun P & O, ninguna medida compensatoria.

5.1.1.8 Respecto a la contribucion propia

Segiin P & O, la retirada del buque Manet en 2008 y de
los buques Cézanne y Renoir no puede contar como
contribucién, ya que esas retiradas tuvieron lugar mucho
antes de la notificacién de la reestructuraciéon y que el
valor de los buques es insignificante en comparacién con
el importe total de las ayudas estatales, es decir, 400 mi-
llones EUR segin P & O. Las autoridades francesas no
han propuesto que la venta del buque de carga Nord Pas-
de-Calais cuente como contribuciéon propia y su valor,
estimado en 12 millones EUR, serfa insignificante com-
parado con el importe total de las ayudas estatales.

P & O sugiere la venta y el arrendamiento posterior («sale
and lease-back») de los buques de SeaFrance en concepto
de contribucién propia.

5.1.1.9 Respecto a las condiciones para la concesion de

la ayuda

P & O sugiere que la reestructuracién de SeaFrance esté
sujeta, ademds de a cambios que palien las deficiencias y
problemas expuestos, a las condiciones siguientes:

— la venta y el arrendamiento posterior de los buques
mixtos de los que SeaFrance es propietaria;

— la transparencia de los costes relativos a los principa-
les activos de SeaFrance (incluido el arrendamiento
financiero de buques);

— durante el periodo de reestructuracion:

(59)

(60)

(61)

(62)

(63)

— el compromiso de no ampliar la flota (aparte de
los tres buques mixtos existentes);

— el compromiso de limitar la capacidad y la fre-
cuencia de travesias de transbordadores mixtos;

— el compromiso de Francia y la SNCF de no con-
ceder mas ayudas;

— el compromiso de Francia y la SNCF de elaborar
un informe que demuestre de manera comproba-
ble que SeaFrance respeta el plan de reestructura-
cién.

En conclusién, P & O solicité a la Comisiéon que no
apruebe la ayuda de reestructuracion.

5.1.2. Observaciones de Eurotunnel

El 29 de julio de 2011, el grupo Eurotunnel SA (en lo
sucesivo, «Eurotunnel») envié a la Comisién sus observa-
ciones sobre la Decision de incoacion.

Eurotunnel se muestra escéptico en cuanto a la viabilidad
del aumento de los factores de carga previstos por Sea-
France. En efecto, Eurotunnel considera que el Canal re-
gistra un exceso de capacidad desde hace muchos afios.
De la capacidad del tinel de la Mancha solo se utiliza el
57 % y las compaiifas de transbordadores han invertido
en buques de gran capacidad, lo cual incrementa una
oferta ya excesiva. Ademds, Eurotunnel opina que la re-
duccién de la flota de SeaFrance de 6 a 4 buques sigue
sin permitir que el mercado a través del Canal se ree-
quilibre. Por otra parte, de enero a febrero de 2011,
SeaFrance operd con solo dos buques sin que su trafico
global disminuyera. El factor de carga del 80 % en el
periodo 2011-2019 no es, pues, realista. Segun las esti-
maciones de Eurotunnel, serfa preciso que el trafico de
SeaFrance aumentase en un 25 %. Basdndose en articulos
de prensa: «[...] para recuperar ese trafico, hemos tenido
que bajar nuestros precios» (?2), Eurotunnel acusa, pues, a
SeaFrance de mantener desde hace tiempo una guerra de
precios.

Por dltimo, Eurotunnel considera que no es pertinente
comparar los indices de carga de los ro-pax y de los
trenes que utilizan el tinel del Canal de la Mancha ya
que estos no son mixtos y permiten una adaptacién en
tiempo real a la demanda del trafico.

Por lo que se refiere a la repercusion del sobreprecio del
combustible, Eurotunnel afirma que SeaFrance solo fac-
tura a sus clientes una parte de ese sobreprecio, es decir,
8,11 EUR por travesia, frente a los 11,62 EUR de P & O
y a los 14,73 EUR de DFDS. El lucro cesante de Sea-
France serfa de 1,2 millones EUR desde principios del
afio 2011.

(*3) Nord Littoral de 9 de abril de 2010 (p. 10).
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(64)  Por lo que se refiere a la supresion de cerca del 50 % de
los empleos, esa reduccién de efectivos debe relativizarse,
segin Eurotunnel, porque una parte de los trabajadores
tienen la posibilidad de reintegrarse en el grupo SNCF, lo
que solo tendrd un impacto limitado en el saldo neto del
empleo en la region.

(65)  Por dltimo, Eurotunnel concluye que el plan de reestruc-
turacién no solo es insuficiente sino que no corresponde
a inversiones prudentes.

5.1.3. Observaciones de DFDS

(66) Mediante carta de 29 de julio de 2011, DFDS transmitié
sus observaciones a la Comision.

(67) DFDS es escéptica en cuanto a la capacidad de SeaFrance
de restablecer su viabilidad a largo plazo debido a la
insuficiencia de las medidas de reestructuracion en com-
paracién con su situacion financiera actual. DFDS teme
las repercusiones de estas nuevas medidas de ayuda en la
competencia en el mercado de referencia.

(68) Mediante correo electronico de 23 de septiembre de
2011, DFDS remitié6 a la Comisién sus observaciones
sobre el plan de reestructuracién de SeaFrance.

(69) La Comisién recibié dicho documento fuera del plazo
durante el cual las partes interesadas podian presentar
sus observaciones, a saber, 15 dfas a partir de la fecha
de publicacion de la Decision de incoacién. Ademds, no
aporta ningin elemento nuevo. De acuerdo con la juris-
prudencia, la Comisién no lo transmitid, pues, a las au-
toridades francesas y no lo tendrd en cuenta a efectos de
la presente Decision (*3).

5.1.4. Observaciones de CLAN

(70)  El 29 de julio de 2011, el grupo CLAN (en lo sucesivo,
«CLdN») presenté sus observaciones a la Comision.

(71)  CLdN es una sociedad de transporte con sede en Luxem-
burgo que opera principalmente en el transporte de mer-
cancias mediante buques de carga («roll-on/roll-off» o «ro-
ro») o ro-pax, en el Canal de la Mancha y el Mar del
Norte entre Bélgica y los Paises Bajos, por una parte, y el
Reino Unido, Irlanda, Suecia y Dinamarca, por otra.

(72)  CLdN se considera un competidor de SeaFrance que su-
frirfa claramente las consecuencias negativas de las medi-
das aplicadas por la SNCF en beneficio de su filial Sea-
France debido a la proximidad geogrifica de las lineas
explotadas por CLdN, a saber, Ipswich-Rotterdam y Pur-
fleet-Zeebrugge.

(73)  En efecto, CLAN considera que, con toda probabilidad, las
medidas aplicadas tendrdn consecuencias contrarias a la
competencia en el transporte de mercancias no solo en la
linea Calais-Dover, sino también en las lineas cercanas
entre el Reino Unido y Bélgica. Considera que los efectos
negativos de estas medidas no estin suficientemente
compensados por las medidas compensatorias y la con-

(%) Sentencia de 9 de septiembre de 2009, Diputacién Foral de Alava y
Gobierno Vasco/Comisién, T-227/01 a T-229/01, T-265/01, T-
266/01 y T-270/01, Rec. p. 1I-3029, apartados 259 a 272.

(74)

(75)

(76)

(77)

(78)

(79)

tribucién propia propuestas en el plan de reestructura-
cién. Al contrario, esas medidas solo conseguirian man-
tener en el mercado a una empresa en crisis incapaz de
reducir sus costes de base y le permitirfan aumentar su
capacidad en un mercado con exceso de capacidad.

Segiin CLdN, las medidas en cuestion van a reducir la
viabilidad de los competidores existentes al mantener en
el mercado capacidades de transporte que normalmente
hubieran debido desaparecer. No serifa realista esperar que
SeaFrance pueda alcanzar un factor de carga del 80 %, a
menos que utilice las ayudas para reducir los precios de
manera agresiva y ganar cuotas de mercado a los com-
petidores. Ahora bien, esa estrategia no serfa econémica-
mente viable para SeaFrance a medio o largo plazo y
serfa perjudicial para sus competidores directos, a saber,
P & O y Eurotunnel, que operan en la misma linea
Calais-Dover, y también, a largo plazo, para CLdN.

