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El sector de carburantes de automocion tiene una gran relevancia en la economia
espanola, ya que supone un importante gasto para los hogares y suministra un input
clave para el sector del transporte, por lo que resulta esencial su funcionamiento
competitivo.

El elevado precio del crudo en la primera mitad de 2008 incremento la preocupacion
sobre el funcionamiento de este mercado, por lo que se ha estimado necesario elabo-
rar el siguiente Informe con el objetivo de identificar posibles restricciones al funciona-
miento competitivo de este mercado y proponer recomendaciones que las corrijan.

El Informe describe el funcionamiento del sector, distinguiendo entre el mercado mayo-
rista, la logistica y la distribucion minorista a través de Estaciones de Servicio. Su ana-
lisis permite identificar una serie de factores que condicionan el grado de competencia
en el sector, y proponer recomendaciones para favorecer su buen funcionamiento.

The automotive fuel sector is of great importance in the Spanish economy. It represents
a major expenditure for households and a key input for the transport sector. Thus,
competition in this sector is of great concern.

High oil prices during the first half of 2008 raised further concerns about this market.
That is why this report has been prepared: to identify possible restrictions to competi-
tion in this market and to suggest some recommendations in order to correct these
restrictions.

The report describes the functioning of the different markets, including the wholesale
market, the logistics and the retail market (gas stations). The analysis identifies several
factors that affect the level of competition in this market and proposes some recom-
mendations to favour its appropriate functioning.
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Resumen ejecutivo

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

Entre 2003 y 2008 se ha producido un fuerte aumento del precio de los
carburantes de automocioén, en un contexto de incremento de los precios
internacionales de la energia y, en particular, de la cotizacion del crudo. Esta
situacion ha provocado un debate publico en Espafa sobre el grado de com-
petencia en este sector. A pesar de que en el segundo semestre de 2008 se
registrd una caida del precio del crudo y de los carburantes, no por ello son
menos oportunas las preguntas sobre el nivel de competencia existente.

Distintos indicadores de precios y de margenes ponen de manifiesto una falta
de competencia en el sector espanol. Asi, el precio antes de impuestos de la
gasolina sin plomo 95 y del gaséleo de automocion se sitla practicamente
en todo momento por encima de la media comunitaria; los margenes brutos
de distribucion de estos carburantes son también superiores en los Ultimos
afos a la media comunitaria; la horquilla de precios antes de impuestos de
ambos carburantes es muy reducida, y el precio medio se sitla cerca de
su maximo; y la transmision de las variaciones en el crudo al precio de los
carburantes se realiza con menor intensidad en Espafna que en otros paises
de nuestro entorno.

En el pasado este sector ha sido objeto de interés por las autoridades de
competencia, espafola y comunitaria, que han analizado frecuentemente el
funcionamiento de este sector, tanto desde una perspectiva de promocion de
la competencia como aplicando sus facultades sancionadoras, lo que pone
de manifiesto la preocupacion por la falta de competencia en el sector.

Del conocimiento acumulado por la CNC respecto a este sector se infiere la
existencia de elementos tanto estructurales como de comportamiento que
estarfan provocando la falta de competencia en el sector a la que apuntan los
indicadores antes citados. El objetivo de este Informe sera analizar el sector
de carburantes de automocion con el fin de identificar aquellos elementos
estructurales del sector que pudieran constituir restricciones a la compe-
tencia y proponer recomendaciones que las corrijan. Para ello, el Informe se
centrara en la distribucion mayorista de carburantes y la capacidad de refino
en Espana, la logistica de transporte y almacenamiento, y la distribucion
minorista de carburantes en estaciones de servicio (EESS). Los problemas en
el funcionamiento competitivo de cada una de estas actividades o mercados
afectaran al conjunto del sector, dadas las interrelaciones entre ellos y el alto
grado de integracion vertical de las empresas participantes, especialmente en
el caso de los operadores con capacidad de refino en Espana.

El andlisis realizado permite concluir que la combinacion de una excesiva
concentracion empresarial, fruto del proceso de ruptura del monopolio, junto
con las estrategias de los operadores y la existencia de barreras a la entrada
y a la expansion en los mercados de distribucion mayorista y minorista tiene
COMO consecuencia una escasa presion competitiva sobre las empresas par-
ticipantes. A su vez, la combinacion de la integracion vertical con esta gran
concentracion facilita las conductas anticompetitivas sancionadas por la Ley
de Defensa de la Competencia.

La falta de competencia quedaria reflejada en el escaso dinamismo de este
mercado en los Ultimos afios. A pesar de la entrada tras la liberalizacion del
sector de muchos operadores con importante presencia en otros mercados,
muchos de ellos no han podido consolidar su presencia en Espana.
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Los operadores propietarios de capacidad de refino en Espana (Repsol, Cepsa
y BP) disponen de una importante ventaja respecto a otros competidores en
el sector que deben importar el carburante y asumir, por tanto, los costes de
transporte. Esto limitaria su capacidad para competir en el mercado, teniendo
en cuenta las dificultades para la apertura de estas grandes instalaciones.

A ello se pueden unir otros problemas derivados de la estructura patrimonial
de CLH, cuya integracion vertical con los operadores con capacidad de refino
puede condicionar el modelo de gestion de la red de oleoductos. CLH es la
principal empresa de servicios logisticos para el sector de carburantes, pro-
pietaria de la red de oleoductos y de una parte significativa de los depdsitos
de almacenamiento. Dada la capacidad de CLH para fijar unilateralmente el
precio de acceso a la red, la presencia en su accionariado de los operadores
integrados verticalmente le permite la fijacion de un precio de monopolio.
Esta composicion accionarial también facilita comportamientos estratégicos
y el acceso a informacién sensible que pudieran favorecer a los operadores
al por mayor con mayores cuotas de mercado en perjuicio de competidores
que no estén en el accionariado de esta entidad.

Una solucion para resolver este problema en otros monopolios de red es
la fijacion por parte del regulador del precio de acceso. Alternativamente el
proceso de fijacion de precios se deberia regir por los principios de trans-
parencia, objetividad y no discriminacion, por lo que, de no optar por esta
alternativa, CLH deberia, al menos, hacer publica su metodologia de fijacion
de precios en la red de oleoductos y presentar una contabilidad separada
de sus resultados empresariales en esta actividad. Por otra parte, al igual
que sucede con otros monopolios de red en el sector energético espanal, y
con el fin de dificultar la existencia de comportamientos estratégicos, parece
recomendable que los operadores del mercado no estén presentes en el
accionariado y en la gestion del monopolio de red.

El poder de mercado que puede otorgar la integracion vertical de la capacidad
de refino y las principales infraestructuras de transporte podria verse mitiga-
do, en parte, y teniendo en cuenta la importancia de la interrelacion entre los
diferentes mercados de este sector, a través de una mayor competencia en el
mercado minorista de carburantes en EESS, aunque ello requeriria ciertos cam-
bios estructurales. Se pueden identificar dos tipos de participantes que pueden
provocar cambios estructurales e introducir una mayor competencia en precios:
las redes de estaciones de servicio de otros operadores al por mayor diferentes
alos lideres, y las estaciones de servicio de los hipermercados. Sin embargo, su
entrada y expansion en este mercado se encuentran limitadas por la existencia
de diferentes barreras identificadas a lo largo del presente Informe.

La implantacion o desarrollo de la red de puntos de venta de operadores al
por mayor se puede realizar a través de contratos de abanderamiento (o sim-
plemente de suministro) de estaciones de servicio propiedad de empresarios
independientes, a través de la apertura de nuevas estaciones de servicio,
0 a través de la adquisicion de redes de EESS a operadores al por mayor
competidores.

Dada la existencia de restricciones a la apertura de nuevas EESS y a la cap-
tacion de EESS abanderadas, los operadores al por mayor han optado en
los ultimos afos por adquirir redes de EESS a otras empresas del sector. El
efecto de estas operaciones sobre la estructura del mercado de distribucion

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

minorista ha sido muy limitado, al afectar sélo marginalmente a la posicion
de las empresas lideres.

La apertura de nuevas estaciones de servicio se ve muy limitada por barreras
administrativas que impiden o retrasan las autorizaciones vy licencias necesa-
rias. No solo existe una escasez de suelo para su instalacion derivada de los
planeamientos urbanisticos municipales, sino que el proceso de concesion
de licencias municipales es poco transparente y permite un alto grado de
discrecionalidad.

Para simplificar y mejorar el procedimiento de concesion de licencias de
apertura de nuevas EESS podria ser de especial utilidad la aplicacion a este
ambito del Plan de Reduccion de Cargas Administrativas y de Mejora de la
Regulacion, en el que colaboran todas las Administraciones Publicas. Este
planteamiento es coherente con la Directiva de Servicios y su transposicion
al ordenamiento juridico espanol, que establece que los requisitos para la
prestacion de un servicio deben ser no discriminatorios, necesarios y pro-
porcionados.

Por su parte, en el procedimiento de autorizacion o concesion de EESS situa-
das en areas de servicio en carreteras se deberian potenciar los criterios de
competencia para evitar una excesiva concentracion de EESS abanderadas
por el mismo operador al por mayor en entornos locales. Por un lado, en
los concursos publicos de adjudicacion de areas de servicio que incluyan
una estacion de servicio, la ponderacion favorable de aquellas ofertas cuyos
suministros no sean realizados por el mismo operador al por mayor inmedia-
tamente posterior o anterior de la via, prevista el Real Decreto-ley 15/1999
en vias de titularidad estatal, deberia extenderse a las vias de titularidad
autonémica. Por otro, seria recomendable evitar en todo caso la posibilidad
de adjudicar varias EESS en bloque.

En cuanto a las estaciones de servicio de los hipermercados, éstas realizan
una intensa competencia en precios en este mercado. Sin embargo, su
expansion se ve frenada por la resistencia de ciertos Ayuntamientos a auto-
rizar su apertura. Es especialmente significativa la negativa en algunos casos
a aplicar las facilidades que el Real Decreto-ley 6/2000 establece para la
apertura de estas estaciones de servicio. Como resultado de estas barreras,
y a diferencia de lo que sucede en otros paises de nuestro entorno, tan sélo
un porcentaje menor de los hipermercados incorpora en sus instalaciones
una estacion de servicio.

Para conseguir una aplicacion efectiva de lo establecido en el Real Decreto-
ley 6/2000, seria deseable una participacion mas activa de las autoridades de
competencia autonémicas y estatal, en funcion de sus respectivas atribucio-
nes, en los procesos de autorizacion administrativa de EESS. La presentacion
de alegaciones a demanda de los interesados en el tramite de informacion
publica del procedimiento de licencias municipales permitiria a las autorida-
des de competencia defender una correcta interpretacion de las ventajas
previstas en esta norma. En todo caso, es preciso recordar que la Ley de
Defensa de la Competencia, en sus Arts. 12.3 y 13.2, prevé la posibilidad de
que las autoridades de competencia impugnen actos de Administraciones
Publicas sujetos a derecho administrativo y disposiciones generales con
rango inferior a la ley de los que se deriven obstaculos al mantenimiento de
una competencia efectiva en los mercados.
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Introduccion

Grafico 1
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El sector de carburantes de automocion tiene una gran importancia en el
conjunto de la economia espafola. Segun la Encuesta de Presupuestos
Familiares del INE, el codigo de gasto “carburantes y lubricantes” representa
el 4,29% del gasto doméstico, 1o que supuso en 2007 un gasto total de algo
mas de 22.300 M€. El gasto por familia se situé en 1.372 €, y el gasto por
persona en 500 €. Sin embargo, mas alla de su aportacion directa, hay que
subrayar su interrelacion con el resto de sectores de la economia, especial-
mente a través del sector de transporte por carretera.

Desde los primeros anos de esta década el precio internacional de la energia
ha registrado un fuerte aumento, debido a razones econdémicas y geopo-
liticas. Este encarecimiento ha afectado a la cotizacion del crudo Brent,
especialmente entre 2004 vy julio de 2008. Entre julio y diciembre de 2008 la
cotizacion del crudo ha descendido con intensidad vy, si bien en 2009 el crudo
ha experimentado un encarecimiento, su nivel se mantiene por debajo de los
maximos alcanzados en 2008.

Cotizacion Spot del Brent europeo FOB (Délares por barril),

02/01/2003 al 31/12/2008

120

NESNNNNENANNRNANEEENEY B

NERNANNENANNEEANEEERT ¥
T

40

02/01/03
02/04/03
02/07/03
02/10/03
02/01/04
02/04/04

Fuente: Energy Information Administration

02/07/04

02/10/04

02/01/05
02/04/05
02/07/05
02/10/05
02/01/06
02/04/06
02/07/06
02/10/06
02/01/07
02/04/07
02/07/07
02/10/07
02/01/08
02/04/08
02/07/08
02/10/08

Esta evolucion del precio del crudo ha dado lugar en todos los paises de
nuestro entorno a incrementos del precio de venta al publico (PVP) de los
carburantes de automocioén, y a una preocupacion de los ciudadanos y de
las autoridades econdmicas sobre el grado de competencia existente en este
sector. Aunque a partir del verano de 2008 los precios de los carburantes han

9
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El objetivo del presente
Informe es analizar el
sector de carburantes
de automocion, con

el fin de identificar
posibles restricciones
a la competencia

y proponer
recomendaciones

que las corrijan.

experimentado una fuerte caida, sigue siendo pertinente un analisis de las
condiciones de competencia en este mercado pues la comparacion con los
paises del entorno evidencia que tenemos un entorno menos competitivo.

Distintos indicadores de precios y de margenes, extraidos de informes
publicados recientemente y de fuentes estadisticas, son coherentes con la
existencia de un déficit de competencia en el sector:

e Desde hace afos se mantiene un diferencial positivo del precio antes de
impuestos (PAI) de la gasolina sin plomo 95 (GNA95) y del gasdleo de auto-
mocion (GOA) respecto a las medias europeas.

e El margen bruto de distribucion' en el mercado espanol de carburantes se
sitUa por encima de la media de la UE.

e | a horquilla de PAI de la GNA95 y del GOA es reducida, y los precios
medios se encuentran proximos a los valores maximos.

e En el mercado espanal las traslaciones de variaciones del precio del crudo
al PVP de GNA95 y del GOA son menos intensas que en otros paises de
la UE, lo que puede reflejar un mayor poder de mercado de los agentes
presentes en él.

Ya en su Informe de 1995 “La competencia en Espafa: balance y nuevas pro-
puestas”, el Tribunal de Defensa de la Competencia prestaba una atencion
especial a la distribucion de carburantes. Desde entonces, esta institucion,
hoy Comisidon Nacional de Competencia, ha recibido numerosas denuncias
alguna de las cuales han culminado en sanciones a los operadores principa-
les por practicas restrictivas de la competencia, hoy declaradas firmes por el
Tribunal Supremo.

El objetivo del presente Informe es analizar el sector de carburantes de auto-
mocion, con el fin de identificar posibles restricciones a la competencia y
proponer recomendaciones que las corrijan.

En el ambito del andlisis no se incluiran las actividades o mercados deno-
minados upstream o aguas arriba (la propiedad de reservas de crudo, su
extraccion y transporte), al trascender el mercado nacional. El Informe se
centrara en el analisis de la distribucion mayorista de carburantes y la capa-
cidad de refino en Espana, la logistica de transporte y aimacenamiento, y la
distribucion minorista en EESS?.

Estos mercados se encuentran estrechamente relacionados, dado que es
frecuente la integracion vertical de las empresas que en ellos operan y que
forman parte de la misma cadena de valor. Por ello, los rasgos estructurales o
de comportamiento que limiten la competencia en cada uno de los mercados

1 El margen bruto de distribucion se define como la diferencia entre el precio antes de impuestos
y el coste de aprovisionamiento.

2 Este Informe no incluird el analisis de la venta directa de carburante a grandes consumidores
(clientes industriales, grandes empresas de transporte, etc.), dado que su participacion en la distri-
bucién minorista de gasolinas es marginal y en gaséleo de automocién es minoritaria.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

analizados pueden originar restricciones en el resto, facilitando conductas
anticompetitivas por parte de los operadores integrados verticalmente.

El Informe tiene su punto de partida en el andlisis de los indicios de precios
antes comentados. A continuacion se estudia la dinamica competitiva de los
distintos mercados vy, a partir de esta informacion, se identifican y analizan
los factores que condicionan el grado de competencia. Por ultimo, el Informe
propone una serie de recomendaciones que reforzarian la competencia en
el sector.

11
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Precios

2.1

Diferencial de PAI
con la media
comunitaria

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

El nivel y la evolucion de los precios y margenes® proporcionan informacion
relevante sobre el funcionamiento del mercado y su grado de competencia.
La evidencia disponible en diversas fuentes de informaciéon publica y en
andlisis realizados por otras instituciones pone de manifiesto una falta de
competencia en el sector objeto de este Informe.

Desde 2004 se viene registrando en diversos informes de seguimiento del
sector y en los datos del Boletin Petrolero* la persistencia de un diferencial
del PAI espanol en GNA95 y en GOA respecto a las medias comunitarias.

El Expediente Informativo de la Comision Nacional de Energia (CNE) “sobre
la evolucion de los precios de los carburantes de automocion en Esparia en
relacion con las medias europeas”, de 23 de julio de 2008 (Expediente CNE
2008), senalaba la persistencia de este diferencial en el periodo 2004-2007
respecto a la UE-6° y a la UE-148. Fue el aumento observado en este diferen-
cial con respecto al de la UE-14 en los diez primeros meses de 2007 lo que
llevd al Consejo de la CNE a encargar en noviembre de ese ano la realizacion
del citado expediente informativo. El que los precios de venta al publico
(antes de impuestos) sean mas altos que los que existen en otros Estados
Miembros sugiere la existencia de un control por parte de los operadores
instalados de las importaciones de otros Estados Miembros, lo cual es cohe-
rente con la estructura de mercado que se identifica en este Informe, donde
los principales operadores al por mayor tienen un notable control sobre la red
minorista de distribucion.

La menor diferencia de PAI con los paises de nuestro entorno que se obser-
va, en 2003, coincide con el ano en que mayor nimero de redes competido-
ras operaban en Espana. Después se han producido varias salidas del sector
mediante distintos procesos de adquisicion, redundando en una estructura
menos competitiva.

3 De acuerdo con el criterio habitualmente utilizado en los estudios sobre este mercado, Gnicamen-
te se analizaran los precios de la GNA95 y el GOA, ya que son los de mayor consumo y la evolucién
del resto de carburantes muestra un grado muy alto de correlacién con ellos.

4 El Boletin Petrolero ofrece informacion sobre los precios de productos petroliferos en los paises
de la UE y es elaborado por el Observatorio del Mercado de la Energia de la Comisién Europea a
partir de datos enviados por los Estados Miembros. Su objetivo es mejorar la transparencia del mer-
cado y fortalecer asi el mercado comun.

5 La UE-6 agrupa a los 6 paises de la UE (Alemania, Reino Unido, Francia, Bélgica, Holanda e
Italia) cuyos precios de carburantes se tomaban como referencia en la férmula de precios maximos
utilizada en Espana antes de la liberalizacién del sector.

6 La UE-14 comprende todos los paises de la UE-15 salvo Espaia.
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Dif. Espana-UE-14
2003
2004
2005
2006

2007

Fuente: Expediente CNE 2008

PAI GNA 95 (c€/lt)

PAI GOA (c€/It)

-0,1082 0,0805
0,5892 0,4768
0,2520 0,6176
0,4115 0,4159
0,5098 0,6464

El anuncio de la apertura del Expediente coincidié con una inversion del
diferencial en ese mes de noviembre, y una recuperacion de los diferenciales
positivos en los meses siguientes (graficos 2, 3y 4).

De hecho, este diferencial del PAI con respecto a los paises de nuestro entor-
Nno no solo se mantiene sino que aumenta de forma importante en 2008.

Diferencial PAlI con UE-14

Diferencial PAl con Eurozona

0,411

0,508

0,510 1,47 0,416 0,646 1,13

0,377 0,809 0,911 0,798

Fuente: Expediente CNE 2008 y Boletin Petrolero de la Comision Europea

En efecto, en el seguimiento de precios de 2008 realizado por la CNE vy el
Ministerio de Industria, Turismo y Comercio (MITYC), y en los datos del Boletin
Petrolero de la Comision Europea se sigue observando, salvo en momentos
excepcionales, un diferencial positivo de precios antes de impuestos, tanto
en GNA95 como en GOA, respecto a diversas medias europeas, ya sean la
UE-14 y la UE-6 (utilizadas por la CNE) o la Eurozona (utilizada por el MITYC
y por el Boletin Petrolero). Hay que matizar, sin embargo, que existen diver-

Grafico 2
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gencias en su cuantia y en su evolucion segun se utilice la media aritmética
UE-14, como hace el Expediente CNE 2008, o la media ponderada por
volimenes de consumo de la Eurozona’, dato que proporciona el Boletin
Petrolero de la Comision Europea®.

En los siguientes graficos se toma como referencia el dato de media ponde-
rada de la Eurozona que facilita el Boletin Petrolero de la Comision Europea,
al considerar que, al ser una media ponderada por volumenes de consumo,
es mas representativo de la media comunitaria.

Evolucion PAI GNA95 en Espana y en la Eurozona

(c€/litro) 2006-2008
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Fuente: Boletin Petrolero de la Comisiéon Europea

7 El Boletin Petrolero de la Comisién publica el PAI promedio de la Eurozona 16 ponderado por
los consumos nacionales de carburantes realizados en 2007. Este dato es el que se toma como
referencia.

8 Un ejemplo de estas diferencias se observa en 2008: en este afio aumenta de forma importante
el diferencial del PAI espafiol respecto a una serie de Estados Miembros con poco peso en la media
ponderada (Austria, Dinamarca, Luxemburgo). Por ello, la media aritmética UE-14 se ve muy afectada

y el diferencial espafiol con respecto a esta media experimenta un fuerte aumento. Sin embargo, su
impacto en la media ponderada de la Eurozona es mucho menor.

15



16 ©NC Trabajando por la Competencia

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion 17

Grafico 3

Grafico 4
Evolucién PAI GOA en Espana y en la Eurozona Evolucién del diferencial del PAI (c€/litro)
(c€/litro) 2006-2008

de la GNA95 y del GOA de Espaia con la Eurozona 2006-2008
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Fuente: Boletin Petrolero de la Comisién Europea

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del Boletin Petrolero de la Comisiéon Europea

El andlisis de la evolucion en los Ultimos afios del diferencial del PAI espafiol
respecto a la Eurozona muestra su elevada volatilidad y la excepcionalidad de
los periodos con diferencial negativo. Es llamativa la caida del diferencial tras

el acuerdo de la CNE para la apertura del Expediente Informativo finalmente
publicado en 2008.

En términos mas desagregados, la comparacion en 2008 del PAI promedio
de los carburantes con algunos de los principales paises europeos y con la
media ponderada de la Eurozona pone de relieve que el nivel de PAI del mer-
cado espanol es superior a esta media, y en particular llama la atencion que
en nuestro pais el PAI sea considerablemente superior al PAI promedio de

algunos de los paises mas desarrollados de nuestro entorno como Alemania,
Francia o Reino Unido.
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Grafico 5 22
Comparacion internacional del PAI (c€/1)
promedio GNA95 en 2008 Diferencial de margen No sélo se mantiene un diferencial positivo en el PAI de ambos carburantes,
bruto de distribucion sino que éste viene acompanado de un diferencial también positivo en el
0 con la media comunitaria margen bruto de distribucion, que en los Ultimos afios se sitla en Espana por
encima de la media comunitaria.
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Fuente: Informes semanales de supervisién de mercado de hidrocarburos, CNE
Fuente: Boletin Petrolero de la Comisiéon Europea (7/01/2008 al 5/01/2009)

Grafico 6
Comparacién internacional del PAI (c€/1) 2-3
promedio GOA en 2008

Horquilla de precios El Informe anual del MITYC sobre precios de carburantes, comparacion
80 entre Estaciones 2007-20089, recoge los datos de PAI de GNA95 y GOA medios por provincia
de Servicio en 2008. Del analisis de estos datos se extraen las siguientes conclusiones:
70,52 70,05 69.00 i
70 2 : 67,11 ) - )
64,58 64,16 63,72 63,52 e La amplitud del rango de PAI entre provincias es muy reducida: 1,9 c€/l
80 para GNA95 y 2,1 c€/l para GOA.
. ¢ Este rango es significativamente menor si se eliminan las colas de la distri-
bucion de los datos. Entre el percentil 5y el 95, el rango es de 0,9 c€/I para
40 GNA95, y de 1,1 c€/l para GOA.
e |a variabilidad que se observa en precios es muy pequena: la desviacion
30 tipica y el coeficiente de variacion de Pearson'® de ambas distribuciones
son muy reducidos.
20
e En ambos carburantes, y especialmente en el caso del PAI de la GNA95, la
10 mayor parte de las observaciones se encuentran cercanas al PAl maximo
registrado.
0
ltalia Holanda Portugal Espaia Eurozona Alemania Francia Reino Unido Suecia

9 Informe del MITYC "Precios de Carburantes y Combustibles. Comparacion 2007-2008". El Infor-
Fuente: Boletin Petrolero de la Comisiéon Europea (7/01/2008 al 5/01/2009) me no incluye datos sobre precios de Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas, Ceuta ni Melilla.

10 El Coeficiente de variacion de Pearson es una medida de la dispersién relativa que muestra el

grado de representatividad de la media aritmética. Se calcula como el cociente entre la desviacion

tipica y la media aritmética, multiplicado por cien para expresarse como porcentaje. Valores cercanos

a cero indican que la media aritmética es muy representativa.
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Los precios a nivel
provincial no parecen
estar influidos por

la distancia a los
lugares de produccion
e importacion de

carburantes.

e | 0s precios a nivel provincial no parecen estar influidos por la distancia a los
lugares de produccion e importacion de carburantes, como puede obser-
varse en la siguiente tabla en la que aparecen sombreadas las provincias
en que existe una refineria. Esta situacion parece reflejar la existencia de
una politica de precios uniformes independientes del coste del transporte.
El cuadro siguiente revela ciertas inconsistencias con un mercado compe-
titivo. Madrid, donde existe un volumen de consumo incomparablemente
superior a Soria y un desarrollo de infraestructura que permite reducir cos-
tes de transporte, tiene los segundos precios mas caros de toda Espana
en gasoleo, mientras que Soria, con bajos niveles de demanda y mayores
costes de aprovisionamiento, seria la séptima mas barata. Si se compara
el precio de la gasolina, Soria es la tercera mas barata y Madrid la tercera
mas cara. De la misma forma, Jaén, proxima a la refineria de Puertollano,
es la segunda provincia mas cara de Espana, por detras de Baleares. Este
tipo de resultados evidencia una politica de fijacion de precios posible en
entornos con existencia de poder de mercado.

PAI GNA95 2008

Lérida
Huesca
Soria
Asturias
Navarra
Ciudad Real
Lugo
Tarragona
Burgos
Palencia
La Rioja
Zaragoza
Segovia
Vizcaya
Salamanca
Alava

Ledn
Cantabria
Guadalajara
Valladolid
Toledo
Guipuzcoa
Pontevedra
Teruel
Gerona

La Coruna
Avila

Valencia

54,67
55,30
55,49
55,69
55,72
55,73
55,73
55,78
55,81
55,82
55,87
55,88
55,88
55,89
55,90
55,92
55,92
55,99
55599
56,03
56,04
56,05
56,05
56,07
56,07
56,08
56,10

56,10

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

PAI GOA 2008

Lérida
Navarra
Huesca
Asturias
Zaragoza
Tarragona
Soria
Burgos
Ciudad Real
La Rioja
Teruel
Guadalajara
Salamanca
Murcia
Almeria
Toledo
Zamora
Lugo
Valencia
Albacete
Cadiz
Orense
Ledn
Cantabria
Huelva
Vizcaya
Cuenca

Gerona

65,62
66,36
66,39
66,69
66,81
66,87
66,91
67,05
67,06
67,14
67,15
67,16
67,19
67,19
67,20
67,22
67,23
67,25
67,26
67,26
67,26
67,26
67,27
67,27
67,28
67,29
67,29

67,30
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PAI GNA95 2008 PAI GOA 2008

Albacete 56,10 Alava 67,32
Huelva 56,10 Barcelona 67,34
Murcia 56,13 Valladolid 67,35
Zamora 56,13 Palencia 67,37
Cadiz 56,13 Coérdoba 67,37
Orense 56,14 Guipuzcoa 67,38
Barcelona 56,15 La Coruia 67,40
Alicante 56,17 Granada 67,43
Cérdoba 56,23 Sevilla 67,45
Cuenca 56,27 Segovia 67,47
Sevilla 56,30 Avila 67,48
Badajoz 56,31 Pontevedra 67,51
Malaga 56,33 Alicante 67,54
Almeria 56,34 Malaga 67,56
Caceres 56,35 Jaén 67,57
Castellén 56,35 Céaceres 67,60
Granada 56,41 Badajoz 67,61
Madrid 56,49 Castellén 67,61
Jaén 56,50 Madrid 67,71
Baleares 56,56 Baleares 67,75
Media 56,022 Media 67,230
Desviacion tipica 0,325 Desviacion tipica 0,372
Amplitud del rango 1,890 Amplitud del rango 2,130
Amplitud rango excluyendo colas 0,902 Amplitud rango excluyendo colas 1,115
5% distribucion* 5% distribucion*

Coeficiente de variacion de Pearson** 0,579% Coeficiente de variacion de Pearson** 0,554%

*Rango entre el percentil 5% y 95%. EI 90% de la distribucién se encuentra en este rango.

-Los datos resaltados indican la existencia de una refineria en esa provincia.

Fuente: MITYC

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

Los histogramas (graficos que muestran la frecuencia de los datos en la mues-
tra) reflejan la asimetria de la distribucion de los PAl'y su reducida dispersion.

Tabla 5
Histograma distribucién PAI GNA95
en provincias espanolas 2008
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Fuente: MITYC

Tabla 6
Histograma distribucién PAI GOA
en provincias espafiolas 2008
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Fuente: MITYC
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2.4

El Expediente de la CNE de 2008 realiza un analisis de PAI (incluidos des-
cuentos) por operadores', con resultados coherentes con el andlisis previo
realizado a nivel provincial con datos del MITYC. A partir de los precios men-
suales, la CNE determina el precio minimo y maximo para cada uno de los
meses del periodo 2003-2007 con objeto de identificar la “banda de precios”
en cada momento, concluyendo que la banda de precios es mayor en el caso
del GOA, 3,36 c€/l, que en el de la GNA95, 2,80 c€/I. En cuanto al precio
medio ponderado por volumen, la CNE concluye que en ambos productos
se encuentra por lo general mas préximo al precio maximo mensual; es
decir, no sdlo la horquilla de precios entre operadores fue reducida, sino que
la distribucion de precios dentro de ella se concentrd en valores cercanos al
maximo.

Traslacion de
variaciones en

el precio del crudo
a los carburantes

Un elemento mas que evidencia un mercado menos competitivo que el de
paises de nuestro entorno es la distinta respuesta que se observa en la tras-
lacion de variaciones del precio del crudo a variaciones del precio final. Se
puede tomar la velocidad vy la intensidad en la traslacion de las variaciones
del crudo como indicadores del nivel de competencia en los mercados. En
efecto, un mercado de competencia perfecta debe trasladar las variaciones
de este input en el menor tiempo posible (velocidad) y de forma completa
(intensidad). Si en un contexto competitivo una empresa no lo hiciera, o
bien perderia cuota de mercado ante una caida del precio del crudo, o bien
veria caer su rentabilidad ante un aumento del mismo. Por tanto, una menor
velocidad o intensidad en la traslacion de variaciones del precio del crudo se
interpretan como indicador de un menor grado de competencia.

Precisamente el Boletin Econdmico del Banco de Espana de noviembre de
2008 incluy¢ los resultados de un reciente estudio sobre este tema. El obje-
tivo del estudio fue el analisis de la transmision de las variaciones del precio
del petroleo al PAI de gasolinas y gasoéleos de automocion en los mercados
mayoristas internacionales y en los mercados minoristas de Espana, Ale-
mania, Francia y Reino Unido durante el periodo 1999-2008. Su principal
conclusion fue que la transmision de variaciones en el precio del crudo al PAI
de los carburantes se produce en el mercado espanol con menos intensidad
que en otros mercados de nuestro entorno.

En el mercado mayorista internacional el Banco de Espana confirma la
existencia de un alto grado de competencia, dada la rapidez en la transmi-
sion (mas del 60% del efecto total se produce en la misma semana en que
cambia el precio del crudo) y su intensidad (la traslacion maxima es del 81%
en gasolinas y 90% en gasoleo). En comparacion con este comportamiento
del mercado mayorista internacional, el Banco de Espana constata que la
transmision en los mercados minoristas nacionales se produce con menor
rapidez e intensidad.

11 El Expediente realiza sus andlisis a partir de la informacion solicitada a 15 operadores cuya cuota
conjunta supone el 96% del mercado.

Gasolinas de automocién

Impacto total

Gasoleos de automocion

Impacto total

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

La principal diferencia entre el mercado espanol y el resto de mercados ana-
lizados es la baja intensidad en la transmision de variaciones del crudo a las
gasolinas y al gasoleo. En gasolinas, la intensidad en Espana es del 57%,
frente al 79% en Alemania, el 71% en Francia y el 72% en Reino Unido. En
gasoleo, la intensidad en Espana es del 62%, frente al 78% en Alemania, el
65% en Francia y el 58% en Reino Unido.

Mercados minoristas

Mercado
mayorista Alemania Francia

81% 57% 79% 71% 72%
Semanas para alcanzar el impacto total 1 7 8 7 10

90% 62% 78% 65% 58%
Semanas para alcanzar el impacto total 5 10 8 6 10

Fuente: Banco de Espafia, Boletin Econémico noviembre 2008

A partir de estos resultados, el andlisis del Boletin Econdmico del Banco
de Espana indica que “parece existir menor grado de competencia” en el
mercado espanol. El estudio indica asimismo que en los Ultimos afos se ha
registrado una tendencia al aumento en la intensidad de transmision, mas
acusada en el resto de mercados que en Espana.

Finalmente, el estudio no encuentra asimetrias en la transmision de las baja-
das y subidas de precios del petréleo, ni en los mercados mayoristas interna-
cionales ni en los minoristas. Otros estudios que abordan posibles asimetrias
en el mercado esparol no permiten extraer una Unica conclusion:

e Perdiguero (2006b) encuentra evidencia empirica de una asimetria en la
transmision al PAI de variaciones del precio del crudo. La transmision seria
mas rapida en las subidas que en las bajadas.

e Contin-Pilart (2006) encuentra una reaccion simétrica de las variaciones
de precios minoristas de la gasolina ante cambios en la cotizacion interna-
cional de la gasolina, y observa una ralentizacion del ajuste tras la primera
fase de liberalizacion del mercado, una vez que se elimind el sistema de
precios maximos.

25
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]
Este conjunto de
indicadores senalan
la posible existencia
de un déficit de
competencia en

este sector.

En definitiva, nos encontramos ante un mercado que mantiene a lo largo
de los anos un nivel de PAl'y de margen bruto de distribucion superior a la
media comunitaria, que muestra una horquilla de precios antes de impuestos
reducida y con una distribucion concentrada en valores cercanos al maximo,
y en el que las variaciones del crudo se trasladan en menor medida al precio
de los combustibles que en otros paises de nuestro entorno.

Este conjunto de indicadores sefalan la posible existencia de un déficit de
competencia en este sector. Este déficit puede venir ocasionado tanto por
una falta de presion competitiva derivada de la estructura del sector, como
por determinados comportamientos anticompetitivos por parte de los agen-
tes que en él operan. Este estudio aborda precisamente el andlisis de los
rasgos estructurales que contribuyen a esa ausencia de presion competitiva
entre los agentes del sector.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

27
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El consumo nacional™ de GNA95 en 2008 en Espana fue de 5.578 miles
de Tm. lo que supone una caida del 4,63% respecto a 2007. En el caso del
GOA, el consumo ascendi6 a 24.822 miles de Tm., con una disminucion
respecto al periodo anterior del 3,69%.