Por dltimo, CLAN destaca la insuficiencia de las reduccio-
nes de personal previstas en el plan de reestructuracion
(que estdn lejos de permitir a SeaFrance acercarse al co-
ciente gastos de personal/volumen de negocios de sus
competidores), asi como el hecho de que los costes de
despido se reducirdn con relacién a una reestructuracién
clasica, ya que muchos trabajadores de SeaFrance serdn
transferidos a la SNCF.

CLdN desea, pues, que la Comisién Europea adopte una
decisién negativa.

5.2 Observaciones de las partes interesadas favora-
bles a la ayuda a la reestructuracién

5.2.1. Observaciones de la SNCF

El 29 de julio de 2011, la SNCF presentd sus observa-
ciones a la Comision, que corresponden a las observacio-
nes presentadas por las autoridades francesas (véase la
seccion VI).

5.2.2. Observaciones de un operador econdmico que pidié
mantener el anonimato

El 30 de julio de 2011, un operador econdémico que
pidi6é mantener el anonimato presentd sus observaciones
a la Comisién.

En primer lugar, recuerda las principales caracteristicas
del mercado a través del Canal de la Mancha, llegando
a la conclusién de que la fuerte competencia entre los
armadores y Eurotunnel, la inflacién del precio del com-
bustible y la volatilidad de los tipos de cambio de la libra
esterlina han causado dificultades a SeaFrance, pero po-
nen también en peligro la viabilidad a largo plazo de P &
O y DFDS.

El operador en cuestion considera que las dificultades de
SeaFrance son principalmente estructurales (coeficiente de
empleo demasiado elevado y organizacién demasiado ri-
gida), pero que una recapitalizaciéon combinada con la
reestructuracion de SeaFrance y una flota que se man-
tenga en 4 buques pueden garantizar la viabilidad a largo
plazo de la empresa.
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(81)  Considera que la desaparicién de SeaFrance supondria de 5.2.4. Observaciones de tour operadores y agencias de viaje

(83)

(84)

(85)

(86)

(87)

hecho un duopolio entre Eurotunnel y P & O. Ahora
bien, muchos transportistas por carretera trabajan al me-
nos con 2 armadores para garantizar la flexibilidad de los
horarios y la rentabilidad de sus camiones.

Segtin el operador en cuestion, si SeaFrance desaparecie-
ra, la capacidad de los otros dos armadores no bastaria
para garantizar el trafico en el Canal de la Mancha. Segiin
el operador que pidi6 mantener el anonimato, Eurotun-
nel casi ha alcanzado su capacidad médxima y solo podria
absorber una pequefia parte del tréfico de SeaFrance. «El
exceso de capacidad que se observa actualmente en el
Canal de la Mancha es [...] muy relativo y no deberfa
constituir un grave problema» puesto que, en cuanto un
armador o un puerto tienen un problema, este se traduce
en la congestion de los puertos de Calais, Dover y Dun-
kerque.

Por otra parte, un solo carguero en el Canal de la Man-
cha, explotado por P & O, no garantizaria la capacidad
necesaria de transporte y causarfa un falseamiento del
mercado en favor de P & O que tendria asi el monopolio
para el transporte de productos peligrosos.

Segtin el operador en cuestion, P & O es el causante de la
degradacion de los precios y cree en la viabilidad de
SeaFrance debido a la calidad de la gestién de la empresa
(calidad de la cooperacién con sus agentes), a su flota
moderna y capaz de funcionar durante al menos 10 afios
y a la fuerte motivacién de su personal.

5.2.3. Observaciones de las empresas de transporte por carre-
tera

Mediante cartas de los dias 26, 27 y 28 de julio de 2011,
cinco empresas de transporte por carretera y asociaciones
representativas (LKW Walter Internationale Transportor-
ganisation AG, Youngs Transportation & Logistics Ltd,
Laser Transport International Limited, Carna Transport
Ltd y Road Haulage Association International Group)
presentaron sus observaciones a la Comision.

Estas cinco empresas y asociaciones expresan su preocu-
paciéon en caso de que desapareciera SeaFrance. Segin
ellas, la desaparicion de SeaFrance implicarfa, por una
parte, un oligopolio en el mercado del transporte a través
del Canal de la Mancha y, como consecuencia, una dis-
minucién de la calidad de los servicios y un aumento de
los precios y, por otra, un riesgo en cuanto a la capaci-
dad de los restantes operadores del mercado de poder
hacer frente al volumen de carga, especialmente en caso
de impedimento de alguno de ellos.

En caso de que SeaFrance tuviera que desprenderse de su
buque de carga, el Nord Pas-de Calais, temen también la
aparicion de hecho de un monopolio de P & O para el
transporte de productos peligrosos que no pueda reali-
zarse por el tinel o en un transbordador mixto.

(89)

(90)

91)

Muchas agencias de viajes y tour operadores han mani-
festado su preocupacién por la posible desaparicion de
SeaFrance (véase la lista en el cuadro que figura en el
presente considerando):

Fecha de. fas ob- Nombre de las partes interesadas
servaciones

26.7.2011 4 observaciones distintas: 1) R&T Tours; 2)
Sports Tours Ltd; 3) TM Ski&Travel Ltd; 4)
International Sport & Leisure

27.7.2011 5 observaciones distintas: 1) Broadway Tours;
2) Gemini Travel; 3)DE Vere Travel Group; 4)
Adaptable Travel; 5) Gower Tours Ltd

28.7.2011 2 observaciones distintas: Angling Lines Ltd;
Acorn Ventures Ltd

29.7.2011 Bartletts Battlefield Journeys Ltd.

Segtin ellos, la desaparicion de SeaFrance implicarfa, por
una parte, la aparicién de un oligopolio en el mercado
del transporte a través del Canal de la Mancha y, como
consecuencia, una disminucién de la calidad de los ser-
vicios y un incremento de los precios y, por otra, un
riesgo en cuanto a la capacidad de los restantes opera-
dores del mercado de hacer frente al volumen de pasa-
jeros, especialmente en caso de impedimento de uno de
ellos.

5.2.5 Observaciones de la Cdmara de Comercio e Industria de
la Cote d'Opale

Mediante carta de 29 de julio de 2011, la Cdmara de
Comercio e Industria de la Cote d'Opale (en lo sucesivo,
da CCI») presenté sus observaciones a la Comision. La
CCI precisa que es un ente publico encargado de con-
tribuir al desarrollo econémico, al atractivo y al apoyo de
las empresas en la regiéon de Nord Pas-de-Calais. La CCI
es también el concesionario del puerto de Calais y, como
tal, explota el puerto.

En primer lugar, la CCI recuerda el papel fundamental
desempefiado por SeaFrance en el desarrollo del puerto
de Calais. SeaFrance empleaba a finales de 2008 a 1 600
personas, la mayorfa de las cuales residen en la regién
Nord Pas-de-Calais. También contribuye a los ingresos
que percibe el puerto de Calais por los servicios prestados
a los buques y a las mercancias. SeaFrance era también
en 2008 el primer comprador de productos y servicios
no portuarios, que representaban anualmente 130 millo-
nes EUR de suministros, servicios, material fungible, re-
paracién y mantenimiento, 36 % de ellos en la regién
Nord Pas-de-Calais. La CCI afiade que el puerto de Calais
desemperia un papel preponderante en el desarrollo eco-
némico de Pas-de-Calais.



L 195/10 Diario Oficial de la Unién Europea 21.7.2012
(92)  Segun la CCI, la desaparicién de SeaFrance afectaria con- las cuotas de mercado de SeaFrance se encuentran muy

siderablemente al desarrollo del puerto de Calais, debido
a la supresion de empleos e ingresos directos e indirectos
generados por la sociedad. La regién Nord Pas-de-Calais
ha validado también la ejecuciéon del proyecto «Port
2015» que prevé la ampliacién del puerto, la construc-

lejos de las de los lideres del mercado, tanto en el dmbito
del transporte de mercancias como en el del transporte
de pasajeros, SeaFrance tiene poco impacto en el nivel de
los precios.

cion de una nueva ddrsena y la mejora de las estructuras (98) El SMN considera que el impacto negativo de la bajada
existentes. Este proyecto se basa en previsiones de acti- de la libra esterlina contintia difumindndose, ya que los
vidad que pueden verse seriamente afectadas en caso de gastos, en particular los gastos técnicos, se expresan la
que desapareciera SeaFrance. mayorfa de las veces en libras.