La evolucion del peso relativo del consumo de uno y otro carburante refleja
. el proceso de “dieselizacion” del parque de automoviles en Espana, mas
intenso que en otros paises de nuestro entorno.

Analisis estructural
Grafico 7
del SeCtOI’ Evolucién del peso relativo del consumo

de distintos tipos de carburantes 2000-2008

100%

90%
80%
70%

60%
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40%
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30%
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20%
20,59% (2008)
10%

0%
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Consumo GOA . Consumo gasolinas

Fuente: CORES

Por el lado de la oferta, en el proceso que tiene lugar desde que el carburante
de automocioén se produce hasta que llega al consumidor final se pueden
distinguir tres actividades o mercados:

e | a distribucion mayorista: su oferta procede de la produccion de las refi-
nerias espanolas y de la importacion de carburantes, y sus clientes son los
distribuidores minoristas que atienden a los consumidores finales.

e | a logistica de transporte y almacenamiento: los operadores al por mayor
de carburantes requieren, para llegar a un suficiente nimero de clientes, la
utilizacion de medios de transporte eficientes, asi como de unas instalacio-
nes de almacenamiento.

12 Datos de CORES.




30 ©Nc Trabajando por la Competencia

e | a red de distribuidores minoristas adquiere a los distribuidores mayoristas
el carburante, que pone finalmente a disposicion del consumidor.

La aportacion de las tres actividades a la formacion del valor de los carbu-
rantes de automocion se puede observar a través de la descomposicion del
PAl en sus diferentes elementos:

e Coste de aprovisionamiento: el aprovisionamiento depende de la produc-
cion nacional de las refinerias y de las importaciones de carburante. Su
coste depende por tanto de la cotizacion internacional de los carburantes
y del precio del carburante de las refinerias nacionales. Constituye mas del
75% del PAI.

e | ogistica: se distingue la logistica primaria (transporte de larga distancia y
almacenamiento) de la logistica secundaria o capilar (transporte en camio-
nes cisterna). Conjuntamente representan cerca de 3% del PAI.

e Margen mayorista. En términos relativos este componente tiene mayor
importancia en gasolinas, cerca del 5%, que en gasoleos, cerca del 2%.

e Coste del punto de venta: incluyen los costes de vinculacion, abande-
ramiento y retribucion al canal. Tras el coste de aprovisionamiento es el
componente mas importante del PAI, con porcentajes comprendidos entre
el 12y el 14%.

e Existencias Minimas de Seguridad (EMS) y Tasa de la CNE: son dos com-
ponentes con una influencia menor en la formacion del PAI.

Grafico 8

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

Descomposicion del PAI en el Coste de Aprovisionamiento y en los componentes
que configuran el Margen Bruto de Distribuciéon. Datos de 2007

Desglose PAI GNA 95

(c€)

.MP

. Costes punto de venta
. Margen mayorista
. Logistica primaria
. EMS

. Logistica capilar

Tasa CNE

Fuente: Expediente CNE 2008

PAI

MP

Costes punto de venta  6,9442 13,96%

Margen mayorista 2,4791 4,98%
Logistica primaria 0,8649 1,74%
EMS 0,6937 1,39%
Logistica capilar 0,5176 1,04%
Tasa CNE 0,016 0,02%

I RN
PAI

MP

Costes punto de venta 6,6434 12,68%

GNA95

49,7400 100,00%

Desglose PAI GOA
(c€)

38,2300 76,86%

52,3800 100,00%

42,4500 81,04%

Margen mayorista 1,0902 2,08%
Logistica primaria 0,9008 1,72%
EMS 0,6917 1,32%
Logistica capilar 0,5882 1,12%
Tasa CNE 0,0119 0,02% H..

¢ MP: coste aprovisionamiento.
e Costes punto de venta: costes de vinculacion, abanderamiento
y retribucioén al canal.

. Costes punto de venta
. Margen mayorista

. Logistica primaria

e Margen mayorista: calculado antes de otros costes (estructura, . EMS

marketing y sistemas de informacion, basicamente).
e EMS: existencias minimas de seguridad.

. Logistica capilar

¢ Tasa CNE: tasa definida en la Ley 12/2007, de 2 de julio. Tasa CNE

El PVP se completa con los impuestos sobre los carburantes (el IVA e impues-
tos especiales sobre hidrocarburos), que en conjunto representaron en 2007
el 60% vy el 52% del PVP de la GNA95 y del GOA respectivamente.

En cuanto a la estructura empresarial, uno de los rasgos mas relevantes de
este sector es la intensidad de las relaciones verticales entre las empresas
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3.1

presentes en los distintos mercados identificados. Por un lado, es habitual
que las empresas que distribuyen al por mayor los carburantes dispongan de
sus propias redes de EESS, y a menudo sean también propietarias de insta-
laciones de almacenamiento. El ejemplo mas caracteristico es el de las tres
mayores empresas que operan en el pais que son las Unicas con capacidad
de refino en territorio espanol, y que, en mayor o menor grado, han integrado
verticalmente todas las actividades del sector. Por otro, una parte importante
de los empresarios independientes que poseen y gestionan EESS suelen
vincularse a largo plazo a los distribuidores mayoristas a través de contratos
de suministro en exclusiva o abanderamiento.

A continuacion se analizan las caracteristicas principales de los mercados
mayorista, logistico y minorista, y sus implicaciones para la competencia en
el sector.

Mercado
mayorista

La actividad del distribuidor mayorista de carburantes de automocion u ope-
rador al por mayor consiste en la venta de carburante a las EESS'.

Las empresas autorizadas para desarrollar esta actividad figuran en un
Registro de operadores al por mayor de productos petroliferos en el MITYC.
Actualmente hay noventa empresas en este Registro, ademas de las filiales
de las refinerias'. A partir de los datos del Registro o de otras fuentes publi-
cas no es posible, sin embargo, conocer qué operadores al por mayor son
activos en la actualidad en este mercado.

Los requisitos para desarrollar esta actividad figuran en los Art. 10 a 13 del
Real Decreto 2.487/1994, de 23 de diciembre, que hacen referencia a capa-
cidad técnica y financiera suficientes, seguridad de los suministros, disponibi-
lidad de medios de recepcion, almacenamiento y transporte, y cumplimiento
con la normativa de Existencias Minimas de Seguridad (EMS).

Los operadores al por mayor pueden abastecerse de las refinerias situadas
en territorio espanol, o pueden importar el carburante. Estas importaciones
pueden tener como origen los mercados internacionales de carburantes, o
pueden provenir de refinerias propiedad de los operadores al por mayor situa-
das fuera de Espafa. En este mercado mayorista el producto es basicamente
homogéneo, si bien la localizacion geogréfica de las refinerias o los puertos
de entrada del carburante podria contribuir a la diferenciacion del producto y
tener efectos sobre la dinamica de la competencia en este mercado.

La informacion publica sobre la red nacional de EESS permite conocer qué
operadores al por mayor distribuyen carburante con marca comercial propia
en EESS. Una primera clasificacion de estas empresas puede realizarse

13 Los operadores al por mayor también suministran a los distribuidores minoristas que tienen
pequenos depdsitos para la posterior venta a clientes finales, conocida como venta directa. Tal y
como se ha establecido en la introduccion, este tipo de actividad econémica no entra en el ambito
de este Informe.
14 Ver Anexo 1.

La competencia en

el mercado mayorista
se produce entre

los operadores con
refinerias nacionales
y los importadores
de carburantes
producidos

en el exterior.
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atendiendo a su integracion vertical con la produccion en refineria, dentro o
fuera de nuestro pais:

e Mayoristas con capacidad de refino en Espana: Repsol-YPF, Cepsa y BP.

e Mayoristas con capacidad de refino en otros paises: Agip, Galp, Erg,
Tamoail, Saras, Shell, ExxonMobil (Esso), Chevron (Texaco), Kuwait Petro-
leum International (Q-8), Total.

e Mayoristas sin capacidad de refino: Disa, Meraoil, Esergui.

Por lo que respecta a los demandantes del mercado mayorista, una parte
significativa esta compuesta por las redes de EESS abanderadas por opera-
dores al por mayor, con quienes mantienen contratos de suministro en exclu-
siva a medio plazo. Este segmento de la demanda esta por tanto cerrado a
otros competidores durante el plazo de vigencia del abanderamiento. El resto
de los demandantes son las denominadas EESS blancas y las vinculadas a
hipermercados. Dada la dispersion en la propiedad de las EESS blancas y la
escasa dimension de las redes de EESS de hipermercados, el poder com-
pensador de esta demanda en el mercado mayorista es muy limitado.

La competencia en el mercado mayorista se produce entre los operadores
con refinerias nacionales y los importadores de carburantes producidos en el
exterior. El que el operador tenga 0 no capacidad de controlar el precio final
de venta al publico es crucial, por cuanto le otorga un instrumento de retor-
sion. El operador con dicha capacidad puede amenazar de forma creible con
que respondera con una reduccion del precio final de venta al publico como
medida disuasoria ante el intento de cualquier importador de introducir pro-
ducto importado a precios bajos y reducir el precio de venta final al publico.
Se pierde asi la posibilidad de que operadores independientes realicen una
competencia real a los operadores tradicionales con poder de mercado.

Produccion de carburantes de automocion en Espana

Repsol-YPF, Cepsa y BP son propietarios de las 10 refinerias instaladas en
territorio espanol. Entre ellas se encuentra la refineria ASESA, a la que en
adelante no se hara referencia por producir Unicamente asfaltos.

La capacidad de refino y su distribucion geogréfica de las tres empresas con
capacidad de refino en Espafia es muy asimétrica. Repsol-YPF, con casi 2/3
partes de la capacidad de refino, tiene sus 5 refinerias dispersas a lo largo de
la costa cantabrica, Catalufia, Cartagena y en el interior (Puertollano); Cepsa
tiene sus 3 refinerias concentradas en el suroeste y en Canarias; y BP tiene
Su Unica fuente de produccion en la costa mediterranea.

La produccion de gasolinas en las refinerias espafiolas ascendié en 2007 a
9,1 millones de Tm., de las que 3,2 millones se exportaron. En cuanto a los
gasoleos, la produccion nacional ascendio a 23,7 millones de Tm., a las que
hubo que anadir 14,4 millones de Tm. importadas.
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t/afo
(2007) Refinerias
Repsol-  Cartagena
YPF
La Coruna
Puertollano
Tarragona
Petronor
(Somorrostro)
Cepsa Gibraltar-
San Roque
La Rabida
Tenerife
BP Castellon
TOTAL

Gasolinas

Produccioén

400.100

1.001.600

941.400

1.225.800

2.047.000

1.332.300

515.600

488.800

1.134.500

9.087.100

Gasoleos

Cuota por Cuota por
% total empresa Produccién | % total empresa
4,40% 61,80% 1.329.600 5,61% 63,22%
11,02% 2.690.400 11,36%
10,36% 3.416.600 14,42%
13,49% 3.861.400 16,30%
22,53% 3.676.000 15,52%
14,66% 25,711% 3.816.300 16,11% 28,98%
5,67% 1.771.200  7,48%
5,38% 1.275.800 5,39%
12,48% 12,48% 1.849.000 7,81% 7,81%
100,00% 100,00% 23.686.300 100,00% 100,00%

Fuente: Enciclopedia Nacional del Petréleo, Petroquimica y Gas 2008, Oilgas

Mapa 1
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Refinerias en territorio espanol

Ocho de las nueve refinerias productoras de carburantes se encuentran situa-
das en la costa, lo que favorece su abastecimiento por via maritima. La Unica
situada en el interior, la de Puertollano, se suministra de crudo a través de un
oleoducto de Repsol-YPF que la conecta con la refineria de Cartagena.
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Fuente: CNE

La propiedad de las refinerias existentes por parte de Repsol, Cepsa y BP
otorga a estos operadores una importante ventaja respecto a otros compe-
tidores que deben importar el carburante y asumir, por tanto, los costes de
transporte hasta Espana. Dicha ventaja en costes supone una barrera estruc-
tural que afecta a la capacidad de competir de otros operadores mayoristas
sin capacidad de refino en Espana que pretenden operar en este mercado.
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Importacién de carburantes

Los principales puertos de importacion de carburantes en Espana son Bilbao,
Barcelona, Cartagena, Castellén y Huelva. En la tabla 9 figuran los “movimien-
tos de carburante”, que incluyen tanto importaciones como exportaciones y
movimientos nacionales (cabotaje). Ademas se recogen los “desembarcos

procedentes del exterior”, que corresponden a las importaciones.

Desembarco | Desembarco

gasolinas gaséleos Total

Movimientos | Movimientos | Total procedentes | procedentes | desembarcos

Gasolina Gasodleo movimientos | del exterior | del exterior | exteriores
Bilbao 1.305.748 3.897.330 5.203.078 88 3.513.661 3.513.749
Barcelona 1.159.307 2.777.315 3.936.622 689.046 2.593.724 3.282.770
Sta. Cruz 1.563.569 1.504.532 3.068.101 179.514 391.839 571.353
de Tenerife
Bahia de Algeciras 1.778.560 849.161 2.627.721 587.451 143.721 731.172
Las Palmas 736.866 1.537.870 2.274.736 115.218 680.265 795.483
Cartagena 215.927 2.027.808 2.243.735 86.739 1.528.218 1.614.957
Castellon 1.107.439 1.116.138 2.223.577 194.845 917.023 1.111.868
Tarragona 658.451 1.188.176 1.846.627 297.291 592.669 889.960
Baleares 757.482 1.079.401 1.836.883 374.644 556.799 931.443
Huelva 231.043 1.155.722 1.386.765 112.625 904.954 1.017.579
Motril 213.842 1.118.406 1.332.248 126.638 750.447 877.085
A Coruha 350.574 686.042 1.036.616 0 203.880 203.880
Gijén 127.514 767.538 895.052 0 543.537 543.537
Valencia 102.372 534.831 637.203 96.499 461.116 557.615

TOTAL MUESTRA 10.308.694 20.240.270 30.548.964 2.860.598 13.781.853 16.642.451
TOTAL ESPANA 10.328.718 20.914.137 31.242.855 2.860.598 14.067.285 16.927.883

Representatividad 99,81% 96,78% 97,78% 100,00% 97,97% 98,31%
muestra

Datos en Tm.; Movimientos incluyen carburantes embarcados y desembarcados, en cabotaje o internacionales.
Fuente: Puertos del Estado, 2007

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

Coste de aprovisionamiento

Los carburantes de automocion GNA95 y GOA cotizan en mercados inter-
nacionales, a los que indexan sus precios las distintas refinerias. En Europa
hay dos mercados internacionales de referencia para gasolinas y gasoéleos, el
MED (Mediterraneo, cuyo centro es Génova) y el NWE (North West Europe,
cuyo centro es el eje Amsterdam-Réterdam-Amberes). La CNE considera
que la cotizacion internacional de referencia para el carburante importado
por el mercado espariol es una media ponderada de los dos mercados men-
cionados, consistente en una combinacion de 70% mercado MED y 30%
mercado NWE.

El coste de aprovisionamiento de carburante en el sector se deriva de las
compras de carburante en las refinerias nacionales y del coste de las impor-
taciones. De acuerdo con el Expediente CNE 2008, el coste de aprovisiona-
miento en Espana esta correlacionado con la cotizacion internacional de refe-
rencia para el mercado nacional. Ademas, la CNE encuentra que la cotizacion
internacional de referencia para el mercado espafol esta correlacionada con
la cotizacion internacional de referencia para la UE-14.

Sin embargo, esta correlacion de las cotizaciones internacionales de referen-
cia no indica que el coste de aprovisionamiento sea el mismo en Espana que
en la UE-14. De hecho, y de acuerdo con los datos antes utilizados en este
Informe sobre los diferenciales del PAI y del Margen Bruto de Distribucion
(MBD) de Espana respecto a la UE-14, se puede calcular una aproximacion
al diferencial del coste de aprovisionamiento en Espafa respecto a la UE-14
desglosando el diferencial del PAl en sus dos componentes, margen bruto de
distribucion y coste de aprovisionamiento.

Diferencial PAI 0,51 1,47 0,65 1,13
Diferencial MBD 0,64 0,98 0,62 0,59
Diferencial Coste aprovisionamiento -0,13 0,49 0,03 0,54

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos CNE

La existencia de un mayor coste de aprovisionamiento en Espafna respecto a
la media comunitaria es un indicio de la existencia de poder de mercado de
los incumbentes, que podrian estar operando bajo la proteccion de ciertas
barreras que desincentivarian o impedirian la entrada de operadores mayoris-
tas importadores de carburante. Estos desincentivos pueden derivarse de la
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3.2

situacion de costes ventajosa de los operadores con refinerias en Espana que
disponen de unos activos ya amortizados, o de las barreras que enfrentan,
como se vera mas adelante, tanto en la fase logistica (en el caso de que su
objetivo sea Unicamente la distribucion al por mayor de carburantes) como
en el mercado de distribucién en EESS (en el caso en que su objetivo sea la
distribucion minorista de su carburante en una red de EESS).

Logistica

]

La red de oleoductos
puede ser reconocida
COMO un mMonopolio
natural por las
economias de escala

y de red que presenta.

Las actividades logisticas mas relevantes para analizar el funcionamiento del
sector son el transporte del carburante a través de la red de oleoductos y su
almacenamiento en grandes depdsitos. Ambos servicios, que constituyen la
denominada logistica primaria, son demandados por los operadores al por
mayor para poner el carburante a disposicion de las EESS.

Transporte por oleoducto

El oleoducto es el medio mas eficiente para realizar el transporte de carbu-
rante a nivel nacional. Sus posibles alternativas, en ferrocarril, en camiones
cisterna o en barcos de cabotaje, pueden ser adecuadas para determinados
trayectos, pero implican un coste muy superior para desarrollar una logistica
en todo el mercado.

La red de oleoductos puede ser reconocida como un monopolio natural por
las economias de escala y de red que presenta. Los monopolios de red,
que proveen un input necesario para el sector, pueden ser gestionados por
empresas publicas o privadas. En este Ultimo caso es necesaria una correcta
regulacion que provea los incentivos adecuados para invertir en el desarrollo
de la infraestructura y para prestar el servicio a un precio razonable.

En el acceso a las infraestructuras de logistica primaria en Espana la Compa-
fAia Logistica de Hidrocarburos (CLH) juega un papel determinante, dado que
presta en condiciones de monopolio el servicio de transporte por oleoducto y
posee una cuota significativa de la capacidad de almacenamiento de carbu-
rantes. Esta situacion se deriva de la asignacion a esta entidad de los activos
logisticos propiedad del antiguo monopolio legal, CAMPSA, en el proceso de
apertura y liberalizacion del sector en los afos 90,

El accionariado de CLH, desde un principio dominado por los principales
operadores mayoristas con capacidad de refino (Repsol-YPF, Cepsa y
BP), se vio sometido a un proceso de apertura tras la aprobacion del Real
Decreto-ley 6/2000, de 23 de junio, de medidas urgentes de intensificacion
de la competencia en mercados de bienes y servicios. Ante la preocupacion
por los efectos que, desde el punto de vista de la competencia, pudieran
derivarse de que las empresas refineras ostentaran el control de las infra-

15 Ley 15/1992, de 5 de junio, sobre medidas urgentes para la progresiva adaptaciéon del sector
petrolero al marco comunitario.
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estructuras, esta norma, en su Art. 1, limitd al 25% la participacion de cada
accionista individual en el capital social, y al 45% la participacion conjunta de
las empresas con capacidad de refino en Espana.

En la actualidad la composicion accionarial de CLH es la siguiente:

Grafico 9
Accionariado de CLH

5,00% 0,85%

Global Salamina Otros
: 15,00%
5,00% Grupo Repsol YPF
Public Sector Pension »

5,00%
Stichting Pensioenfonds ™.
5,00%
HM The Queen Alberta
..... 14,15%
- Cepsa
5,00% ...
Deutsche Bank
5,00% - .
Caixanova
5,00% . 10,00%
Galp Oman Oil
5,00% .
: [4)
10,00% 10,00%

AMP Capital Investors

Fuente: CLH

En su composicion actual, los inversores de caracter financiero tienen una
mayoria del capital, si bien las empresas con capacidad de refino en Espana
siguen teniendo un porcentaje relevante (34,15%)'¢. Aunque han entrado en
CLH otros operadores mayoristas (Disa y Galp), sigue habiendo una parte
de operadores con actividad en el mercado mayorista espanol que no esta
presente en su accionariado, como Meraoil, Erg, Esergui, Esso, Chevron, Q-8,
Tamoil o Saras.

16 Repsol redujo su participacion en 2007 del 25 al 15%, vendiendo un 5 por ciento de sus acciones
a Deutsche Bank y otro 5 por ciento a Global Ramayana S.L. En la Revista CLH correspondiente
al primer trimestre de 2008, Repsol reafirma “su intencion de permanecer como primer accionista
industrial espariol y primer cliente de la compafiia logistica”.
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% participacion en el capital

Empresas con capacidad de refino en Espana 34,15%

Otros operadores al por mayor

Inversores financieros y otros

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de CLH

15%

50,85%

A excepcion de un tramo construido por Repsol-YPF para conectar sus refi-
nerias de Cartagena y Puertollano, CLH posee la totalidad de la red de oleo-
ductos de Espana, que se extiende a lo largo de 3.835 Km. Esta empresa
presta otros servicios de transporte primario a través de dos buques-tanque
que transportan combustible a Baleares y, de forma residual, a algunos cen-
tros de almacenamiento no conectados con la red de oleoductos.

Mapa 2
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Red de oleoductos e instalaciones de almacenamiento de CLH
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CLH ofrece a sus clientes un contrato basico en el que presta sus servicios
logisticos a un precio o tarifa Unica, que incluye la recepcion en origen (refine-
ria, puerto de importacion, o terminal de tercero conectada), almacenamiento
operativo, transporte, y entrega en la instalacion destino. Los servicios adicio-
nales que un operador pueda demandar son prestados por CLH a los precios
correspondientes.

En el apartado 2 del Articulo 1 del Real Decreto-ley 6/2000, de 23 de junio,
de medidas urgentes de intensificacion de la competencia en mercados de
bienes y servicios, titulado “Ampliacion del accionariado de la Compariia
Logistica de Hidrocarburos (CLH)”, se preveia la presentacion por parte de
CLH de un plan de actuaciones a la Secretaria de Estado de Economia, de
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Tabla 11

la Energia y de la Pequeha y Mediana Empresa, de caracter confidencial.
De acuerdo con la informacion comunicada por CLH, precisamente uno de
los compromisos adquiridos en este plan de actuaciones es el esquema de
precios aplicado por la empresa a partir de noviembre de 2001.

Si se observa la evolucion de la tarifa integral de servicios logisticos, llama
la atencion la importante caida experimentada en 2002 tras la aplicacion del
nuevo esquema de precios. A partir de ese ano la tarifa aumenta progresiva-
mente en términos nominales, pero no asi en términos reales, sufriendo una
ligera caida.

Evolucién de los precios de los servicios

de CLH. Ano 2001=100

120

100 100

100

80

60

40

20

2001 2002

. Términos constantes

103,8

98.9 100,9

96,6

91.9 94,1

86,2 85,5

2003 2004 2005 2006 2007 2008

. Términos corrientes

Fuente: CLH; El precio incluye la recepcion, almacenamiento, transporte,
expedicion y carga de camiones cisterna. Precio medio en 2008: 7,645€/m?

En cuanto a la prestacion de servicios de transporte y de almacenamiento en
Espana, la Ley 34/1998, de 7 de octubre, del Sector de Hidrocarburos (LSH)
establece unos criterios regulatorios comunes para los dos tipos de activida-
des. Las exigencias que impone la LSH se centran en:

e Permitir el acceso de terceros a estos servicios.

e Garantizar que las condiciones de acceso, técnicas o econémicas, no sean
discriminatorias.

]

El actual modelo de
propiedad y gestion
de CLH carece de la
transparencia suficiente
para descartar
comportamientos
estratégicos que
pueden dar lugar

a una restriccion de
la competencia en

el mercado mayorista

de carburantes.
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En concreto, la LSH, en su Art. 41.1 parrafo 1, establece que: “Los titulares
de instalaciones fijjas de almacenamiento y transporte de productos petroli-
feros (...) deberan permitir el acceso de terceros mediante un procedimiento
negociado, en condiciones técnicas y econdmicas no discriminatorias,
transparentes y objetivas, aplicando precios que deberan hacer publicos.
No obstante, el Gobierno podra establecer peajes de acceso para territorios
insulares y para aquellas zonas del territorio nacional donde no existan infra-
estructuras alternativas de transporte y almacenamiento o éstas se conside-
ren insuficientes.”

Para dar transparencia a esta obligacion de acceso, el parrafo 2 del Art.41.1
establece que “Los titulares de instalaciones fijas de almacenamiento y trans-
porte de productos petroliferos que (...) deban permitir el acceso de terceros,
habran de comunicar a la Comision Nacional de Energia los contratos que
suscriban, la relacion de precios por la utilizacion de las referidas instalacio-
nes, asi como las modificaciones que se produzcan en los mismos en un
plazo maximo de tres meses. La Comision Nacional de Energia hara publica
esta informacion (...).” La CNE publica dichos precios en su pagina web'”.

El Art. 41 de la LSH recoge asimismo las razones tasadas por las que los
titulares de las instalaciones de transporte y almacenamiento pueden dene-
gar el acceso: falta de capacidad de almacenamiento, incumplimiento de
obligaciones de pago, o falta de reciprocidad con otros paises.

En definitiva, el marco regulatorio que afecta a la gestion del monopolio de
la red de oleoductos se limita a establecer unas condiciones de acceso no
discriminatorias a los servicios de transporte por oleoducto. Sin embargo, no
establece condiciones o criterios sobre elementos relevantes para que esta
red de transporte funcione adecuadamente. En concreto:

e Si bien la composicion del accionariado de CLH ha cambiado en los Ultimos
anos, en su gestion continlan participando una parte de las empresas que
son al mismo tiempo sus clientes.

¢ | a metodologia de fijacion del precio no es aprobada o supervisada por el
Ministerio sectorial o por la CNE.

e El precio que CLH fija por este servicio no es tampoco aprobado o super-
visado por el Ministerio sectorial o por la CNE.

e La planificacion de las infraestructuras para desarrollar y mantener la red
de oleoductos no es tampoco aprobada o supervisada por el Ministerio
sectorial o por la CNE.

La ausencia de reclamaciones ante la CNE en algunos casos se esgrime
como argumento para defender que no hay problemas en el acceso a estas
instalaciones'®. Sin embargo, esta ausencia de conflictos es un indicador

17 http://www.cne.es/petroleo/nivel1.html

18 El Reglamento de la CNE regulado en el Real Decreto 1.339/1999, de 31 de julio, recoge el proce-
dimiento de comunicacion de los conflictos que puedan aparecer en la negociacion de los contratos
de acceso a las instalaciones de transporte o almacenamiento.
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cuestionable y mas bien cabe pensar que el actual modelo de propiedad y
gestion de CLH carece de la transparencia suficiente para descartar com-
portamientos estratégicos que pueden dar lugar a una restriccion de la com-
petencia en el mercado mayorista de carburantes, con consecuencias en el
conjunto del sector.

Almacenamiento de carburante

Si bien como oferente de transporte por oleoducto CLH opera con exclusivi-
dad, como almacenista compite en el mercado con otras empresas que en
los Ultimos anos han construido depodsitos de almacenamiento todos ellos
cercanos a la costa.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

Mapa 3

Centros de almacenamiento alternativos a CLH
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m ISLAS CANARIAS
SHELL
U ﬁ DISA
uo CHEVRON
O PETROCAN
u DUCAR
T. CANARIOS
CcMD
CEPSA AVIACION

Fuente: Memoria Anual 2007 AOP

La capacidad de estos depdsitos de almacenamiento no pertenecientes a
CLH ascendia en 2007 a 4,3 millones de m® lo que supone un 24% del total
de capacidad de almacenamiento del pais. De acuerdo con la Memoria Anual
2007 de la AOP, esta capacidad habria crecido desde 2000 un 118%.
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Una parte importante de quienes han decidido invertir en almacenamiento
alternativo al de CLH son empresas que operan (0 han operado) en el seg-
mento mayorista del mercado de carburantes (Disa, Agip, Decal, Saras, Shell,
Esergui, Meroil, Chevron). El resto son empresas especializadas en esta acti-
vidad de almacenamiento de carburantes en grandes depdsitos.

Las empresas mayoristas que hacen uso de estos almacenamientos en
general distribuyen a clientes localizados a distancias relativamente cortas
empleando modos de transporte alternativos al oleoducto de CLH por resul-
tar una opcion econdmicamente mas ventajosa.

Estas empresas almacenistas distintas a CLH estan sujetas, al igual que ésta,
a las obligaciones de acceso del Art. 41.1 de la LSH, exigencia que no se
extiende a todos los operadores con capacidad de almacenamiento, en con-
creto a los refineros. En términos relativos, la capacidad de almacenamiento
de estas empresas almacenistas supone un 42% de la capacidad total sujeta
a la obligacion de acceso.

Sin embargo, a la hora de determinar cual es la capacidad total de alma-
cenamiento de carburantes en Espafna, hay que ahadir los depdsitos que
Repsol-YPF, Cepsa y BP tienen dentro de sus refinerias que, como ya se ha
indicado, se benefician de un trato asimétrico ya que no tienen obligacion
de proporcionar acceso a terceros. La capacidad de almacenamiento de
productos petroliferos en las nueve refinerias del territorio nacional ascendia
en 2007 a 7,46 millones de m?® (cerca del 42% de la capacidad de almace-
namiento nacional). Ademas hay que anadir los depdsitos de CLH que, con
6,04 millones de m?®, representan casi un 34% de la capacidad total y el 58%
de la capacidad con obligacion de acceso.
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% del total sujeto a

EMPRESA Instalaciones % total obligacién de acceso
REFINERIAS 9 7.464 41,91%

Repsol-YPF

Cartagena 1.152

La Coruna 667

Puertollano 817

Tarragona 1.052

Bilbao 1.029

Total Repsol-YPF 5 4.7117 26,49%

Cepsa

Tenerife 665

Algeciras 817

La Rabida 481

Total Cepsa 3 1.963 11,02%

BP

Castellon 784

Total BP 1 784 4,40%

CLH 38 6036 33,80% 58,06%
TOTAL EMPRESAS INDEPENDIENTES 35 4360 24,41% 41,94%
DECAL 2 715 4,00% 6,88%
MEROIL 1 705 3,95% 6,78%
T. PORTUARIAS 3 391 2,19% 3,76%
EUROENERGO 1 333 1,86% 3,20%
FORESTAL ATL 1 265 1,48% 2,55%
TERQUIMSA* 1 233 1,30% 2,24%
DISA 7 198 1,11% 1,90%
DUCAR 3 194 1,09% 1,87%
PETROCAN 2 193 1,08% 1,86%
T. CANARIOS 4 176 0,99% 1,69%
FELGUERA 2 175 0,98% 1,68%
ESERGUI 1 150 0,84% 1,44%
PTROVAL 1 139 0,78% 1,34%
SARAS 1 103 0,58% 0,99%
ATLAS 2 79 0,44% 0,76%
SHELL 1 62 0,35% 0,60%
AGIP 1 56 0,31% 0,54%
CHEVRON 1 55 0,31% 0,53%
FORESA 1 51 0,29% 0,49%
CMD 4 45 0,25% 0,43%
TERQUISA 1 41 0,23% 0,39%
GASTECO 1 1 0,01% 0,01%
TOTAL CAPACIDAD ALMACENAMIENTO 17.860 100% -
TOTAL CON OBLIGACION ACCESO 10.396 58,21% 100%

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos CNE, Informacién basica de los sectores de la energia 2008

* Propiedad de CLH al 50%
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El hecho de que

la cuota de otros
almacenistas haya
alcanzado casi €l
25% de la capacidad
instalada con cierta
rapidez parece indicar
que en esta actividad
logistica no existen
restricciones graves

a la entrada de nuevos
competidores.

Como ya se ha comentado, la LSH regula de la misma forma el acceso de
terceros a las instalaciones de almacenamiento y el acceso al transporte por
oleoducto. Es decir, su objetivo es permitir el acceso de terceros a estos ser-
vicios, y garantizar que las condiciones de acceso, técnicas o econémicas,
no sean discriminatorias.

Aunque CLH y las empresas con capacidad de refino controlan el 75% de la
capacidad de almacenamiento en territorio espanol, el hecho de que la cuota
de otros almacenistas haya alcanzado casi el 25% de la capacidad instalada
con cierta rapidez parece indicar que en esta actividad logistica no existen
restricciones graves a la entrada de nuevos competidores.

Existencias minimas de seguridad (EMS)

El abastecimiento de carburantes es una prioridad de politica energética
y trata de garantizarse a través de las EMS, de determinadas exigencias
de almacenamiento de carburantes y de la potestad de planificacion de la
red'.

Los operadores al por mayor estan sujetos a la obligacion de mantenimiento
de EMS. La LSH lo establece en su Art. 50: “Todo operador autorizado a
distribuir al por mayor productos petroliferos en territorio nacional, y toda
empresa que desarrolle una actividad de distribucion al por menor de carbu-
rantes y combustibles petroliferos no adquiridos a los operadores regulados
en esta Ley, deberan mantener en todo momento existencias minimas de
sequridad de los productos en la cantidad, forma y localizacion geogréfica
que el Gobierno determine reglamentariamente, hasta un maximo de ciento
veinte dias de sus ventas anuales”.

Dentro de las EMS se pueden distinguir las Reservas Estratégicas, que son
mantenidas por la Corporacion de Reservas Estratégicas de Productos
Petroliferos (CORES), y los Stocks Minimos, mantenidos por los operadores
al por mayor y controlados y supervisados por CORES. Las EMS equivalen
en la actualidad a 90 dias de ventas o consumos (92 dias a partir de 2010),
tal y como establece el Real Decreto 1.716/2004, de 23 de julio, por el que se
regula la obligacion de mantenimiento de existencias minimas de seguridad,
la diversificacion de abastecimiento de gas natural y CORES.

CORES es la entidad encargada del control del cumplimiento de los requisi-
tos en relacion con las EMS. Se configura como una Corporacion de derecho
publico que actua en régimen de derecho privado y esta sometida a la tutela
del MITYC. Sus miembros por adscripcion obligatoria son los operadores
autorizados a distribuir al por mayor productos petroliferos y otras empresas
del sector del gas. Sus funciones en relacion con los carburantes de auto-

19 El Art.4 de la LSH, "Planificacién en materia de hidrocarburos", establece que la planificacion
sera realizada por el Gobierno con la participacién de las CCAA, y debera referirse a aspectos tales
como el "establecimiento de criterios generales para determinar un numero minimo de instalaciones de
suministro de productos petroliferos al por menor en funcion de la densidad, distribucion y caracteristicas
de la poblacion y, en su caso, la densidad de circulacion de vehiculos". El Art.11 del Real Decreto-ley
15/1999 amplia los criterios para realizar esta planificacion.
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mocion son la constitucion, mantenimiento y gestion de las reservas estraté-
gicas, el control de las EMS vy la elaboracion de informacion estadistica. En
cuanto a su financiacion, la principal fuente son las cuotas que deben satis-
facer sus miembros atendiendo a las cantidades de carburantes vendidas o
consumidas. Estas aportaciones financieras determinan los derechos de voto
en la Asamblea General, y en 2007 se distribuyeron de la forma siguiente:

Grafico 10
Distribuciéon de las aportaciones financieras
de miembros de CORES por operadores, 2007

16,70%
Otros

37,20%
Repsol

10,20% -
BP

e

123,60%
Cepsa

Fuente: CORES

CORES estéa obligada? a publicar en su pagina web la parte de la obligacion
de reservas minimas de seguridad que asume en aplicacion del Real Decreto
1.716/2004. Una parte de esas reservas ha de mantenerlas obligatoriamente
CORES, otra el sujeto sometido a la obligacion y otra puede ser solicitada a
CORES aunque no esté garantizado su mantenimiento.