(93)  Por otra parte, la CCI teme la aparicién de un duopolio (99) El SMN considera que SeaFrance ya ha reducido conside-
Eurotunnel-P & O que tendrfa un impacto negativo en rablemente el nimero de travesfas y las capacidades de
los precios y los servicios si SeaFrance desapareciera. transporte desde 2009 (-30 % en frecuencia y -25 % en

volumen) y que, con los cuatro buques actualmente en

(94) La CCI concluye que el mantenimiento en activo de curso, SeaFrance ha alcanzado el tamafio minimo que le
SeaFrance es necesario en el actual contexto competitivo permite una frecuencia de rotacién suficiente para resul-
sobre todo teniendo en cuenta que, segtin las previsiones, tar crefble.
el tréfico va a aumentar, en particular el del transporte de
mercancias. (100) Por dltimo, el SMN recuerda que los trabajadores de

SeaFrance no comprenderian que la Comisiéon no tenga
5.2.6. Observaciones del Sindicato CFDT en cuenta las consecuencias de las sucesivas reestructura-
. o . ciones llevadas a cabo, tanto en el dmbito de las condi-

(95)  Mediante carta de 29 de julio de 2011, el Syndicat Ma- ciones de trabajo y de empleo de SeaFrance, como en el
ritime Nord (en lo Sucesivo, el SMN»), que forma parte mercado de trabajo de Calais, que es uno de los mads
de la CFDT, transmitié sus observaciones a la Comision. deprimidos de Francia.

(96)  El SMN subraya en primer luga.r que, desde. su creacion VL. OBSERVACIONES DE FRANCIA
en 1996, SeaFrance nunca ha sido recapitalizada por su
accionista tinico, la SNCF. SeaFrance ha tenido, pues, que 6.1 Comentarios sobre los motivos de las dificultades
soportar la renovacién de su flota con cargo a sus pro- de SeaFrance en general
pios fondos, lo que ha influido negativamente en la te-
sorerfa de la empresa. (101) Por lo que se refiere a las dificultades de SeaFrance, las

autoridades francesas indican que los datos comunicados

(97)  El SMN recuerda también las disparidades existentes entre por P & O son en gran medida erréneos y que, en contra
la legislacion social britdnica y la legislacion francesa de los resultados de SeaFrance que presenta P & O —que
(mayor periodo de trabajo en el Reino Unido, no total- contienen errores con respecto a los aflos 2002, 2004,
mente compensado por unas tripulaciones menos nume- 2005 y 2006 (véase el considerando (40))-, las pérdidas
rosas en Francia). Debido al cociente gastos de personal/ acumuladas de SeaFrance entre 1996 y 2010 ascienden a
volumen de negocios, el SMN hace hincapié en el hecho -151,4 millones EUR y no a -169 millones EUR. Las au-
de que Francia no es proclive a practicar una politica de toridades francesas remitieron el siguiente cuadro, que
precios bajos y compensa este hecho con la calidad de corrige los errores que figuran en el cuadro presentado
los servicios que ofrece. Recuerda también que, dado que por P & O en su denuncia:

Afio 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Ganancias/pérdidas de | -16,8 | -1,7 | -2,8 | 2,6 | —3,5 3,4 262 | =24 | 49 [-93 7,9 154 1 =209 | =57,7 | = 36,2

SeaFrance (¥)
(*) In EUR million
(102) Las autoridades francesas cuestionan las causas de las (103) En respuesta al argumento de los competidores de Sea-

dificultades de SeaFrance que expone P & O, a saber,
que el valor de la cartera de clientes, la reputacién y la
cuota de mercado de SeaFrance por lo que se refiere a las
mercancias se habrian reducido de manera significativa
debido, en particular, a las frecuentes interrupciones del
servicio y al conocimiento por parte del mercado de las
dificultades de SeaFrance (véase el considerando (42)).
Alegan, por el contrario, que las observaciones de los
clientes de SeaFrance hacen hincapié en la calidad de
los servicios prestados por la compaiifa y en los progre-
sos realizados en los dltimos afios, a fin de mejorar la
calidad de los servicios prestados (véanse los consideran-
dos (85) a (89)).

France de que la plantilla de la empresa es excesiva, las
autoridades francesas recuerdan que SeaFrance ha puesto
en marcha una importante reduccién de personal, al tér-
mino de la cual se suprimirdn cerca de 725 puestos de
trabajo; esta medida dréstica permitird recuperar un ratio
gastos de personal/volumen de negocios del 26 % en
2013. Este ratio serfa algo més elevado que los de Euro-
tunnel y Irish Ferries. No obstante, las actividades de
SeaFrance diferirdn sensiblemente en su aplicaciéon de
las del gestor del tdnel bajo el Canal de la Mancha,
cuyo ratio fue del 22,5% en 2010, y no es posible
que SeaFrance, bajo pabellon francés, llegue a obtener
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(104)

(105)

(106)

(107)

un coeficiente tan bajo como Irish Ferries, cuyos buques
son armados bajo pabellén chipriota. Las autoridades
francesas consideran que, dado el considerable esfuerzo
realizado por SeaFrance en materia de supresion de em-
pleo, el cociente gastos de personal/volumen de negocios
del 26 % es suficiente y permite a SeaFrance seguir
siendo competitiva. Precisan que el nivel de los salarios
abonados por SeaFrance se deriva de la legislacién social
francesa que es mds protectora que la de los Estados en
los que estdn establecidos sus competidores, en particular
que la del Reino Unido, sobre todo en lo que se refiere al
salario minimo.

La flota de SeaFrance, tal como se define en el plan de
reestructuracion, no es inadecuada. Por el contrario, se
construyé especificamente para la ruta Dover/Calais, con
excepcion del buque Moliere, que tuvo que ser objeto de
obras de reconversion para adaptarlo al transporte mari-
timo en el Mar del Norte. En cuanto al argumento de P &
O segtin el cual la direccién de SeaFrance no es suficien-
temente independiente del Estado y del poder social para
gestionar eficazmente la empresa, las autoridades france-
sas consideran que se trata de una afirmaci6n sin ningtin
fundamento.

6.2 Observaciones en cuanto a la situacién competi-
tiva en el mercado Dover/Calais

Las autoridades francesas cuestionan las alegaciones de P
& O, Eurotunnel y CLdN relativas a un exceso de capa-
cidad estructural del mercado. Segiin ellas, el exceso de
capacidad comprobada se debe en gran parte a razones
coyunturales (por ejemplo, la crisis econdémica, que ha
provocado un descenso del trifico de mercancias y un
aumento de la cotizacién de la libra). Sobre la base de las
previsiones de crecimiento elaboradas antes de la crisis,
algunos operadores han aumentado su capacidad mien-
tras que el crecimiento esperado no ha tenido lugar de-
bido a la recesién econémica. Las autoridades francesas
citan los andlisis de mercado realizados por el «Dover
Harbour Board» en 2005 (*4) y 2008 (?°), que indican un
crecimiento a largo plazo del volumen de carga.

Francia considera que la preocupaciéon manifestada por
algunos clientes de SeaFrance relativa a la aparicién de un
monopolio de P & O en el transporte de productos
peligrosos en el trayecto Dover/Calais (véanse los consi-
derandos (83) y (87)) carecen de fundamento. (83) (87)
En efecto, puesto que no existe ninguna normativa na-
cional o internacional que prohiba el transporte de ma-
terias peligrosas en los transbordadores, SeaFrance podria
considerar la posibilidad de efectuar dicho transporte en
las travesias con escaso niimero de pasajeros, como, por
ejemplo, ciertas travesias de noche.

6.3 Observaciones en cuanto a la compatibilidad de
la ayuda a la reestructuracion

Por lo que se refiere a la compatibilidad de las medidas
notificadas en el marco del plan de reestructuracion, las
autoridades francesas aportaron las siguientes respuestas
a las dudas expresadas por la Comisién respecto al resta-

(** http:/[www.doverport.co.uk/_assets/clientfimages/collateral/
30%20year%20master%20plan%20zoning%20report.pdf

(*%) http:/[www.doverport.co.uk/_assets/clientimages/collateral/dover_
consultation_web.pd

(108)

(109)

(110)

(111)

blecimiento de la viabilidad a largo plazo previsto en el
plan de reestructuracion, a la prevencién de falseamientos
indebidos de la competencia y a la contribucién propia
de SeaFrance al plan de reestructuracion.

6.3.1 Respecto al restablecimiento de la viabilidad a largo
plazo y el plan de reestructuracion

Las autoridades francesas justifican que los factores de
carga previstos en los proximos afios sean superiores a
los registrados en el pasado por la implantacion a partir
de 2006 de un nuevo sistema de informacién que per-
mite optimizar y racionalizar la carga de los buques.
Segtin ellas, este sistema ha permitido identificar las tra-
vesias con baja rentabilidad y retirarlas de la oferta de
SeaFrance. Por otra parte, las autoridades francesas hacen
hincapié en el hecho de que, entre 2000 y 2007, periodo
tenido en cuenta por la Comisién, la actividad operativa
de SeaFrance estaba organizada en forma de lanzadera
con independencia de la intensidad de la demanda.

Las autoridades francesas justifican también los factores
de carga inferiores de los competidores de SeaFrance por
el modus operandi elegido por estos. Por ejemplo, segin
ellas, P & O disponia de un nimero importante de bu-
ques y una oferta de tipo Janzadera» que influye a la baja
en el factor de carga. En cuanto a DFDS, la especializa-
cién de sus buques prohibiria la optimizaciéon de sus
cargas segin su rentabilidad individual. Por otra parte,
debido a la longitud de sus travesias, DFDS se veria
obligada a una oferta pendular en perfodos largos. Por
tltimo, la gran capacidad de sus buques reduciria meca-
nicamente los factores de carga medios de DFDS debido
a las travesias con escasa demanda.

Por otra parte, las autoridades francesas respondieron a
las dudas de la Comision y a las observaciones de terce-
ros respecto a la necesidad de tener en cuenta los riesgos
(costes del carburante, depreciacion de la libra esterlina)
para evaluar la credibilidad del plan de reestructuracion.
Destacan, en primer lugar, que SeaFrance reanudard la
politica de cobertura financiera en forma de contratos
de intercambio en cuanto quede libre del procedimiento
concursal. A continuacion, explican que la empresa aplica
un «Bunker Ajustement Factor» (en lo sucesivo, «el BAF»)
que cubre aproximadamente el 40 % del coste adicional
del aumento del precio del combustible mds alld de los
285 EUR/tonelada y que, después de 2015, el BAF se
completard con un nuevo recargo que tenga en cuenta
la obligacién de consumir combustible con un 0,1 % de
contenido en azufre.

Por lo que se refiere a la depreciacion de la libra esterlina,
las autoridades francesas precisan en primer lugar que la
politica de cobertura de una parte de los saldos mensua-
les en libras esterlinas mediante ventas a plazo basadas
en el tipo de cambio utilizado en el presupuesto, inte-
rrumpida como consecuencia del procedimiento concur-
sal, serd de nuevo aplicada a partir del final de ese pro-
cedimiento. [...]
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(113)

(114)

(115)

(116)

(117)

siderando (96) de la Decision de incoacion, las autorida-
des francesas precisan que sus efectos no se han tenido
en cuenta en el plan de negocios ya que son dificiles de
calcular. Sin embargo, estas medidas podrian generar
ahorros.

Por dltimo, las autoridades francesas recuerdan que se
espera que el cociente gastos de personal/volumen de
negocios evolucione desde el [20-25] % en 2012 hasta
el [20-25] % en el afio 2019, con lo que se aproximaria
a los cocientes de los competidores de SeaFrance.

6.3.2 Respecto a la prevencion de falseamientos indebidos de
la competencia

Por lo que se refiere a la prevencién de falseamientos
indebidos de la competencia, las autoridades francesas
desean confirmar que la venta de los dos buques, el
Renoir y el Cézanne, tuvo lugar el 7 de julio de 2011
al precio de [0-10] millones de USD ([0-10] millones
EUR).

6.3.3 Respecto a la contribucion propia de SeaFrance al plan
de reestructuracion

Segtin las autoridades francesas, una primera parte de la
contribucion propia de SeaFrance al plan de reestructu-
racién consiste en los ingresos de la venta de los buques
Renoir y Cézanne, asi como en los ingresos esperados de
la venta del buque Nord- Pas-de-Calais.

Las autoridades francesas consideran por otra parte que
los dos préstamos descritos en los considerandos (28) a
(33) estan exentos de ayuda estatal y que el préstamo de
99,8 millones EUR debe considerarse como contribucién
propia. Segtin las autoridades francesas, la Comisién debe
basarse, para evaluar la existencia de ayuda, exclusiva-
mente en la Comunicacion sobre los tipos de referencia.
Observan que la Comision aplicé dicha comunicacién en
su Decisién de incoacién sobre el préstamo concedido a
CSA — Czech Airlines por la entidad ptiblica Osinek (26) y
en su Decision relativa a los préstamos concedidos por el
Banco de Desarrollo de Hungria en favor del productor
hiingaro de fertilizantes Péti Nitrogénmiivek (*7). Consi-
deran que, por los motivos descritos en los consideran-
dos (28) a (33), los dos créditos no constituyen ayuda.

VII. EVALUACION DE LAS MEDIDAS DE AYUDA
7.1. Existencia de ayuda

Con arreglo al articulo 107, apartado 1, del TFUE, serdn
«ncompatibles con el mercado interior, en la medida en
que afecten a los intercambios comerciales entre Estados

(%%) Decision de 24 de febrero de 2010 en el asunto NN 1/2010 (ex CP
371/2009) — Czech Republic CSA — Czech Airlines — posible state
aid implications of a loan provided by Osinek.

(*’) Decision de 27 de octubre de 2010 relativa a la ayuda estatal C
14/09 (ex NN 17/09) concedida por Hungria a Péti Nitrogénmiivek
Ztt, (DO L 118, 6.5.2011, p. 9).

(118)

119)

(120)

(121)

(122)

diante fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen
o amenacen falsear la competencia, favoreciendo a deter-
minadas empresas o producciones».

Para que una medida se considere ayuda estatal tienen
que cumplirse las siguientes condiciones acumulativas: 1)
que la medida en cuestion otorgue una ventaja; 2) que
dicha ventaja se otorgue mediante recursos estatales; 3)
que la ventaja sea selectiva y 4) que la medida en cues-
tion falsee o amenace con falsear la competencia y pueda
afectar a los intercambios comerciales entre los Estados
miembros (28).

La presente Decisién cubre tres medidas de ayuda: la
recapitalizacion y los dos préstamos descritos en los con-
siderandos (28) a (33).

7.1.1. Recapitalizacion de SeaFrance

Las propias autoridades francesas consideran en su noti-
ficacion que la ampliacién de capital de SeaFrance cons-
tituye ayuda estatal. En su notificacién, las autoridades
francesas admiten que la medida de recapitalizacion es
imputable al Estado y que confiere una ventaja selectiva
solo a la empresa SeaFrance.

Por lo que se refiere a la existencia de una ventaja, la
Comisién considera que, por las razones que se explican
en el punto 7.2.1., SeaFrance constituye una empresa en
crisis. Dada la situacién muy deteriorada de SeaFrance y
la declaracion de procedimiento concursal, la empresa no
podrd hacer frente a la aplicacién de su plan de rees-
tructuraciéon y a sus necesidades de tesorerfa. En tales
circunstancias, un operador privado no habria aportado
capital. Ademds, las autoridades francesas ni siquiera han
intentado demostrar que el rendimiento previsto corres-
ponde al que habria exigido un inversor privado. La
medida constituye una ventaja selectiva, puesto que
solo beneficia a SeaFrance. Se concede mediante recursos
publicos, dado que la SNCF es una empresa publica, y es
imputable al Estado.