20 Resolucién de 30 de marzo de 2009, de la Direccion General de Politica Energética y Minas, sobre
las obligaciones de mantenimiento de existencias minimas de seguridad de productos petroliferos de
la Corporacion de Reservas Estratégicas de Productos Petroliferos y de los sujetos obligados.
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Mantenimiento

Categoria CORES
sujeto obligado obligatorio
Categoria 0 40
Categoria 1 (2008) 40
Categoria 1 (2009) 40
Categoria 2 40
Categoria 3 40

No solicitantes 40

Mantenimiento

CORES a

solicitud A mantener Total
interesado por el sujeto obligacion
50 90 0 90

24 64 26 90

15 55 35 90

0 40 50 90

0 40 50 90

0 40 50 90

® Categoria 0: Sujetos no operadores, en la parte de sus ventas o consumos anuales en el mercado nacional no suministrada por los operadores al por mayor,
con ventas o consumos inferiores al 0,5 % del volumen total de cada grupo de productos petroliferos, vendidos o consumidos en territorio nacional.

e Categoria 1 (2008): Sujetos pertenecientes a grupos empresariales sin capacidad de refino en territorio espafiol ni en cualquier otro Estado miembro
de la UE con que se haya suscrito acuerdo intergubernamental en materia de almacenamiento de existencias minimas de seguridad y que solicitaron

cobertura de sus obligaciones a partir del afio 2008.

e Categoria 1 (2009): Sujetos pertenecientes a grupos empresariales sin capacidad de refino en territorio espafol ni en cualquier otro Estado miembro
de la UE con que se haya suscrito acuerdo intergubernamental en materia de almacenamiento de existencias minimas de seguridad y que solicitaron

cobertura de sus obligaciones a partir del afio 2009.

e Categoria 2: Sujetos pertenecientes a grupos empresariales sin capacidad de refino en territorio espafol pero con capacidad de refino en cualquier otro
Estado miembro de la UE con el que se ha suscrito acuerdo intergubernamental en materia de almacenamiento de existencias minimas de seguridad

(Francia, Italia y Portugal).

* Categoria 3: Sujetos pertenecientes a grupos empresariales con capacidad de refino en territorio espafiol.

* No solicitantes: Sujetos que aun perteneciendo a las categorias anteriores no han solicitado a CORES cobertura de sus obligaciones en materia de
almacenamiento de existencias minimas de seguridad.

Fuente: CORES

El sistema de EMS recogido en el Real Decreto 1.716/2004 fue cuestionado
por el tratamiento desfavorable que otorgaba a los operadores sin capacidad
de refino en relacion a los que si la tenian. En febrero de 2005, la Union de
Petroleros Independientes (UPI) realizd una consulta a la CNE en la que criticd
las diferentes consecuencias de este sistema. La UPI puso de relieve que el
sistema suponia una discriminacion favorable a las empresas con capacidad
de refino dada su gran capacidad de almacenamiento en refineria. Como las
empresas sin capacidad de refino disponen de un nivel de reservas opera-
tivas mas reducido, no podian utilizarlo del mismo modo que las empresas
con capacidad de refino para cumplir con las obligaciones de EMS. La CNE
analizé la consulta y propuso una solucion que se recogié en el Real Decreto
1.766/2007 junto con otras modificaciones del sistema, que parece haber
satisfecho las demandas de los operadores agraviados.

Asi, tras la aprobacion del Real Decreto 1.766/2007, se permite?! que los sujetos
obligados a EMS soliciten a CORES la ampliacion de las reservas estratégicas

21 Real Decreto 1.766/2007, Articulo primero, once (modificacién del Art. 14 del Real Decreto
1.716/2004).

Almacenista
CLH

Repsol
Cepsa
Meroil
CORES*

BP

Decal
Forestal del Atlantico
Petronor
Disa

Saras

Total

Datos en metros cubicos

Gasolinas

368.904

185.948

69.204

668.882
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que ésta mantiene por cuenta de los operadores (40 dias). Si se solicita esta
ampliacion debe adoptarse el compromiso durante un periodo minimo de tres
anos. En el caso de que las solicitudes superen la capacidad de almacenamien-
to de la que dispone CORES, el reparto de capacidad se realizara atendiendo
a una serie de reglas que otorgan la prioridad a las empresas sin ninguna
capacidad de refino. Por otra parte, las empresas que no tienen capacidad de
refino en Espana pero si en el extranjero disponen de preferencia en la adjudi-
cacion sobre las empresas con capacidad de refino en Espana. Finalmente, las
empresas cuyas ventas o consumos anuales no alcancen el 0,5% del mercado
podran solicitar el mantenimiento por parte de CORES del 100% de las EMS
que les correspondan con preferencia sobre el resto de obligados.

CORES no dispone practicamente de capacidad de almacenamiento, y por
ello mantiene las reservas estratégicas en depositos de las empresas del sec-
tor. Entre ellas, CLH tiene un papel principal, al mantener un porcentaje mayo-
ritario de las reservas estratégicas controladas y mantenidas por CORES.

Gasoleos y
Querosenos

55,15% 1.853.452 53,68% 2.222.356 53,92%
27,80% 410.776 11,90% 596.724 14,48%
10,35% 316.047 9,15% 385.251 9,35%
0,00% 364.412 10,55% 364.412 8,84%
0,00% 200.000 5,79% 200.000 4,85%
6,70% 120.107 3,48% 164.933 4,00%
0,00% 118.119 3,42% 118.119 2,87%
0,00% 29.028 0,84% 29.028 0,70%
0,00% 21.000 0,61% 21.000 0,51%
0,00% 12.253 0,35% 12.253 0,30%
0,00% 7.705 0,22% 7.705 0,19%

100,00% 3.452.899 100,00% 4.121.781 100,00%

*Dispone de capacidad de almacenamiento en instalaciones de Repsol

Fuente: CORES, Resumen anual de actividades 2007
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3.3

Distribucidon minorista
a través de Estaciones
de Servicio

Demanda y producto

La demanda minorista de carburantes en EESS se compone de dos tipos de
clientes: los usuarios de vehiculos particulares y los transportistas profesio-
nales. Es, en definitiva, una demanda muy fragmentada ante los oferentes, lo
que hace dificil una coordinacion de sus estrategias de compra que compen-
se el poder de mercado que ostentan los operadores en el mercado.

La elasticidad precio de la demanda de carburantes es baja??, dada la casi
inexistencia de productos sustitutivos a los carburantes como combustible
para los medios de transporte por carretera.

Habitualmente se ha considerado que en este sector el consumidor se
enfrentaba a un producto homogéneo. Sin embargo, la propia diferenciacion
espacial asociada a la localizacion concreta de cada EESS vy la estrategia de
diferenciacion del producto que ha desarrollado la industria hacen que esta
afirmacion deba ser matizada.

La importancia que para el consumidor tiene la situacion geografica de la EESS
a la hora de considerar su decisién de compra pone de manifiesto que se trata
de un producto con un alto componente de diferenciacion espacial, que se
traduce en una reduccion del ambito geografico de competencia entre EESS.

En el estudio de 2008 sobre la competencia en la distribucion de gasolinas en
Cataluha publicado por el Tribunal Catalan de Defensa de la Competencia®,
se analiza el mercado relevante y se concluye que éste queda definido por
isocronas® de 6-7 minutos en vias interurbanas, y por isocronas de 12 minu-
tos en autopistas, de tal forma que en distancias superiores la existencia de
competidores no disciplinaria suficientemente los margenes de distribucion.

La importancia de la dimension local de la competencia entre EESS es el
punto de partida de los Informes de Supervision de EESS por areas micro
que viene realizando la CNE desde septiembre de 2007, en los que analiza

22 " (el combustible es un producto) de escasa elasticidad precio debido a su insustituibilidad y a
la dependencia social del vehiculo privado", Informe del Tribunal de Defensa de la Competencia,
Expediente de concentraciéon econémica C86/04 DISA/SHELL. También en FEDERAL TRADE COM-
MISSION (USA). (2005) Gasoline price changes: the dynamic of supply, demand and competition:
“Consumers often lack adequate short-run substitutes for gasoline to power their cars. Thus, prices
may have to rise substantially to reduce consumer demand in order to restore the balance between
the quantity supplied and the quantity demanded. As noted earlier, a substantial body of empirical
literature has shown that, even if the price of gasoline increases relatively quickly and sharply the short-
run demand for gasoline does not decline much. In other words, short-run demand for gasoline is very
inelastic. This inability to substitute other products for gasoline in the short run at the retail level results
in higher price increases than if consumers could easily reduce their demand when prices rise”.

23 Tribunal Catalan de Defensa de la Competencia (Espafa). (2008) “Competencia i distribucié de gaso-
lina a Catalunya”. El Tribunal no comparte necesariamente las opiniones expresadas por los autores.
24 Las isocronas son lineas que unen todos aquellos puntos del espacio que se encuentran a la
misma distancia temporal de un punto de referencia. En este caso, el punto de referencia sera una
EESS vy la isocrona uniria todos aquellos lugares situados a 7 minutos de la misma, definiendo de
esta forma el mercado relevante para dicha EESS.

]

A pesar de reconocer

el componente local

en la competencia entre
EESS, se considera que
el mercado geografico
a analizar tiene una

dimension nacional.
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a evolucion de precios por operadores y formas contractuales en un entorno
| | d d fi tractual t
geografico limitado?®.

La importancia del elemento local ha sido puesta de manifiesto en distintas
ocasiones por la CNC?8, Los consumidores finales suelen acudir a aquellas
EESS proximas a su centro de actividad. No obstante, existe cierto solapa-
miento entre las areas de influencia de estaciones de servicio, apareciendo
interacciones competitivas entre estaciones vecinas y un encadenamiento
de éareas de influencia entre EESS mas alejadas. Ademas, gran parte de las
EESS forman parte de redes nacionales y muchas de las decisiones por el
lado de la oferta se adoptan a nivel nacional (gama de productos, practicas
comerciales, etc.). Por ello, a pesar de reconocer el componente local en la
competencia entre EESS, se considera que el mercado geogréfico a analizar
tiene una dimension nacional.

La estrategia comercial de los operadores ha hecho que la diferenciacion del
producto abarque otros aspectos. Estos, si bien tienen un menor impacto
que la localizacion espacial sobre la dinamica competitiva, también influyen
en la toma de decisiones de los consumidores. Algunos de los operadores al
por mayor han realizado un esfuerzo por diferenciar en calidad sus carburan-
tes, para lo que han puesto en marcha campanas de publicidad que subra-
yan sus caracteristicas beneficiosas para los motores o el medioambiente
(contenido en azufre, aditivos, cumplimiento de normativas, etc.).

Ademas, la diferenciacion realizada por los operadores afecta al conjunto de
servicios que ofrece cada EESS. Estas han pasado de ser un punto de venta
de gasolinas y gasotleos a convertirse en centros de servicios al automovilista
(p.€j., lavado de coches, aseos, taller) y al cliente en general (p.€j., servicio de
comidas, venta de productos de alimentacion, revistas, regalos, etc.).

También es relevante el esfuerzo diferenciador a través de tarjetas de fideli-
zacion ofrecidas por los operadores: Solred de Repsol, “Porque tu vuelves”
de Cepsa, BP Premierplus o Fast de Galp, entre otras. Estas tarjetas ofre-
cen la posibilidad de acumular puntos canjeables por regalos o de acceder
a descuentos en la compra de carburante o de articulos en las tiendas de
las EESS. Normalmente las tarjetas destinadas a consumidores particulares
tienen diferencias en sus condiciones respecto a las destinadas a clientes
profesionales. Algunas redes han cerrado acuerdos con entidades financieras
para otorgar ventajas a los usuarios de determinadas tarjetas de crédito o de
débito. Esta estrategia de fidelizacion de los consumidores finales trata de
aprovechar las ventajas de disponer de una amplia red de EESS, de forma
que sus clientes habituales acudan a EESS de la red en sus desplazamien-
tos ocasionales a localizaciones distintas a aquellas en que habitualmente
repostan carburante.

Esta diferenciacion modifica las condiciones de competencia en el merca-
do. Sin embargo, este proceso de transformacion de las EESS (calificado

25 Hasta ahora la CNE ha publicado Informes de Supervisiéon Micro de Benavente, Vigo, Jerez de la
Frontera, Vitoria, Autopista Barcelona-La Junquera, Valladolid, Autovia Madrid-Zaragoza, La Corufia,
Benavente y area de influencia de Don Benito.

26 N-276 AGIP/PETROGAL/TFE, N-155 SARINT/CONTINENTAL OIL y N-03002 AGIP/SARAS (Activos).
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habitualmente como “modernizacion” de la red) se observa tanto en Espana
como en los paises de nuestro entorno, y no explicaria por si mismo el dife-
rencial de los precios en nuestro pais antes comentado.

Estructura del mercado

En el mercado de distribucién minorista de carburantes en EESS compiten
distintos tipos de empresas. La relacion que las distintas EESS mantienen
con los operadores al por mayor que las suministran permite realizar una
caracterizacion de estas empresas competidoras, ya que este vinculo con-
diciona la independencia de la gestion del punto de venta con su operador y
por tanto su forma de competir por el cliente final o consumidor.

Atendiendo a esta relacion se pueden clasificar las EESS de la siguiente
forma:

e Tipo I: EESS integradas verticalmente con un operador petrolero que realiza
su gestion y su suministro.

e Tipo Il: EESS gestionadas por empresas de distribucion minorista de carbu-
rantes, con contratos de suministro en exclusiva con operadores petroleros
que implican el abanderamiento de la instalacion con los signos distintivos
de la marca del suministrador.

e Tipo lll: son las denominadas EESS independientes, que no estan integra-
das con operadores petroleros, ni estan vinculadas con éstos a través de
contratos de abanderamiento.

A su vez, las EESS de Tipo | y Il pueden mantener distintos regimenes con-
tractuales con sus operadores al por mayor con cuya marca comercializan el
carburante. Atendiendo a quién tiene la propiedad y la gestion del punto de
venta se puede establecer la siguiente clasificacion:

Las EESS Tipo | - Integradas Verticalmente pueden ser:

e COCO (company owned-company operated): constituye la forma mas
directa de integracion vertical, dado que el operador petrolero es propietario
y gestor de la EESS.

e DOCO (dealer owned-company operated): la instalacion es propiedad de
un tercero que cede la gestion a un operador al por mayor, quien también
suministra el carburante.

Las EESS Tipo Il - Abanderadas pueden ser:
e DODO (dealer owned-dealer operated): la propiedad y la gestion de la EESS

corresponden a un empresario, que se vincula con el operador al por mayor
mediante un contrato de suministro exclusivo.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

e CODO (company owned-dealer operated): la propiedad de la EESS perte-
nece al operador al por mayor, quien, a través de un contrato de arrenda-
miento de industria con suministro exclusivo, cede la gestion a un tercero.

Las EESS Tipo | y Tipo Il constituyen las redes de puntos de venta de los
operadores al por mayor establecidos en Espana. Atendiendo a su grado de
integracion vertical en el sector, y de forma similar a la clasificacion utilizada
en la descripcion del mercado mayorista, se puede distinguir entre:

e Redes de operadores mayoristas con capacidad de refino en Espana:
Repsol-YPF, Cepsa y BP.

¢ Redes de otros operadores al por mayor con capacidad de refino fuera de
Espana: Galp, Agip, ERG, Esso, Chevron-Texaco, Q-8, Tamoail, Saras.

e Redes de operadores al por mayor sin capacidad de refino, pero que dis-
ponen de almacenamiento propio: Disa, Meroil, Esergui.

Dentro de las EESS Tipo Il destacan las pertenecientes a tres grandes grupos
de distribucion comercial: Carrefour, Eroski y Alcampo. El resto de las EESS
independientes son las denominadas EESS Blancas, que son propiedad y
estan gestionadas por pequefios empresarios independientes que comercia-
lizan el carburante sin el abanderamiento de un operador al por mayor.

A 31 de diciembre de 2007 la red espafiola de EESS estaba compuesta por
8.974%" puntos de venta, con la siguiente clasificacion conforme a los mayo-
ristas con cuya marca se distribuye el carburante.