En cuanto a saber si la ayuda falsea la competencia y
afecta a los intercambios en el seno de la Unién, con-
viene recordar que, segun reiterada jurisprudencia,
cuando una empresa opera en un sector en el que existe
una competencia efectiva entre productores de diferentes
Estados miembros, toda ayuda que esa empresa reciba de
los poderes puablicos puede afectar a los intercambios
entre los Estados miembros y falsear la competencia,
en la medida en que su mantenimiento en el mercado
impide que las empresas competidoras aumenten su
cuota de mercado (%%).

(%%) Véase, por ejemplo, la sentencia del Tribunal de Justicia de 10 de

enero de 2006, Ministero dell ‘Economia e dellefinanze/Cassa di
Risparmio di Firenze, C-222/04, Rec. 2006, p. I-289, apartado 129.

(%%) Véase, en particular, la sentencia del Tribunal de Justicia de 21 de
marzo de 1991, Italia/Comisién, C-305/89, Rec. p. I-1603.
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(124)

(125)

(126)

(127)

(128)

(129)

esté liberalizado en la Unién constituye un elemento de
prueba de que la ayuda puede tener un efecto real o
potencial en la competencia y en los intercambios entre
los Estados miembros (*9).

En este contexto, es importante recordar que el Regla-
mento (CEE) n® 4055/86 del Consejo, de 22 de diciem-
bre de 1986, relativo a la aplicacién del principio de libre
prestacion de servicios al transporte maritimo entre Esta-
dos miembros y entre Estados miembros y terceros pai-
ses (*1), liberalizd6 completamente los transportes mariti-
mos entre Estados miembros a partir del 1 de enero de
1993.

En este caso concreto, tal como se ha observado ante-
riormente, existe una competencia modal con los demds
operadores maritimos, en un sector liberalizado, asi
como una competencia intermodal, en particular con el
transporte ferroviario (*2).

La Comisién concluye de ello que la medida de recapi-
talizacion puede reforzar la posicion de la empresa frente
a sus competidores en los intercambios entre los Estados
miembros de la Unién. La medida afecta al comercio
entre los Estados miembros y podria causar distorsiones
de competencia.

A la luz de lo que precede, la Comision considera que la
medida en cuestion constituye ayuda estatal con arreglo
al articulo 107, apartado 1, del TFUE.

7.1.2. Los préstamos descritos en los considerandos (28) a (33)

Francia considera que los dos créditos descritos en los
considerandos (28) a (33) se conceden en condiciones de
mercado y que respetan el principio del inversor privado
en una economia de mercado (véase el considerando
(116)).

La Comisién no comparte este andlisis. En efecto, en el
caso presente, la SNCF ya ha concedido ayudas a Sea-
France, en particular la ayuda de salvamento, y tiene
intencién de concederle una nueva, a saber, la recapitali-
zacién. Los préstamos persiguen el mismo objetivo que
las demds ayudas, a saber, el salvamento y la reestructu-
racién de SeaFrance. Se concederdn en un momento en
que SeaFrance es una empresa en crisis y al mismo
tiempo que las ayudas a la reestructuracién. Es evidente
que el préstamo de 99,7 millones EUR tiene por objetivo
—al igual que la recapitalizacion— que SeaFrance pueda
hacer frente a sus necesidades de capital corriente. No
obstante, lo mismo cabe decir del préstamo de [40-70]
millones EUR, que sirve para refinanciar y rescatar antes
de lo previsto el contrato de arrendamiento del buque
Moliere. En efecto, la financiacién de los medios de pro-
duccidn, en este caso del buque, estd estrechamente aso-
ciada a la actividad cotidiana de SeaFrance. Mediante la
refinanciacion y el rescate anticipado del arrendamiento
financiero, SeaFrance pretende reducir sus costes de fun-
cionamiento, lo cual forma parte de la reestructuracion

(%% Sentencia del Tribunal de Justicia de 13 de febrero de 2003, Espa-
fia/Comision, C-409/00, Rec. 2003, p. 1-1487.

() DO L 378 de 31.12.1986, p. 1.

(*?) En particular con el transporte ferroviario de pasajeros y mercancias
que lleva a cabo Eurotunnel

(130)

(131)

(132)

(133)

millones EUR se inscribe también en una logica de rees-
tructuracion de SeaFrance.

En su sentencia BP Chemicals, el Tribunal de Primera
Instancia aclaré que, en tal situacion, los préstamos de-
ben analizarse, desde el punto de vista de las ayudas
estatales, no de forma aislada, sino junto con las demds
medidas (*3).

Segtin la sentencia del Tribunal de Primera Instancia, es
cierto que el mero hecho de que una empresa publica
haya realizado ya aportaciones de capital calificadas
como «ayudas» a su filial no excluye, a priori, la posibili-
dad de que una medida posterior pueda calificarse de
operaciéon que se ajusta al criterio del inversor privado
en una economia de mercado. No obstante, el Tribunal
de Primera Instancia considera que, en un caso relativo a
tres aportaciones de capital efectuadas por el mismo in-
versor durante un periodo de dos afios, las dos primeras
sin ninguna rentabilidad, correspondia a la Comisién ve-
rificar si la tercera podia razonablemente disociarse de las
dos primeras y considerarse, a efectos del criterio del
inversor privado, como una inversién auténoma.

El Tribunal de Primera Instancia considera que entre los
elementos pertinentes para determinar si la medida pos-
terior podia razonablemente disociarse de las dos prime-
ras y considerarse, respecto del criterio del inversor pri-
vado, como una inversién auténoma, figuran, en parti-
cular, la cronologia de dichas aportaciones de capital, su
finalidad y la situaciéon de la empresa filial en el mo-
mento en que se adoptaron las decisiones de efectuar
cada una de las aportaciones de que se trate.

Francia no cuestiona el hecho de que la recapitalizacién
constituye una ayuda, ya que no tiene perspectiva alguna
de obtener un rendimiento que corresponda al que un
inversor privado habria exigido. Esto se desprende tam-
bién del cuadro que figura en el considerando (35), que
indica la necesidad de financiacién para el perfodo 2011-
2017. En efecto, la empresa no podra repartir dividendos
durante ese periodo. Teniendo en cuenta los costes con-
siderables que representa el pago de los intereses y el
principal de los préstamos que se describen en los con-
siderandos (28) a (33) y el escaso margen de beneficios
previsto en el plan de reestructuracion, esta situacion se
prolongarfa muy probablemente mas alld de 2017 hasta
el reembolso completo de los préstamos en 2023. Ahora
bien, un inversor privado en un sector tradicional como
el transporte maritimo no aceptarfa la ausencia total de
rendimiento de una inversiébn de 166,3 millones EUR
durante un periodo de 12 afios. Puesto que los dos prés-
tamos persiguen la misma finalidad que la recapitaliza-
cion, a saber, la financiacién de los costes de reestructu-
racién, que la situacion econdémica de la empresa no ha
cambiado (estd en crisis) y que los préstamos se conceden
al mismo tiempo que la recapitalizacion, esos préstamos
no pueden razonablemente disociarse de la ayuda de
salvamento y de la recapitalizacion.

(*%) Sentencia del Tribunal de Primera Instancia de 15 de septiembre de

1998, BP Chemicals/Comisién, T-11/95, Rec. 1998, 11-3235, aparta-
dos 170 y 171.
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salvamento, de la recapitalizacién y de los dos préstamos
es inferior al rendimiento que exigirfa un inversor pri-
vado en una economia de mercado. En efecto, tal como
se ha explicado, la SNCF no puede esperar ningdn ren-
dimiento de la recapitalizacion antes de 2023. Incluso si,
tomado individualmente, el rendimiento de los dos prés-
tamos correspondiera a las condiciones de mercado
—quod non—, ello no basta para considerar que las medidas
en conjunto se ajustan al principio del inversor privado
en una economia de mercado. Asi pues, los argumentos
siguientes se exponen a mayor abundamiento.