27 Segun datos de la Confederacion Espafiola de Empresarios de Estaciones de Servicio (CEEES),
en 2008 el numero supera ya las 9.000 EESS.
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Variacién
N° de EESS 01-07
Repsol YPF 3.704 3.653 3.611 3.616 3.618 3.606 3.568 -3,67%
Cepsa 1.710 1.674 1.517 1.550 1.521 1.525 1.527 -10,70%
BP 582 583 618 649 635 637 638 9,62%
Disa 142 140 147 420 485 492 496 249,30%
Agip 127 130 295 297 313 310 326 156,69%
Galp 179 168 233 233 223 222 222 24,02%
Meroil 181 186 199 204 200 199 204 12,71%
Erg 24 62 134 122 124 118 114 375,00%
Esergui 64 67 72 79 92 100 105 64,06%
Esso 67 73 77 89 86 87 85 26,87%
Chevron-Texaco 57 57 56 57 60 61 61 7,02%
Q-8 25 29 36 42 37 40 45 80,00%
Tamoil 43 46 a7 44 43 43 41 -4,65%
Saras 134 130 0 0 0 38 37 -72,39%
Total 187 187 56 25 14 5 0 -100,00%
Shell 302 316 338 66 0 0 0 -100,00%
Hiper/ 80 121 157 194 187 185 205 156,25%
Supermercados
Blancas 916 1000 1000 1.000 1.000 1.000 1.300M 41,92%
Total 8.524 8.622 8.593 8.687 8.638 8.668 8.974 5,28%

Cuotas de mercado

Variacion

en puntos
porcentuales

Repsol-YPF (CR1)* 43/45% 42,37% 42,02% 41,63% 41,88% 41,60% 39,76% -3,69
Repsol-YPF, Cepsa 63,51% 61,78% 59,68% 59,47% 59,49% 59,19% 56,78% -6,73
(CR2)

Repsol-YPF, Cepsa 70,34% 68,55% 66,87% 66,94% 66,84% 66,54% 63,88% -6,46
y BP (CR3)

Resto mayoristas ~ 17,97% 18,45% 19,67% 19,32% 19,41% 19,79% 19,34% 1,37
Hipermercados 0,94%  1,40%  1,83%  2,23%  2,16%  2,13%  2,28% 1,34
Blancas 10,75% 11,60% 11,64% 11,51% 11,58% 11,54% 14,49% 3,74

(1) De acuerdo a la fuente, el aumento de EESS Blancas en 2007 se debe, practicamente en su totalidad, a una estimacién mas precisa y no a la apertura
de nuevas EESS. Esta actualizacion del dato de EESS Blancas genera por si misma una reduccion de las cuotas de mercado del resto de operadores en
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El liderazgo en puntos de venta corresponde a las empresas con capacidad
de refino en Espana: Repsol-YPF, Cepsa y BP, con el 63,88% del total en
2007. Esta situacion tiene su origen en el proceso de liberalizacion del sector,
que tuvo como consecuencia la segregacion y asignacion, contemplada en
el Real Decreto-ley 4/1991, de 29 de noviembre, a estas tres empresas de
la red de EESS de CAMPSA, que hasta 1985 era propietaria de la Unica red
existente de EESS. La marca CAMPSA pas¢ a partir de ese momento a ser
propiedad de Repsol-YPF.

Uno de los problemas de informacion en este sector se encuentra en los datos
sobre la red de EESS espanola. La CNE en sus informes de seguimiento del
sector no incluye el nimero total de EESS ni su desglose por operadores al
por mayor. La base de datos del MITYC sobre precios recoge Unicamente
datos de 7.800 EESS y el tamano de las redes de los principales operadores
difiere sustancialmente de los publicados por la AOP?® y de las referencias

2007 respecto al afio precedente.
*CRi indica la cuota de mercado de las i primeras empresas del mercado.
Fuente: Elaboracion propia a partir de Memorias anuales de la AOP.

28 En la base de datos del MITYC (consultada el 30/06/09) aparecen 7.837 EESS de las cuales 2.861
tienen como rétulo Repsol, Campsa o Petronor; 1.314 tienen rétulo Cepsa y 316 BP. Repsol, en su
pagina web, hace referencia a una red de 3.600 EESS; Cepsa se refiere en su web a una red de 1.700
EESS y BP a una red de mas de 650 EESS.
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Es significativo que

la principal forma de
entrada y expansion
en este mercado haya
sido la adquisicion de
redes de EESS a otros
competidores.

que las propias companias dan en sus paginas web. Esto dificulta los analisis
de la distribucion geogréfica de las redes de los distintos operadores.

A partir de la liberalizacion del sector en 1992 entraron en el mercado de
distribucion minorista en EESS otras empresas para comercializar carburan-
tes importados de refinerias fuera del territorio nacional o de los mercados
internacionales. Aunque algunos de ellos han podido consolidar su presencia
en el mercado, como Galp, Meroil o Disa, su efecto sobre la estructura del
mercado, y en todo caso sobre la posicion de las empresas lideres, ha sido
limitado. Otros operadores al por mayor mas relevantes que forman parte
de grandes grupos energéticos integrados verticalmente, como es el caso
de ExxonMobil (con marca Esso), mantienen una cuota de mercado muy
reducida en el mercado de distribucion minorista espafnol, o han decidido
abandonarlo, como Avanti y Shell.

Es significativo que, en lugar de optar por la apertura de nuevas EESS, la prin-
cipal forma de entrada y expansion en este mercado haya sido la adquisicion
de redes de EESS a otros competidores. Las operaciones mas relevantes en
los Ultimos afios han sido las siguientes:

e Cepsa adquirio la red de Avanti (61 EESS, principalmente en el norte de
Espana) en 2002 y vendio 60 EESS (de Andalucia y Cataluha esencialmen-
te) a ERG en 2008.

e Disa llegd a un acuerdo con Shell en 2004 para adquirir la totalidad de su
red (339 EESS, en la peninsula y en las islas Canarias) y operar con licencia
de marca y de distribucion de lubricantes Shell.

e Galp adquirié en 2002 parte de la red de Total (unas 165 EESS). El resto
de dicha red fue adquirida por Agip. En 2008 ha realizado dos importantes
compras, la red de Agip (326 EESS) y la red de Esso (130 EESS) convirtién-
dose en uno de los principales agentes del mercado atendiendo al nimero
de puntos de venta.

e Saras, tras haber abandonado el mercado en 2002 (venta de la red a Agip),
ha adquirido en 2008 parte de la red de ERG (81 EESS) y la red de Caprabo
(87 EESS).

Las operaciones de compra de redes de EESS realizadas en 2008 todavia no
estan registradas en las estadisticas disponibles del sector. Una vez se ten-
gan en cuenta, la red EESS de Galp podria llegar a convertirse en la tercera
mayor, con un numero similar al de la red de BP.

Esta estrategia de adquisicion de redes ya implantadas por otros operadores
permite superar barreras que impedirian la entrada mediante otras alterna-
tivas, como la apertura de nuevas EESS o mediante la captacion de EESS
abanderadas anteriormente por otros competidores.

Dentro de las EESS independientes, la categoria que mas se ha desarrollado
en los Ultimos anos es la de las EESS de hipermercados, que han tenido
un efecto dinamizador de la competencia en los entornos locales en que
se han implantado. Sin embargo, las EESS blancas apenas han aumentado
su participacion en el mercado, dado que el aumento atipico de 300 EESS
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en 2007 debe ser matizado por la propia observacion que realiza la fuente
consultada, en el sentido de que éste se debe casi exclusivamente a unas
estimaciones mas precisas y no a la apertura de nuevos puntos de venta. La
menor capacidad financiera de estas empresas para hacer frente a las barre-
ras de entrada en el mercado puede ser uno de los factores que explique su
estancamiento.

Comparativa internacional

Una primera dificultad para realizar un analisis comparado del mercado
espanol de distribucion minorista en EESS es la falta de estadisticas oficiales
u homogéneas a nivel europeo. Las estadisticas son en su gran mayoria
elaboradas por asociaciones industriales o por consultoras especializadas
en este sector. Resulta complicado obtener informacion fiable, completa y
actualizada.

En el mismo sentido se pronuncia la CNE cuando, en su Expediente CNE
2008, propone promover un mayor grado de transparencia a nivel europeo
a través de instituciones europeas o0 mediante una mayor coordinacion de
las autoridades sectoriales nacionales. A pesar de la limitacion en los datos
estadisticos, la informacion disponible permite extraer ciertas conclusiones.

Al comparar la evolucion reciente del sector con los paises del entorno, hay
que partir del hecho de que Espafa solo liberalizd su sector tras la entrada
en la CEE. En ese momento, la red de EESS presentaba caracteristicas muy
diferentes al resto de redes europeas, al igual que la red de carreteras del
pais. Ese distinto punto de partida explica que en Espafa se haya incremen-
tado el numero de EESS, mientras que en otros paises haya disminuido, en
un contexto de modernizacion de la red y de eliminacion de los puntos de
venta menos rentables.
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Grafico 12
Evolucion del nimero de EESS en Espana
y en otros paises de la UE
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Fuente: Elaboracién propia a partir de Memorias Anuales de la AOP, Asociacion Nacional de la Industria del Petréleo de Francia (UFIP)

El ratio de turismos y de surtidores por EESS en Espana era, en 2005, similar

al de otros paises comparables.

Surtidores Turismos

Surtidores por EESS* Turismos por EESS
Alemania 15.187 95.678 6,3 45.375.500 2.988
Reino Unido 9.764 67.372 6,9 27.820.700 2.849
Espana 8.638 52.692 6,1 20.250.400 2.344
Francia 13.504 56.717 4,2 30.497.000 2.258
Italia 22.350 98.340 4,4 34.636.400 1.550
Media 5,6 2.398

Fuente: Elaboracién propia a partir de Eurostat, AOP, y Asociacion Nacional de la Industria del Petréleo de Francia (UFIP)
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La presencia en el mercado de redes de EESS vinculadas a operadores al
por mayor es también elevada en paises de nuestro entorno. En Alemania®
las redes de venta de las cinco primeras empresas (Shell, BP/Aral, Esso
(ExxonMohbil), Total y ConocoPhillips/Jet) suponen el 50% de las EESS y sus
ventas representan el 72,5% del mercado. En Portugal® las redes de venta
de los tres principales operadores (Galp, Repsol-YPF y BP) representan mas
del 70% de las EESS. En Reino Unido®' las redes de puntos de venta de
los cinco principales operadores (BP, Texaco, Esso, Total, Shell) constituyen
el 50% del total de EESS. En Espafa las redes de venta de las tres y cinco
principales operadoras representan respectivamente el 63,88% vy el 73,04%
del total de puntos de venta.

Uno de los aspectos diferenciadores mas importantes del mercado espanol
es el escaso grado de participacion de las empresas de distribucion comer-
cial en el sector de la distribucion minorista de carburantes. En los escasos
datos comparativos disponibles se observa que, especialmente en Francia,
pero también en Reino Unido, las EESS de estas empresas han alcanzado
una cuota de mercado muy superior a la que tienen en Espafna. En concreto,
en estos dos paises las cuotas de mercado en términos de estaciones son
cercanas al 32% y al 11% respectivamente, mientras que en Espana dicha
cuota no llega ni a un 2% (datos de 2003).

2005

Num. EESS
en Hipermercados (2)

NGm. EESS (1)

Ratio (2)/(1)

Francia 14.219 4.590 32,2%
Reino Unido 10.535 1.126 10,7%
Alemania 15.405 650 4,2%
Espana 8.593 157 1,8%

Turismos
por surtidor

Fuente: Asociacion Nacional de la Industria del Petréleo de Italia (Unione Petrolifera), WPC Workshop Contemporary trends in the Oil Product Retail Trade
474 2005. Memoria Anual AOP 2004. Datos de 2003
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29 Working Paper No.2 on Competition and Regulation. Roundtable on Competition Policy for
432 Vertical Relations in Gasoline Retailing. Germany. 20 octubre 2008. OCDE DAF/COMP/WP2/WD

(2008)18.

30 Report by the Competition Authority on the Fuel Market in Portugal. Autoridade da Concurrencia.

2 de junio de 2008.

31 Consultora Energy Institute de Reino Unido, datos 2005.
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]
Uno de los aspectos
diferenciadores mas
importantes del
mercado espanol

es el escaso grado
de participacion

de las empresas de
distribucion comercial
en el sector de la
distribucion minorista

de carburantes.

Regulacién

La apertura de nuevas EESS esta sometida a una amplia normativa de
caracter urbanistico, técnico y medioambiental. En su disefio y aplicacion
intervienen distintas administraciones publicas de ambito local, autonémico
y estatal. Por otra parte, las autoridades publicas, conscientes de la limitada
competencia existente en el sector, aprobaron a finales de la década de los
90 dos normas con proposito liberalizador: el Real Decreto-ley 15/1999 vy
Real Decreto-ley 6/2000.

Procedimiento de apertura de nuevas EESS:
licencias administrativas

La apertura de nuevas EESS esta sujeta a requisitos administrativos que
encuentran su principal justificacion en la proteccion de la seguridad de las
personas, en la ordenacion del territorio, la estabilidad en el suministro y en
la proteccion del medio ambiente.

La mayor parte de los tramites de apertura se realizan en los Ayuntamientos y
en las Consejerfas de Industria de las CCAA. La competencia de la Adminis-
tracion General del Estado se centra en elaborar la legislacion basica, otorgar
autorizaciones a EESS en carreteras estatales y centralizar un registro de
EESS a partir de datos autondmicos. El desarrollo reglamentario de la legis-
lacion basica lo realizan las CCAA y Ayuntamientos.

Las principales licencias y autorizaciones que deben obtenerse para abrir una
nueva EESS son las siguientes:

e |icencia del Ayuntamiento de obras y de actividad clasificada.

e Autorizacion de la Consegjeria de Industria de la CCAA del proyecto de
instalacion petrolifera.

e Autorizacion del ente titular de la via de los accesos a la via publica.
e |icencia del Ayuntamiento de apertura de actividad clasificada.

e Autorizacion de la Consejerfa de Industria de la CCAA de puesta en funcio-
namiento y para el gjercicio de la actividad.

La apertura de una EESS exige cumplir con una normativa técnica disefiada
para minimizar el riesgo de accidentes y garantizar el abastecimiento. Algu-
nos de los requisitos mas relevantes son los siguientes:

e Necesidad de disponer de un depdsito con capacidad minima de 20.000
litros para cada uno de los tres tipos de carburante que como minimo debe
vender una EESS.

e Necesidad de presentar una prevision a tres anos vista de sus actividades
y de los abastecimientos que aseguran su cumplimiento; en el caso de
EESS que estén suministradas por un operador al por mayor autorizado,
se entendera que éste garantiza su abastecimiento.
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Un elemento basico en el procedimiento de autorizacion de nuevas EESS es
su consideracion como urbana o como no urbana.

Las EESS urbanas sdélo pueden instalarse en las parcelas previstas para ello
en los Planes Generales de Ordenacion Urbana (PGOU) de los municipios.
En algunos casos se incluyen disposiciones adicionales en relacion al tamafio
minimo de la parcela, usos determinados de las parcelas circundantes, etc.
Dado que la planificacion urbanistica municipal no suele reservar una canti-
dad suficiente de suelo para este fin, se produce una escasez de terrenos
que puedan albergar una EESS.

Por su parte, la apertura de EESS no urbanas (situadas en la red de carreteras)
requiere autorizacion del ente titular de la via. Existe normativa estatal y normas
autondémicas que regulan los accesos desde la via publica con el objetivo de
salvaguardar la seguridad vial, y establecen diversos requisitos para la insta-
lacion de EESS. El procedimiento de autorizacion administrativa es diferente
atendiendo a si la EESS esta o no situada en areas de servicio®.

De acuerdo con el Reglamento General de Carreteras (Real Decreto
1.812/1994), la adjudicacion de areas de servicio en vias de titularidad estatal
se realiza a través de concursos que resuelve la Direccion General de Carre-
teras del Ministerio de Fomento. Esta norma admite tanto la concesion de
la explotacion de areas de servicio de forma individual como de varias areas
en bloque. También permite adjudicar cada elemento del area de servicio
por separado. En lo que respecta a las autopistas de peaje, la Ley 8/1972
de construccion, conservacion y explotacion de autopistas en régimen de
concesion permite que el concesionario de la via decida la adjudicacion de
sus areas de servicio.

En un intento por fomentar la competencia en este ambito, el Real Decreto-ley
15/1999, de 1 de octubre, por el que se aprueban medidas de liberalizacion,
reforma estructural e incremento de la competencia en el sector de hidro-
carburos, introdujo una ponderacion favorable en la adjudicacion de EESS
situadas en areas de servicio de vias de titularidad estatal a aquellas propo-
siciones cuyos suministros no fuesen realizados por la misma operadora de
la EESS inmediatamente anterior o posterior en la via®®. Asimismo, previé la

32 El Art.56 del Reglamento General de Carreteras (Real Decreto 1.812/1994) indica que son areas
de servicio las zonas colindantes con las carreteras, disefiadas expresamente para albergar instala-
ciones y servicios destinados a la cobertura de las necesidades de la circulacién, pudiendo incluir
estaciones de suministro de carburantes, hoteles, restaurantes, talleres de reparacién y otros servi-
cios analogos destinados a facilitar la seguridad y comodidad de los usuarios de la carretera.

33 Art.8. Preferencia en la adjudicacion de areas de servicio. En los concursos en los que, de
acuerdo con la normativa vigente en materia de carreteras estatales, se contemple la concesion de
instalaciones de distribucion al por menor de productos petroliferos, incluidas en dreas de servicio, se
ponderaran favorablemente las proposiciones que no impliquen suministro en exclusiva con el mismo
operador al por mayor u operador del mismo grupo empresarial que el que suministre en exclusiva a
las estaciones de servicio inmediatamente anterior y posterior, en el mismo sentido de circulacion a
la que es objeto del concurso.
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Tras el intenso proceso
de liberalizacion de
principios de los anos
noventa, a finales

de esa década se
introdujeron una serie
de medidas adicionales
con el objetivo de
estimular la competencia

en el sector.

convocatoria de concursos, de oficio o a solicitud de cualquier interesado,
para la apertura de varias EESS en una misma area de servicio.**

Por otra parte, el procedimiento para instalar EESS no urbanas fuera de un
area de servicio esta reglado y la autorizacion de las solicitudes, en el caso de
vias estatales, la realiza la Direccion General de Carreteras atendiendo a las
conclusiones derivadas del tramite de informacion publica, de determinada
informacion que debe aportar el interesado y al informe interno que realiza
del caso concreto.

Ultimas medidas de liberalizacién: Real Decreto-ley 15/1999
y Real Decreto-ley 6/2000

Tras el intenso proceso de liberalizacion de principios de los afos noventa, a
finales de esa década se introdujeron una serie de medidas adicionales con
el objetivo, entre otros, de estimular la competencia en el sector de los car-
burantes. Se trata de los ya mencionados Real Decreto-ley 15/1999 y Real
Decreto-ley 6/2000.

Real Decreto-ley 15/1999

Las principales medidas que contiene esta norma para impulsar la compe-
tencia en el mercado son las siguientes:

e Mayor transparencia en precios, a través de la instalacion de carteles infor-
mativos en autopistas y carreteras estatales.

e Posibilidad de apertura de nuevas EESS en areas de servicio de carreteras
estatales en donde ya existen EESS instaladas.

e Preferencia en la adjudicacion de areas de servicio de carreteras estatales
a aquellas ofertas que favorezcan una mayor diversidad de operadores en
el mercado relevante®.