Las autoridades francesas citan la Comunicacién sobre los
tipos de referencia para justificar la ausencia de ayuda en
lo que respecta a los dos préstamos. Consideran que,
habida cuenta de la situaciéon de la empresa (CCC) y
del nivel de garantia (normal) ofrecido, el tipo debe as-
cender al 8,55 %, es decir, el Euribor a 1 afio incremen-
tado en 650 puntos bdsicos. Las autoridades francesas
consideran que se trata de una aplicacion conservadora
de la Comunicacion sobre los tipos de referencia.

Aun cuando ambos préstamos se evaluaran por separado
—quod non-—, las autoridades francesas no habrian demos-
trado que se concedieron a un tipo de mercado.

A este respecto, la Comisién desea ante todo subrayar
que, tal como se indica en el primer parrafo de la Co-
municacién sobre los tipos de referencia, «os tipos de
referencia y actualizacién se aplican en sustitucién del
tipo de mercado con objeto de medir el equivalente de
subvencion de una ayuda, en especial cuando se abona
en varios plazos, y de calcular el elemento de ayuda que
resulta de los regimenes de préstamos bonificados. Tam-
bién se utilizan para comprobar el cumplimiento de la
norma de minimis y de los reglamentos de exencién por
categorias» (**). La Comunicacion sobre los tipos de refe-
rencia no puede, pues, vincular a la Comisiéon en su
aplicacién del principio del inversor privado en una eco-
nomia de mercado, en particular en los casos en que se
dispone de datos reales de mercado manifiestamente dis-
tintos de los resultantes de la metodologia establecida en
dicha Comunicacion.

En este caso concreto, dada la identidad comin del pres-
tador de la ayuda y del proveedor del préstamo, la Co-
mision debe, con el fin de garantizar que la remunera-
cién propuesta corresponde efectivamente a una remune-
racion de mercado, basarse en actores externos a la
SNCF. La Comisién solicité en varias ocasiones a las
autoridades francesas que presentaran un ejemplo de
oferta de una entidad financiera independiente. Esa oferta
nunca se presento.

Ademds, la Comisién ha llevado a cabo un estudio de
mercado. Segtin los célculos de la Comision, a un nivel
de seguridad normal, para ajustarse al mercado, los tipos
de los préstamos deberfan situarse en torno al 14 % (tipo
swap a 5 afios del 2,825 % (*°) + media de los CDS (39)
inferiores a B- (es decir, CCC) de 11,18 % + prima del

(* DO C 14 de 19.1.2008, p. 6.
() A 1 de julio de 2011, Bloomberg EUSAS5.
(*) De todos los sectores.

(140)

(141)

(142)

(143)

(144)

(145)

37) [

meses de abril, mayo y junio de 2011. Ademds, a pesar
de las reiteradas solicitudes de la Comision (37), las auto-
ridades francesas nunca han presentado una cotizacioén o
propuesta de tipo procedente de un banco privado.

Por otra parte, la Comisién solicitd en varias ocasio-
nes (*%) a las autoridades francesas que consideraran la
posibilidad de una financiacién externa o que presentaran
una cotizaciéon o una propuesta de tipo procedente de un
banco comercial. Dichas sugerencias no han recibido
respuesta alguna.

Por dltimo, los argumentos esgrimidos por las autorida-
des francesas en el considerando (116), segiin los cuales
la Comision ha aplicado la Comunicacion sobre los tipos
de referencia en dos procedimientos recientes no pueden
tenerse en cuenta. En efecto, por lo que se refiere a
ambos procedimientos, uno de los cuales atin estd en
curso, la problemdtica era diferente. Respecto a Péti Ni-
trogénmiivek, todas las medidas examinadas constituian
ayudas estatales. En cuanto a Osinek, la Comision todavia
no ha adoptado ninguna decisién definitiva y, en el mo-
mento en que se concedid el préstamo, no se habia
notificado ninguna medida de ayuda.

La Comisién concluye que los préstamos para financiar la
contribucién propia y la revocacién anticipada de la op-
cién de compra del buque Moliere también confieren una
ventaja a SeaFrance. Por las razones expuestas en los
considerandos (121) a (126), las otras tres condiciones
para la existencia de ayuda (que represente una ventaja
selectiva concedida mediante recursos publicos, que falsee
la competencia y que afecte a los intercambios intraco-
munitarios) se cumplen también. Por consiguiente, estos
préstamos son ayudas estatales.

7.1.3. La ayuda de salvamento

Por las razones expuestas en los considerandos (30) a
(47) de la Decision de la Comisién de 18 de agosto de
2010, el préstamo concedido por la SNCF a SeaFrance en
concepto de ayuda de salvamento constituye una ayuda
con arreglo al articulo 107, apartado 1, del TFUE.

7.2. Compatibilidad de las tres medidas de ayuda

Habida cuenta de la finalidad de las citadas tres medidas
de ayuda a la reestructuracién, asi como de las alegacio-
nes de las autoridades francesas en sus notificaciones, la
Comisién estima que la compatibilidad con el mercado
interior de las tres medidas de ayuda debe analizarse
sobre la base del articulo 107, apartado 3, letra c), del
TFUE, asi como a la luz de las Directrices.

7.2.1. Admisibilidad: empresa en crisis

Para poder beneficiarse de una ayuda de salvamento o
reestructuracion, la empresa debe poder ser considerada
como empresa en crisis con arreglo a la secciéon 2.1 de
las Directrices.

(%%) Véase el considerando 9.
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(146) A este respecto, la Comision considera que SeaFrance de forma importante al plan de reestructuracién con

(147)

(148)

(149)

(150

151)

constituye una empresa en crisis a tenor del punto 10,
letra a), de las Directrices, dado que mds de la mitad de
su capital social ha desaparecido, pasando de 81,7 millo-
nes EUR en 2007 a 57,7 millones EUR en 2008 y
-0,69 millones EUR en 2009 (lo que representa una dis-
minucién de 82,4 millones EUR entre 2007 y 2009, mds
del 100 %), y mds de la cuarta parte de su capital se ha
perdido durante los doce dltimos meses pasando de
57,7 millones EUR en 2008 a-0,69 millones EUR en
20009.

Ademds, SeaFrance puede también considerarse como
una empresa en crisis a tenor del punto 10, ¢), de las
Directrices porque cumple las condiciones para someterse
a un procedimiento concursal o de insolvencia. En efecto,
tal como se explicé en el considerando (10), el 30 de
junio de 2010, el Tribunal de Comercio de Paris declar6
el procedimiento concursal de SeaFrance.

Por otra parte, también se cumplen los requisitos esta-
blecidos en el punto 13 de las Directrices, ya que, aunque
pertenece al grupo SNCF, SeaFrance atraviesa dificultades
que le son propias y que no se derivan de una asignaciéon
arbitraria de costes dentro del grupo.

7.2.2. Contribucién propia

En la Decision de incoar el procedimiento formal de
investigacion, la Comision considerd que la contribucién
propia de SeaFrance al esfuerzo de reestructuracion era
incierta e insuficiente desde el punto de vista de lo dis-
puesto en las Directrices.

En el plan de reestructuracion modificado, las autoridades
francesas proponen una contribucién propia de Sea-
France de [80-130] millones EUR consistente en las si-
guientes medidas:

— un préstamo de 99,7 millones EUR al 8,55 %, desti-
nado a financiar la reestructuracién de SeaFrance;

— la venta prevista del buque de carga Nord-Pas-de-Ca-
lais (de un valor comercial estimado en [0-10] mi-
llones EUR por dos tasadores independientes); y

— la venta de los buques Renoir y Cézanne en julio de
2011 por un importe de [0-10] millones USD, es
decir, unos [0-10] millones EUR.

Con arreglo al punto 43 de las Directrices, «l importe y
la intensidad de la ayuda deberdn limitarse a los costes de
reestructuracion estrictamente necesarios para permitir la
reestructuracion en funcién de las disponibilidades finan-
cieras de la empresa, de sus accionistas o del grupo
comercial del que forme parte. Su evaluacién tendrd en
cuenta cualquier ayuda de salvamento concedida por an-
ticipado. Los beneficiarios de la ayuda deberdn contribuir

(152)

(153)

(154)

(155)

cargo a sus propios recursos, incluida la venta de activos
que no sean indispensables para la supervivencia de la
empresa, o mediante financiacién externa obtenida en
condiciones de mercado. Esta contribucién constituye
un indicio de que los mercados creen que es factible el
restablecimiento de la viabilidad. La contribucién debe
ser real, es decir auténtica, sin incluir ningin beneficio
previsto en el futuro como puede ser el flujo de tesoreria,
y debe ser lo mas alta posible» (*%).