Ademas, el Real Decreto-ley desarrolla en su Art.11 los criterios que tendra
en cuenta el Gobierno para la planificacion en materia de EESS, ya contem-
plada en el Art. 4 de la LSH: la densidad, distribucion y caracteristicas de la
poblacion, la densidad de circulacion de vehiculos, asi como aquellos otros
parametros que se estimen precisos.

34 Art.9. Concesion de nuevas estaciones de servicio. El Ministerio de Fomento, de oficio o a soli-
citud de cualquier interesado, cuando la ubicacion y las caracteristicas de las dreas de servicio de
las carreteras estatales lo permitan, convocara concursos para el otorgamiento, dentro de la misma
drea, de concesiones independientes para la construccion y explotacion de distintas instalaciones de
distribucion al por menor de productos petroliferos.

35 En la valoracién de las proposiciones de los concursos para la concesién de la construccion y
explotacion de areas de servicio en autovias del Estado, los criterios no evaluables mediante formu-
las se valoraran con un maximo de 100 puntos. De ellos, 10 puntos se otorgaran a las proposiciones
que comprendan el compromiso de que el suministro de hidrocarburos no se hara con ninguno de
los operadores al por mayor u operador del mismo grupo empresarial que suministren en exclusiva
o sean titulares de las EESS anterior y posterior, en el mismo sentido de la circulacién, de la propia
carretera con accesos directos a ésta o a sus enlaces.
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Los efectos de estas medidas sobre la competencia en EESS no urbanas han
sido muy limitados. La concentracion de EESS de este tipo suministradas por
el mismo operador al por mayor sigue siendo un rasgo caracteristico, y no se
ha producido la apertura de varias EESS en una misma area de servicio.

Real Decreto-ley 6/2000

Las medidas recogidas en el Real Decreto-ley 6/2000 perseguian, entre otros
objetivos, reducir la cuota de EESS de los operadores mayoristas con mayor
presencia en el mercado, aumentar el nimero de EESS abiertas por los hiper-
mercados y la ya mencionada modificacion de los limites de participacion en
el capital de CLH.

En su Art.3%, el Real Decreto-ley establecia la obligacion de apertura de
al menos una EESS en los nuevos grandes establecimientos comerciales,
preferentemente sin suministro en exclusiva de un operador al por mayor.
Ademas, el otorgamiento de la licencia municipal para la actividad comercial
deberia suponer implicitamente la concesion de todas aquellas autorizacio-
nes y licencias que fueran necesarias para la instalacion de la EESS, siempre
que cumpliera con la normativa técnica aplicable. De esta forma se evita
tramitar una nueva licencia urbanistica, al entenderse que el cumplimiento de
la normativa urbanistica en relacion a la gran superficie comercial implica que
los terrenos son también aptos para la instalacion de una EESS. No obstante,
esto no exime del cumplimiento del resto de la normativa.

Por ultimo, la Disposicion Transitoria Primera otorgaba facilidades para que
los grandes establecimientos comerciales ya en funcionamiento con licencia
municipal incorporaran una EESS, estableciendo que:

e “F| espacio que ocupen las instalaciones y equipamientos que resulten
imprescindibles para el suministro no computara a efectos de volumen
edificable ni de ocupacion.”

e ‘| as licencias municipales necesarias para la construccion de instalaciones
y su puesta en funcionamiento se entenderan concedidas por silencio
administrativo positivo si no se notifica la resolucion expresa dentro de
los cuarenta y cinco dias siguientes a la fecha de la presentacion de su
solicitud”.

36 Articulo 3 del Real Decreto-ley 6/2000: Instalaciones de suministro a vehiculos en grandes esta-
blecimientos comerciales.

1. Los establecimientos que, de acuerdo con el articulo 2.3 de la Ley 7/1996, de 15 de enero, de
Ordenacidn del Comercio Minorista, tengan la consideracion de gran establecimiento comercial,
incorporaran entre sus equipamientos, al menos, una instalacion para suministro de productos petro-
liferos a vehiculos, para cuyo abastecimiento, con cardcter preferente, no podran celebrar contratos
de suministro en exclusiva con un solo operador al por mayor de productos petroliferos. Estas insta-
laciones deberan cumplir las condiciones técnicas de seguridad que sean exigibles, asi como el resto
de la normativa vigente que, en cada caso, sea de aplicacion, en especial la referente a metrologia y
metrotecnia y a la proteccion de consumidores y usuarios.

2. En los supuestos a que se refiere el parrafo anterior, el otorgamiento de las licencias municipales
requeridas por el establecimiento llevara implicita la concesion de las que fueran necesarias para la
instalacion de suministro de productos petroliferos.
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Alcampo
Eroski
Carrefour

TOTAL

Fuente: Alcampo, Eroski, Carrefour

Aperturas
nuevos hiper

10
74
58

142

Los datos de aperturas en nuevos hipermercado correspondientes a tres
de las grandes cadenas de hipermercados muestran que, a pesar de las
obligaciones de apertura incorporadas en la nueva regulacion, el porcentaje
de EESS abiertas en nuevos hipermercados desde la entrada en vigor de la
norma de 2000 ha sido limitado. Tan solo un 39% de los nuevos hipermerca-
dos instalados incorporan una EESS.

% de nuevos hiper

Apertura EESS en

Con EESS con EESS hiper ya existentes
5 50,00% 9

32 43,24% 7

18 31,03% 41

55 38,73% 57

En la actualidad se encuentra en tramitacion parlamentaria el Proyecto de Ley
de modificacion de diversas leyes para su adaptacion a la Ley .../... sobre el
libre acceso a las actividades de servicios y su gjercicio (denominado Proyec-
to de Ley Omnibus), para la adaptacion de diversas normas del ordenamiento
juridico espanol a la Directiva 2006/123/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 12 de diciembre de 2006, relativa a los servicios en el mercado
interior (Directiva de Servicios). Dicho Proyecto de Ley, en su Art. 44, modifica
el Real Decreto-ley 6/2000, eliminado la obligatoriedad de ahadir una EESS a
las instalaciones de los grandes establecimientos de nueva creacion (debido
a que la exigencia de llevar a cabo una determinada actividad para obtener
la autorizacion para prestar otra actividad de servicios es contraria a la Direc-
tiva de Servicios), pero mantiene las facilidades previstas para la apertura de
EESS que seran de aplicacion para los establecimientos comerciales.

Por otra parte, el Art.4 del Real Decreto-ley 6/2000 establecia que aquellos
operadores que tuvieran una cuota en puntos de venta superior al 30% (Rep-
sol-YPF) no podrian aumentar el nimero de EESS de su red de distribucion
en los cinco anos siguientes; este plazo se fijaba en tres anos para quienes
tuvieran una cuota situada entre el 15 y el 30% (Cepsa).

Repsol YPF 3.704
Cepsa 1.710

Resto de operadores 2114
al por mayor

Hiper/Supermercados 80
Blancas 916

Total EESS 8.524

Fuente: Memorias Anuales AOP
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Variacion
puntos
porcentuales

10,75% 1.000 1.000 1.000 1.000

43,45% 3.653 3.611 3.616 3.618 41,88% -1,57
20,06% 1.674 1.517 1.550 1.521 17,61% -2,45
24,80% 2.174 2.308 2.327 2.312 26,77% 1,96
0,94% 121 157 194 187 2,16% 1,28

11,58% 0,83

100% 8.622 8.593 8.687 8.638 100% -

* El citado Real Decreto-ley fijaba la restriccion de apertura de nuevas EESS hasta 2005 para Repsol-YPF y hasta 2003 en el caso de Cepsa

La efectividad de estas medidas en la dinamica competitiva del mercado ha
sido mayor que en el caso del Real Decreto-ley 15/1999, si bien se ha visto
limitada por otros problemas, no ya tanto regulatorios, sino de aplicacion de
la propia regulacion, que han derivado en restricciones a la apertura de nue-
vas EESS, ya sean de hipermercados o de operadores al por mayor, y que
se analizaran mas adelante.
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Factores que condicionan
el grado de competencia

4.1

Grado de concentracion
en la industria

]

La integracion vertical
de las tres empresas
con capacidad de
refino traslada la
concentracion en

la actividad de refino
al resto de mercados:
distribucion mayorista,

servicios logisticos, y

distribucidon minorista.
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El analisis realizado del sector muestra que existe una elevada concentracion
empresarial en los mercados mayorista, logistico y minorista, fruto del proce-
so de ruptura del monopolio. Ademas, los operadores, con su estrategia en el
mercado minorista, han reforzado tanto la integracion vertical, como el grado
de concentracion. La combinacion final de integracion vertical con incremen-
to de concentracion facilita las conductas anticompetitivas que la Ley de
Defensa de la Competencia sanciona. Esta concentracion, combinada con
la existencia de barreras a la entrada y a la expansion de los competidores
mas eficientes, tiene como resultado una débil presion competitiva entre los
participantes del mercado, como muestran los indicadores de precios.

Uno de los elementos mas caracteristicos de esta industria es el elevado
grado de concentracion empresarial que registran las distintas actividades
de refino, logistica y distribucion. Esta situacion no es exclusiva del mercado
espanol, ya que esta industria tiene caracteristicas (entre otras, importantes
costes fijos) que favorecen la aparicion de un cierto poder de mercado.

Ademas, la integracion vertical de las tres empresas con capacidad de refino
en territorio nacional traslada la concentracion en la actividad de refino al
resto de mercados: distribucion mayorista, servicios logisticos, y distribucion
minorista.

En el caso espafiol, la concentracion en el mercado de distribucion minorista
en EESS se ve acentuada como consecuencia del proceso de liberalizacion
del sector realizado en los anos 90, en el que las tres empresas con capa-
cidad de refino en territorio espafol pasaron a ser propietarias de la red de
EESS del antiguo monopolio estatal.

Si bien la informacion publica disponible no permite calcular las cuotas de los
principales operadores en el mercado mayorista, una aproximacion a ellas
puede derivarse de las aportaciones financieras que los miembros de CORES
deben satisfacer atendiendo a las cantidades de carburantes vendidas. Tal y
como recoge el Grafico 10, Repsol-YPF aporta el 37,2%, Cepsa el 23,6%, y
BP el 10,2% del total, lo que suma el 71% del total.

Ademas, Repsol-YPF, Cepsa y BP tienen una importante participacion en
CLH, empresa que controla el conjunto de la red de oleoductos, v, a través
de sus refinerias y de la propia CLH, poseen y gestionan una parte sustancial
de la capacidad de almacenamiento.
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Variacion
Repsol-YPF (puntos porcentuales)
Participacién accionarial en CLH 15% 14,15% 5% 34,15% CR1 43,45% 39,76% -3,69
CR2 63,51% 56,78% -6,73
e Participacion de CLH en la red de oleoductos 100%
CR3 70,34% 63,88% -6,46
¢ Capacidad de almacenamiento de CLH 33,80%

sobre el total nacional
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias anuales AOP

Capacidad de almacenamiento en 26,41% 11% 4,4% 41,79%
sus refinerias sobre el total nacional*

La estabilidad de las participaciones en el mercado correspondientes a los
tres mayores operadores es notable si se observa la evolucion de las cuo-
tas una vez excluidos los datos correspondientes a la categoria de EESS
blancas. El total de EESS blancas presenta un gran salto entre 2006 y 2007

Fuente. Elaboracién propia a partir de: CNE Informacion basica de los sectores de la energia 2008; CLH; Memoria anual AOP 2007. debido a la mejora en la estimacion de este tipo de establecimientos.
*Se ha excluido del cémputo la capacidad de almacenamiento de la refineria Asesa (asfaltos).

Cuota de mercado por puntos de venta 39,76% 17,02% 7,11% 63,88%

Este elevado grado de concentracion en refino vy logistica se traslada al mer-
cado de distribucion minorista en EESS a través de dos vias. Por un lado,
mediante la propia integracion vertical de los operadores al por mayor en este
mercado a través de la propiedad y gestion de los puntos de venta. Por otro,
y en mucha mayor medida, a través de contratos de abanderamiento que
suponen el suministro en exclusiva de carburantes a EESS gestionadas y/o
propiedad de empresarios independientes.

Los indicadores de concentracion del mercado por nimero de EESS mues- Repsol 48,69% 47,93% 47,56% 47,04% 47,37% 47,03% 46,49%
t , d li d de 2001 a 2007, el d ino-
ran que, & pesar e Un gero deseenso 6 sUUT & €l mereado mino Repsol y Cepsa 7116%  69,89%  67,54%  67,20%  67,28%  66,91%  66,39%
rista sigue estando muy concentrado.
Repsol, Cepsa y BP 78,81% 77,54% 75,67% 75,65% 75,60% 75,22% 74,71%
Resto de mayoristas 20,14% 20,87% 22,26% 21,83% 21,96% 22,37% 22,62%
Hipermercados 1,05% 1,59% 2,07% 2,52% 2,45% 2,41% 2,67%

Fuente: Elaboracién propia a partir de las memorias anuales AOP

La preocupacion del regulador por esta concentracion y, en particular, por la
alta cuota en el mercado minorista de los dos primeros operadores, estaba
presente en el Real Decreto-ley 6/2000, que restringia la apertura de nuevas
EESS durante los 3 y 5 anos siguientes a su entrada en vigor a Cepsa y
Repsol-YPF, respectivamente.
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El analisis de las cuotas
de mercado no solo
indica un alto grado

de concentracion, sino
que muestra ademas

la estabilidad de la
estructura del mercado
desde 2001.

Los datos de la Tabla 20 muestran que en esos anos ambos operadores fue-
ron mas alla de lo previsto por la norma y redujeron ligeramente la dimension
de sus redes, lo que debe entenderse como una reestructuracion estratégica,
probablemente manteniendo los establecimientos mas rentables y cerrando
aquellos otros con menor interés comercial. Este redimensionamiento de sus
redes ha sido el principal responsable de que Repsol-YPF y Cepsa hayan
reducido su cuota conjunta (CR2) en casi 7 puntos porcentuales en el periodo
2001-2007.

Sin embargo, la cuota en el mercado minorista del resto de operadores al por
mayor no ha aumentado de forma relevante en los afios siguientes al Real
Decreto-ley, ya que su cuota de mercado ha pasado del 17,97% en 2001
al 19,34% en 2007. En este grupo de empresas han primado las operacio-
nes de adquisicion de EESS a competidores, frente a la apertura de nuevas
EESS. Este proceso ya habia sido anticipado en 2002 por el informe del
Servicio de Defensa de la Competencia N-276 AGIP/PETROGAL/TFE que
sefalaba que la existencia de barreras a la apertura de nuevas EESS “explica
que la principal forma de acceso y crecimiento en el mercado sea la compra
de redes de gasolineras”.

El andlisis de las cuotas de mercado no sdlo indica un alto grado de concen-
tracion, sino que muestra ademas la estabilidad de la estructura del mercado
desde 2001.

De hecho, tras una entrada de nuevos operadores en los anos noventa, acor-
de con el proceso de liberalizacion llevado a cabo, en los afios mas recientes
operadores importantes en el panorama internacional han abandonado el
mercado espafiol.

Tanto la ausencia de cambio en la dinamica del mercado como la limitada
expansion en el mercado espafnol de operadores relevantes en otros merca-
dos pueden tomarse como indicios de la existencia de barreras a la entrada
y ala expansion de otros operadores, asi como de posibles comportamientos
estratégicos anticompetitivos.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

Grafico 13
Evolucién del nimero de EESS de acuerdo a su marca comercial
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Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias anuales de la AOP

* Se debe recordar que practicamente todo el aumento de las EESS Blancas e hipermercados en 2007 se debe al efecto de una estimacion mas precisa del
numero de EESS Blancas y no a la apertura de nuevas EESS.

4.2

a primera consideracion que debe realizarse es que, como ya se ha sefia-
Barreras de entrada La pri ideracic debe reali ha sef

en el mercado lado anteriormente, la propiedad de las refinerias existentes en Espana por
mayorista parte de Repsol, Cepsa y BP otorga a estos operadores una importante

ventaja respecto a otros competidores que deben importar el carburante y
asumir, por tanto, los costes de transporte hasta Espafia.

Logicamente, ello puede significar una barrera estructural que limite la capa-
cidad de competir de otros operadores mayoristas sin capacidad de refino en
Espana, teniendo en cuenta las dificultades para la apertura de estas grandes
instalaciones.

Por otra parte, dada la eficiencia del oleoducto frente a otras alternativas de
transporte, un operador al por mayor que desee llevar a cabo una distribucion
de ambito nacional debe contratar los servicios de transporte por oleoducto con
CLH, que tiene el monopolio de este servicio. Por ello, las condiciones de acce-
S0 a esta red y su estructura patrimonial han de valorarse con especial atencion
para evitar una gestion que provoque distorsiones en la competencia.
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Esta valoracion se ve dificultada por el precio Unico que esta entidad carga
por el conjunto de servicios logisticos que presta a los operadores al por
mayor. En algunas de estas actividades han entrado proveedores alternativos
a CLH, como es el caso del aimacenamiento. Sin embargo, dentro de este
precio se incluye el pago por el acceso a un servicio esencial y prestado en
condiciones de monopolio, como es el oleoducto. A esta falta de informacion
sobre el precio fijado por la utilizacion del oleoducto se le ahade la imposi-
bilidad de conocer los beneficios obtenidos por CLH por la explotacion de
esta red, ya que esta entidad no elabora una contabilidad analitica por las
funciones de explotacion de la red de oleoductos y almacenamiento de forma
separada.

La ausencia de medidas regulatorias mas alla de la obligacion de acceso no
discriminatorio exigido por la LSH, junto con la composicion del accionariado
de CLH, pueden dar lugar a comportamientos anticompetitivos en el merca-
do mayorista, que no pueden ser descartados dada la falta de informacion
sobre el precio de acceso al oleoducto.