El punto 7 de las Directrices precisa también que «con-
viene corroborar con mayor claridad el principio de que
[la contribucién sustancial del beneficiario a la reestruc-
turacién] debe ser real y carecer de ayuda. La contribu-
cién del beneficiario persigue un doble objetivo: por una
parte, demostrar que los mercados (propietarios, acree-
dores) creen en la factibilidad del restablecimiento de la
viabilidad en un plazo razonable. Por otra parte, garan-
tizar que la ayuda de reestructuracién se confina al mi-
nimo necesario para restablecer la viabilidad al tiempo
que limita el falseamiento de la competencia. [...]» (*0).

La jurisprudencia de la Unién ha subrayado también que
la contribucién propia debe indicar que los mercados
creen que es factible el restablecimiento de la viabili-

dad ().

Las autoridades francesas informaron a la Comision de
que la venta de los dos buques, a saber, el Renoir y el
Cézanne, tuvo lugar el 7 de julio de 2011, por un im-
porte de 3,1 millones EUR.

La venta prevista del buque de carga Nord-Pas-de-Calais
elevarfa la contribucién de SeaFrance resultante de la
venta de los buques a [10-20] millones EUR. En la no-
tificacion del plan de reestructuracién inicial, las autori-
dades francesas se comprometieron a que SeaFrance ven-
diera los buques Cézanne y Renoir. Ambas ventas tuvie-
ron lugar en julio de 2011. La practica decisoria de la
Comision ha establecido que las ventas futuras de activos
pueden aceptarse como contribucién propia a condicién
de que el Estado miembro haya presentado una estima-
cion realista de su valor de mercado (*?). En el caso que
nos ocupa, las autoridades francesas presentaron dos eva-
luaciones del buque de carga Nord-Pas-de-Calais realiza-
das por dos tasadores independientes, que fijaban en
ambos casos el valor de mercado del buque en aproxi-
madamente [0-10] millones EUR. La Comisién sefiala
que uno de los dos expertos considerd el valor de mer-
cado de los buques Renoir y Cézanne en [0-10 000 000]
USD en abril de 2011. Ambos se vendieron por un valor
de [0-10 000 000] USD en julio de 2011. Por consi-
guiente, la Comisién considera, en primer lugar, que la
estimacion del valor de mercado puede considerarse re-
alista y que la venta prevista del buque de carga Nord-
Pas-de-Calais es aceptable como contribucién propia.

(*%) El subrayado es nuestro.

(*0) El subrayado es nuestro.

(*1) Sentencia del Tribunal de Primera Instancia de 7 de diciembre de
2010, Frucona Kosica/Comisién, T-11/07, pendiente de publica-
cion, apartados 244 y 245.

(*?) Decision N488/2009, Restructuring aid to POLFA «Tarchominskie
Zaklady Farmaceutyczne» S.A, considerando 47.
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(156) Con cardcter preliminar, las autoridades francesas preci- (162) Tal como se indica en el considerando (141), la Comi-
saron que el préstamo de [40-70] millones EUR desti- sién considera que la referencia en las observaciones de
nado a financiar la revocacién de la opcién de compra Francia a las decisiones correspondientes respectivamente
del buque Moliére no constituye una contribucién propia a la ayuda a la entidad pdblica Osinek en favor de CSA —
adicional. En efecto, sustituye a una aportacién no in- Czech Airlines y a los préstamos concedidos por el
cluida en el balance ya existente en aplicacién del con- Banco de Desarrollo de Hungria en favor del productor
trato de arrendamiento financiero relativo al buque Mo- hingaro de fertilizantes Péti Nitrogénmiivek (véase el
liere. Por lo tanto, no se tendrd en cuenta en el cdlculo de considerando (116)) no es pertinente ya que, en el primer
la contribucién propia total. No obstante, en la medida asunto, la Comision todavia no ha adoptado una decisiéon
en que esa financiacién sustituye a una financiacion exis- definitiva y, en el segundo, no se trata de un caso de
tente, la Comisién debe asegurarse de que responda tam- reestructuracion.
bién a los criterios de compatibilidad de la contribucién
propia, en particular la ausencia de ayuda.
(163) Ademds, tal como se ha indicado anteriormente, indepen-

(157) En la medida en que los préstamos los concede la SNCF dientemente de un posible elemento de ayuda en los
con arreglo al punto 43 de las Directrices, la Comisién préstamos, la contribuciéon propia debe indicar que los
debe cerciorarse de que dicha financiacion estd exenta de mercados creen que es factible el restablecimiento de la
ayuda y que indica «que los mercados creen que es facti- viabilidad.
ble el restablecimiento de la viabilidad». Tal no es el caso,

y ello por los tres motivos siguientes, cada uno de los
cudles bastarfa pata respaldar esta conclusion. (164) En el caso que nos ocupa, la financiacién por la SNCF no
puede demostrarlo. En efecto, la SNCF es a la vez el

(158) En primer lugar, tal como la Comision ha indicado en la prestador de la ayuda y el proveedor de la contribucién
seccion 7.1.2, considerandos (129) a (142), las condicio- propia. Las autoridades francesas no han proporcionado
nes a las que se han sometido los préstamos no corres- indicaciones que demuestren que un inversor prudente e
ponden a condiciones de mercado. independiente estarfa dispuesto a comprometerse en

firme a aportar una contribucién propia y un préstamo

(159) Segtn los calculos de la Comisién, a un nivel de seguri- para la revocacion de la opcién en las mismas condicio-
dad normal, para ajustarse al mercado, los tipos de los nes que las propuestas por la SNCF.
préstamos deberfan situarse en torno al 14 % (tipo swap a
5 afios del 2,825 % (¥’) + media de los CDS (*) inferiores
a B- (es decir, CCC) del 11,18 % + prima del 0,2 %). Esto (165) Por lo tanto, la contribucién propia de SeaFrance que
corresponde a los datos observados en los meses de abril, responda a lo establecido en el punto 43 de las Direc-
mayo y junio de 2011. Ademds, a pesar de las reiteradas trices, es decir, exenta de ayuda y que exprese la creencia
solicitudes de la Comisi6n (*), las autoridades francesas de los mercados de que es factible el restablecimiento de
nunca han presentado una cotizacién o propuesta de tipo la viabilidad, solo asciende a [10-20] millones EUR, lo
procedente de un banco privado. que representa menos del [< 10] % de los costes de

reestructuracion. Asi pues, no se alcanza el umbral del

(160) En segundo lugar, tal como se explica en la seccion >0 % p}enaone}do en el punto 44 de las Directrices. La
7.1.2., considerandos (129) a (142), los préstamos en Comisién considera, por tanto, que la contrlbuF}on pro-
cuestién constituyen por si mismos ayudas estatales. pia de SeaFrfince.all esfuerzo de reestructuracion sigue
No pueden, pues, considerarse como contribucién pro- s1‘endo‘ muy lnSUflClenFe de.sde el punto de vista de las
pia, que debe estar exenta de ayuda, con arreglo al titulo disposiciones de las Directrices.
que precede al punto 43 de las Directrices.

(161) En tercer lugar, y en cualquier caso, segtin los puntos 7 y (166) La Comisi{)n observa tarpbién que Francia no ha invo-
43 de las Directrices, la contribucion real sirve, en parti- Cfldo la cldusula de las circunstancias excepaonale.s‘pre-
cular, para demostrar que los mercados creen que es vista en el punto 44 d§ las Directrices, ni ha' ’facﬂltado
factible el restablecimiento de la viabilidad (46). Ahora ninguna prueba de la existencia de dicha situacion excep-
bien, en el presente caso, la autoridad que concede la cional.
ayuda y la sociedad matriz se confunden en una sola
persona juridica, a saber, la SNCF, y las medidas en
cuestion son simultdneas. Asi las cosas, dicha finalidad (167) Por consiguiente, la Comisién concluye que no se cumple
no puede cumplirse sin una contribucion real obtenida el requisito de una «contribucién real exenta de ayuda»
de un inversor o de un acreedor externo a la SNCF. En prevista en las Directrices.
efecto, el comportamiento de la autoridad que concede la
ayuda no demuestra en modo alguno que los mercados
confien en el restablecimiento de la viabilidad. . o

7.2.3 Restablecimiento de la viabilidad a largo plazo
) A 1 de julio de 2011, Bloomberg EUSAS. (168) Puesto que la contribucién propia de SeaFrance al es-

(*) A

(**) MEDIA de los CDS de todos los sectores.

*) [...

(*%) Sentencia del Tribunal de 7 de diciembre de 2010 en el asunto T-

11/07, Frucona Kosice/Comisién, pendiente de publicacidn, apar-
tado 245.

fuerzo de reestructuracion resulta claramente insuficiente
a la luz de las disposiciones de las Directrices, la Comi-
sién considera que no procede evaluar la condicion de
restablecimiento de la viabilidad a largo plazo.
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7.2.4. Prevencidn de falseamientos indebidos de la competencia
(medidas compensatorias)

(169) En la Decisién de incoacién, la Comisién indicaba que las
medidas compensatorias propuestas por las autoridades
francesas eran insuficientes. En sus observaciones en res-
puesta a la Decision de incoacién, las autoridades fran-
cesas reconocieron () la casi inexistencia de medidas
compensatorias (*), indicando que este problema serfa
subsanado en el marco de un plan de reestructuracién
modificado.

(170) Efectivamente, el plan de reestructuracién comunicado el
12 de septiembre de 2011 proponia medidas compensa-
torias adicionales, especialmente la futura venta del bu-
que de carga Nord Pas-de-Calais. Las autoridades france-
sas mencionaban también la venta, ya realizada, de los
buques Renoir y Cézanne, la disminucién del nimero de
travesfas (disminucién en 5 830 travesias, es decir, el
37,6 % menos con respecto a la oferta de travesias de
2007) y la disminucion de las cuotas de mercado de
SeaFrance ([10-15] % en el mercado del transporte de
automoviles en el periodo 2012-2019, frente al [15-20]
% en 2008).

(171) Dado que la contribucién propia de SeaFrance al esfuerzo
de reestructuracion resulta claramente insuficiente a la
luz de las disposiciones de las Directrices, la Comision
considera que no es necesario analizar las medidas com-
pensatorias propuestas.

7.2.5. Consecuencia de la incompatibilidad de la ayuda a la
reestructuracion con la ayuda de salvamento

(172) Tras la notificacién del plan de reestructuracién por Fran-
cia el 18 de febrero de 2011, con arreglo al punto 26 de
las Directrices, el plazo de 6 meses en que el préstamo
debe reembolsarse se amplio hasta que la Comisién
adoptara su decision respecto al plan de reestructuracion.
La Comisién considera que las medidas notificadas en
concepto de ayuda a la reestructuraciéon no cumplen las
condiciones de compatibilidad establecidas en las Direc-
trices, por lo que procede sacar las consecuencias de esa
incompatibilidad. Asi pues, el préstamo no puede seguir
prorrogdndose mds alld de la fecha de la presente Deci-
sién y, por lo tanto, debe ser reembolsado inmediata-
mente.

(173) El importe que debe recuperarse es el principal del prés-
tamo de salvamento, mds los intereses contractuales de-
vengados atin no abonados en la fecha de notificacion de
la presente Decision, incrementado, a partir de la fecha
de notificacién de la presente Decision, de los intereses
calculados de conformidad con el capitulo V del Regla-
mento (CE) n® 794/2004 de la Comision, de 21 de abril
de 2004, por el que se establecen disposiciones de apli-
cacién del Reglamento (CE) n°® 659/1999 del Consejo,

(*¥) Véase la seccion 2.2 (paginas 19 in fine y 20) de las observaciones
de las autoridades francesas.

(*) En virtud de las Directrices de 2004 sobre ayudas de reestructura-
cién, deben adoptarse medidas compensatorias para reducir al mi-
nimo los efectos negativos sobre el comercio y pueden adoptar la
forma de venta de activos, reduccién de la capacidad o de la pre-
sencia en el mercado.

por el que se establecen disposiciones de aplicacién del
articulo 93 del Tratado CE (*9).

VIII. CONCLUSION

(174) La ampliacion de capital de 166,3 millones EUR, el prés-
tamo de 99,7 millones EUR y el préstamo de [40-70]
millones EUR que la SNCF prevé conceder a SeaFrance
constituyen ayudas con arreglo al articulo 107, apartado
1, del TFUE. Dichas ayudas son incompatibles con el
mercado interior y, por consiguiente, no pueden ser eje-
cutadas.

(175) El préstamo concedido por Francia, a través de la SNCF,
en concepto de ayuda de salvamento en favor de Sea-
France, autorizado por la Decisién de la Comisién de
18 de agosto de 2010, serd inmediatamente reembolsa-
do, incrementado en los intereses contractuales devenga-
dos y atin no abonados en la fecha de notificacion de la
presente Decision.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

La ampliacién de capital de 166,3 millones EUR, el préstamo de
99,7 millones EUR y el préstamo de [40-70] millones EUR que
la Republica Francesa tiene previsto ejecutar, a través de la
SNCEF, como ayuda a la reestructuracién en favor de SeaFrance
constituyen ayudas estatales con arreglo al articulo 107, apar-
tado 1, del TFUE y son incompatibles con el mercado interior.

Por lo tanto, dichas ayudas no pueden ser ejecutadas.

Articulo 2

El préstamo concedido por Francia, a través de la SNCF, en
concepto de ayuda de salvamento en favor de SeaFrance, con-
templado en la Decisién de la Comisién de 18 de agosto de
2010, constituye una ayuda incompatible con el mercado inte-
rior.

Articulo 3

1. Francia, a través de la SNCF, deberd recuperar del benefi-
ciario la ayuda a que se refiere el articulo 2, incluidos los
intereses contractuales devengados atin no abonados en la fecha
de notificacién de la presente Decision.

2. Los importes que deben recuperarse devengardn intereses
a partir de la fecha de notificacion de la presente Decision hasta
su recuperacion efectiva.

3. Los intereses se calculardn sobre una base compuesta de
conformidad con el capitulo V del Reglamento (CE)
n°® 794/2004.

Articulo 4

1.  La recuperacion de la ayuda mencionada en el articulo 2
serd inmediata y efectiva.

2. Francia velard por que la presente Decision se aplique en
el plazo de cuatro meses a partir de la fecha de su notificacion.

(*) DO L 140 de 30.4.2004, p. 1.
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Articulo 5

1. En el plazo de dos meses a partir de la notificacién de la
presente Decisién, Francia remitird la siguiente informacién a la
Comision:

a) el importe principal de la ayuda que debe recuperarse del
beneficiario, que incluye el importe del préstamo y los inte-
reses devengados del préstamo ain no abonados;

b) el importe de los intereses que deben recuperarse del bene-
ficiario y que deberdn calcularse segtin los principios esta-
blecidos en el articulo 3, apartado 3;

¢) una descripcion detallada de las medidas ya adoptadas y
previstas para el cumplimiento de la presente Decision; y

d) los documentos que demuestren que se ha emplazado al
beneficiario a que reembolse la ayuda.

2. Francia mantendrd informada a la Comision del avance de
las medidas nacionales adoptadas en aplicacion de la presente

Decisién hasta la completa recuperacion de la ayuda mencio-
nada en el articulo 2. A peticién de la Comision, facilitard
inmediatamente cualquier informacién relativa a las medidas
ya adoptadas y previstas para dar cumplimiento a la presente
Decision. También proporcionard informacion detallada sobre
los importes de la ayuda y los intereses ya recuperados del
beneficiario.

Articulo 6

La destinataria de la presente Decision es la Reptiblica Francesa.

Hecho en Bruselas, el 24 de octubre de 2011.

Por la Comisién
Joaquin ALMUNIA
Vicepresidente
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