CLH tiene la obligacion de establecer precios no discriminatorios, de hacerlos
publicos a través de la CNE, y de permitir el acceso salvo causas tasadas
en la normativa. No obstante, la regulacion del sector da libertad a sus
accionistas para determinar el precio que deseen por la utilizacion de sus
instalaciones. Aun aceptando que el plan de actuaciones presentado por
CLH al Gobierno y a la CNE en 2001 en cumplimento del Art. 1 del Real
Decreto-ley 6/2000, “Ampliacion del accionariado de la Compariia Logistica
de Hidrocarburos (CLH)”, incluyera un esquema de precios todavia vigente en
la actualidad, no puede considerarse que el precio de sus servicios quedase
de esta forma regulado.

Ademas, el accionariado de CLH esta compuesto por inversores financieros
y por una parte de los operadores mayoristas que operan en Espana. Su
posicion de Unico oferente del servicio de transporte por oleoducto permite a
esta entidad llevar el precio al nivel de monopolio. Este precio seria pagado
por todos los operadores al por mayor demandantes del servicio y generaria
altos dividendos a los accionistas de CLH.

Sin embargo, aquellos operadores al por mayor que sean al mismo tiempo
accionistas de CLH podrian realizar una transferencia de rentas entre dis-
tintos niveles de su estructura empresarial que compensara parcialmente
mediante dividendos este mayor precio pagado por el acceso al oleoducto.
De hecho, la Cuenta de pérdidas y ganancias del Grupo CLH® del afio 2007
senala un Beneficio del gjercicio de 287,2 millones de euros; la Junta General
Ordinaria de Accionistas de CLH®® celebrada en 2008 aprobd aplicar 285,7
millones del ejercicio cerrado de 2007 a dividendo a cuenta, ya distribuido,
por importe de 219,3 millones, y la distribucion como dividendo complemen-
tario de 66,4 millones.

La consecuencia seria una desventaja en costes para cualquier operador al
por mayor que no esté en el accionariado de CLH, lo que podria constituir

37 Cuentas Anuales del Grupo Consolidado CLH 2008.
38 Informe de Gestién Intermedio Enero -Diciembre 2008. CLH.
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una barrera a la entrada de potenciales competidores y una restriccion a la
expansion de los ya implantados.

A esta situacion parecia referirse la Agencia Internacional de la Energia® (AlE)
en su Informe sobre Politica Energética en Espana de 2005 cuando calificaba
de “inusual” la composicion del accionariado de CLH, al tener los principales
operadores la propiedad de un “cuasi-monopolio” de distribucion. Asimismo,
en su Informe de 2001, la AIE llamaba la atencion sobre el riesgo de que se
generasen excesivos dividendos para los accionistas.

Una posible solucion a los incentivos que genera el actual modelo de gestion
de CLH consistiria en la regulacion del precio de acceso al oleoducto por
parte de las autoridades sectoriales, como sucede en otros monopolios de
red. En Red Eléctrica Espanola (transporte de electricidad de alta tension),
y Enagas (transporte de gas natural por gaseoducto) se ha optado por una
fijacion de tarifas de acceso a la red por el Ministerio sectorial a propuesta
de la CNE*,

Mientras que no se opte por esta regulacion del precio del oleoducto, al
menos deberia exigirse a CLH que especificara, en su oferta de servicio
logistico integral, cual es el precio fijado por la utilizacion del oleoducto, cual
es la metodologia de célculo de este precio, y que elaborara una contabilidad
separada que permita conocer qué beneficios obtiene por esta actividad que
presta en régimen de monopolio.

La posible fijacion de un precio inadecuado por el uso de la red de oleoductos
no es el unico problema derivado de la configuracion actual de la gestion de
CLH. La presencia de los principales operadores al por mayor en el acciona-
riado de esta entidad puede facilitar su acceso a informacion relevante sobre
las politicas comerciales de todos los operadores en el sector. El acceso a
esta informacion puede favorecer la aparicion de comportamientos colusivos
y ademas puede suponer una desventaja para el resto de competidores y
potenciales entrantes.

En el caso de otros monopolios de red del sector energético espanol, las
empresas participantes en el mercado se han retirado progresivamente del
accionariado de estas entidades. Actualmente, en el accionariado de REE
participa la SEPI con un 20%, y el 80% restante cotiza en Bolsa. En el caso
de Enagas, Gas Natural participaba hasta ahora en su accionariado con un
5% del capital, junto con la SEPI (5%), inversores financieros (20%), y un 70%
de las acciones que cotizan en Bolsa. En su Resolucion de 11 de febrero de
2009%", la CNC aprob6 la operacion de concentracion entre Gas Natural y

39 La AlE es una organizacion intergubernamental que asesora en temas de politica energética a sus
28 paises miembros, con el objetivo de asegurar el suministro energético sostenible medioambien-
talmente a un precio asequible.

40 Ley 54/1997, de 27 noviembre, del sector eléctrico; Real Decreto 871/2007, de 29 de junio, por
el que se ajustan las tarifas eléctricas a partir del 1 de julio de 2007; Real Decreto 949/2001, de 3
de agosto, por el que se regula el acceso de terceros a las instalaciones gasistas y se establece un
sistema econdmico integrado del sector de gas natural; Ley 12/2007, de 2 de julio, por la que se
modifica la Ley 34/1998, de 7 de octubre, del Sector de Hidrocarburos, con el fin de adaptarla a lo
dispuesto en la Directiva 2003/55/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de junio de 2003,
sobre normas comunes para el mercado interior del gas natural.

41 Resolucién Expte. C- 0098/08 GAS NATURAL/UNION FENOSA.
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4.3

Unién Fenosa con una serie de compromisos, entre los que se encuentra la
venta de la participacion de Gas Natural en Enagas.

Barreras de entrada
en el mercado
minorista de
distribucion

en Estaciones

de Servicio

Dadas las caracteristicas del mercado minorista ya analizadas, hay dos cate-
gorias de competidores cuyo desarrollo puede llegar a introducir cambios
sustanciales en la competencia en este mercado: redes de distribucion de
operadores al por mayor distintos a los lideres del mercado y las EESS en
hipermercados.

Restricciones al desarrollo de redes de puntos de venta
de operadores al por mayor

Como se ha explicado, el grado de penetracion de redes de operadores al
por mayor que compitan con Repsol-YPF, Cepsa y BP ha sido muy limitado.
Su cuota de mercado apenas ha avanzado desde 2001, a pesar de medidas
normativas que, como las incluidas en el Real Decreto-ley 6/2000, estaban
dirigidas a favorecer su expansion.

Dada la importancia de la competencia entre redes de EESS en este merca-
do, la forma mas directa de lograr cambios en la estructura actual del mer-
cado minorista se encuentra en la entrada o en la expansion de las redes de
puntos de venta de otros operadores al por mayor.

Una primera barrera de entrada se encuentra, como se ha puesto de mani-
fiesto, en el acceso al mercado mayorista, dado que el actual sistema de ges-
tion de la red de oleoductos puede generar comportamientos estratégicos
frente a potenciales entrantes u operadores no presentes en el accionariado
de CLH.

Ademas, y como ya se ha senalado, existen obstaculos para que un opera-
dor implante o amplie su red de distribucion en EESS mediante la apertura
de nuevas EESS, o mediante la firma de contratos de suministro en exclusiva
con EESS antes abanderadas por otros competidores. Estos obstaculos
explican la sucesion de compras de redes de EESS entre operadores con
bajas cuotas de mercado, lo que permite cambios limitados en la estructura
del mercado.

Competencia entre operadores por la EESS abanderada

Una duraciéon excesiva de los contratos de suministro en exclusiva genera
una restriccion a la competencia en el mercado, al eliminar durante ese perio-
do de tiempo la posibilidad de que otros operadores al por mayor puedan
competir por abanderar las EESS. Si estos contratos de larga duracion estan
presentes en una parte significativa de las redes de distribucion de carburan-
tes en EESS el efecto es el cierre del mercado a nuevos entrantes.

]

La forma mas directa
de lograr cambios

en la estructura

actual del mercado
minorista se encuentra
en la entrada o en la
expansion de las redes
de puntos de venta
de otros operadores

al por mayor.
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El anterior Reglamento (CE) 1984/83 de exencion de acuerdos de caracter
vertical contemplaba una duracion méaxima de 10 anos para estos contratos
de suministro exclusivo, e incluia una excepcion para admitir duraciones
superiores en el caso de contratos tipo CODO articulados en base a un
derecho de superficie o usufructo.

En el mercado espanol este ultimo tipo de contratos CODO se utilizd para
instrumentar relaciones de muy larga duracion entre operadores al por mayor
y sus abanderados. Se trata de contratos en los que el operador al por
mayor, si bien no tiene la propiedad plena del terreno sobre el que se halla la
EESS, es titular de un derecho real de superficie o de usufructo* sobre aquél.
A su vez, la gestion de la EESS se instrumenta a través de un contrato de
arrendamiento de industria con suministro exclusivo, cuya duracion coincide
con la del derecho real.

Ha sido frecuente que el propietario del terreno sobre el que se constituia el
derecho real fuera al mismo tiempo el gestor de la EESS. Este tipo de cons-
truccion juridica ha sido analizado por la CNC#, ya que podria constituir un
artificio para acogerse a la excepcion prevista en el Reglamento y extender la
duracion del contrato de suministro exclusivo mas alla del limite previsto en el
Reglamento de exencién de acuerdos de caracter vertical.

El actual Reglamento (CE) 2790/1999, relativo a la aplicacion del apartado
3 del articulo 81 del TCE a determinadas categorias de acuerdos verticales
y practicas concertadas, reduce con criterio general el limite maximo para
los contratos de suministro exclusivo de diez a cinco anos, lo que facilita la
entrada de nuevos operadores al por mayor captando EESS abanderadas
previamente por otros competidores.

El Reglamento tan sélo permite una excepcion al limite general de cinco
anos, relativa a aquellos contratos (tipo CODO) en que “los bienes o servi-
cios contractuales sean vendidos por el comprador desde locales y terrenos
que sean propiedad del proveedor o estén arrendados por el proveedor a
terceros no vinculados con el comprador, siempre y cuando la duracion de
la clausula de no competencia no exceda del periodo de ocupacion de los
locales y terrenos por parte del comprador”. Como recogen las Directrices
de la Comision relativas a las restricciones verticales (2000/C 291/01), no
seria l6gico que un proveedor permitiera la venta de productos competidores
desde locales y terrenos de su propiedad; no obstante la Comision Europea
advierte en dichas Directrices que “no pueden acogerse a esta excepcion
las construcciones artificiales de propiedad destinadas a eludir la vigencia
maxima de cinco afos”.

Las construcciones juridicas complejas que han amparado contratos de muy
largo plazo estan siendo analizadas por las autoridades de competencia 'y por

42 A través de la constitucion de un derecho de superficie o de usufructo sobre un terreno a favor
del operador al por mayor, éste obtiene el derecho a la construccion de una EESS sobre dicha finca,
manteniendo la propiedad temporal de lo construido. Una vez transcurrido el plazo de duracion del
derecho real, el duefio del suelo obtendria la propiedad de la EESS.

43 Las ultimas resoluciones de la CNC en relacion a la duracion excesiva de los contratos son el
Expte. 2740/06, TOTAL; el Expte. 2739/06, AGIP; y el Expte. R691/06, DISA.
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En el caso de que un
operador al por mayor
desee entrar o expandir
su red de EESS a
través de la apertura
de nuevas EESS,
debera hacer frente

a una serie de barreras
administrativas que
dificultan y encarecen

esta estrategia.

los tribunales ordinarios para valorar si estan suficientemente justificadas ante
el posible efecto de cierre del mercado que pudieran generar.

Esta nueva orientacion de la politica de competencia comunitaria ha tenido
su repercusion en el mercado espanol. En 2004 la Comision Europea realizd
una evaluacion preliminar de los contratos de Repsol-YPF con su red de
EESS y sefiald que en los contratos tipo CODO que incorporan un derecho
de superficie o usufructo habia clausulas que “podian contribuir de manera
significativa a crear un efecto de exclusion en el mercado espariol”.

Posteriormente, la Decision de la Comision de 12 de abril de 2006% recogiod
los compromisos de Repsol para modificar sus contratos y asi despejar la
objecion formulada por la Comision Europea. Los principales elementos del
compromiso son los siguientes:

e Ofrecer a los gestores de las EESS la opcion de resolver de forma antici-
pada los contratos que les vinculan a largo plazo, a cambio de una com-
pensacion al operador al por mayor por las inversiones realizadas en sus
terrenos. De esta forma las EESS pueden negociar un contrato tipo DODO
con cualquier operador o bien entrar en la categoria de EESS blanca.

e No suscribir en el futuro nuevos contratos de esa naturaleza.

e No adquirir EESS del tipo DODO a las que no esté suministrando. Se evita-
ria asi que compensara la pérdida de EESS tipo CODO derivada del punto
anterior con la adquisicion de EESS DODO.

e Hacer publica la fecha de vencimiento de los contratos de abanderamiento
y de aquéllos que contengan derechos reales de superficie o de usufructo
de las EESS a las que suministra.

Una duracion limitada del contrato de suministro exclusivo permite que se
produzca con mayor frecuencia una competencia entre operadores al por
mayor para llegar a acuerdos con EESS antes vinculadas a otro operador.
El resultado deberia ser la ampliacion de la red de puntos de venta de los
operadores al por mayor mas eficientes.

En una competencia entre distintos operadores al por mayor por abanderar
EESS, las EESS que son propiedad y estan gestionadas por empresarios
independientes, pero estan abanderadas por otros operadores con contratos
tipo DODO parecen la opcién mas atractiva, dado que en el pasado ya han
optado por contratos a largo plazo con otros operadores.

A pesar de que esta competencia por la EESS abanderada se ha visto
facilitada con la limitacion de la duracion de los contratos de suministro en
exclusiva, los operadores que deseen captar EESS abanderadas deben
afrontar también unos costes relevantes. Por una parte, el que se deriva de
la identificacion de las EESS que son susceptibles de ser captadas y, en par-
ticular, de la fecha de finalizacion de su contrato de suministro en exclusiva;

44 Decision de la Comisién de 12 de abril 2006, relativa a un procedimiento de conformidad con el
Art.81 del TCE (Asunto COMP/B-1/38.348 — REPSOL C.P.P).
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por otra parte, lo que se podria denominar “coste de cambio” de las EESS
abanderadas que deben superar la inercia a una renovacion del contrato con
el anterior suministrador cuyo sistema de gestion ya conocen.

Barreras administrativas para abrir nuevas EESS

En el caso de que un operador al por mayor desee entrar o expandir su red
de EESS a través de la apertura de nuevas EESS, debera hacer frente a una
serie de barreras administrativas que dificultan y encarecen esta estrategia.

Como ya afirmaba el mencionado Informe de la AIE sobre la Politica Energé-
tica en Espana de 2005 “la comercializacion sufre una falta de competencia.
Esto se debe principalmente a que la regulacion urbanistica local impide el
establecimiento de nuevas EESS. Para conseguir una fuerte competencia
minorista, debe fomentarse la entrada de cadenas de hipermercados y otros
nuevos entrantes y la apertura de nuevas EESS debe ser facilitada.”

Como se ha descrito anteriormente, en la autorizacion de nuevas EESS
urbanas, los Ayuntamientos, y en menor medida las CCAA, juegan un papel
determinante. El diserio del proceso administrativo de autorizaciones que se
ha descrito anteriormente no favorece la apertura de nuevas EESS, aun cuan-
do se cumplan los requisitos previstos en la legislacion. Como ya reconocia
el Tribunal de Defensa de la Competencia en su valoracion del sector de
carburantes en el marco de su Informe “La Competencia en Esparia: Balance
y Nuevas Propuestas” de 1995, “el complicado sistema de autorizaciones
otorgadas por diferentes autoridades favorece la falta de transparencia, el
trato discriminatorio e, incluso, la existencia de corrupcion.”

En la actualidad siguen siendo validas las valoraciones del Tribunal de Defen-
sa de la Competencia en 1995 y de la AlE en 2005. El procedimiento adminis-
trativo para la apertura de EESS adolece de falta de transparencia y, en todo
caso, no tiene suficientemente en cuenta la competencia en el mercado.

Los criterios mas relevantes para autorizar o denegar las autorizaciones se
pueden agrupar en dos categorias: el cumplimiento de las condiciones téc-
nicas y el planeamiento urbanistico del municipio. Las condiciones técnicas
pueden llegar a suponer un coste de entrada en el mercado, pero podrian
llegar a justificarse por motivos de seguridad y de garantia del abastecimiento,
y ademas se traducen en el cumplimiento de condiciones objetivas en las que
el grado de discrecionalidad en su aprobacion parece que es mas reducido. La
normativa urbanistica puede potencialmente generar mayores problemas a la
competencia en el mercado minorista de distribucion de carburantes en EESS,
dado que en ocasiones puede amparar actuaciones discrecionales y poco
transparentes que impiden injustificadamente la instalacion de nuevas EESS.

La informacion disponible sobre EESS situadas en carreteras indica que
en esta categoria existe un elevado grado de concentracion. Los Informes
Micro que la CNE ha realizado en este tipo de vias, Autopista Barcelona-La
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Junquera (C-33/AP-7) y Autovia Madrid-Zaragoza (salida R2 hasta Z40%),
muestran lo siguiente:

e En el tramo analizado de la autopista Barcelona-la Junquera hay tres ope-
radoras (Repsol-YPF, Cepsa y Agip) que ocupan la totalidad de las areas
de servicio mediante EESS que son propiedad y estan gestionadas por las
operadoras en régimen COCO.

e En el tramo analizado de la autovia Madrid-Zaragoza, Repsol-YPF concen-
tra sus EESS en dos segmentos de 31 y 68 kildmetros en los que sélo hay
EESS de esta red.

Un caso extremo de concentracion es el que aparece como resultado de la
existencia de una sucesion de EESS suministradas en exclusiva por el mismo
operador. La Base de Datos del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio
sobre precios de los carburantes en EESS confirma que, en autopistas de
peaje puestas en funcionamiento recientemente, se producen situaciones
como las siguientes:

e En la autopista AP-36 Madrid-Levante (145 kilometros) existen tres areas
de servicio por sentido y todas pertenecen a la red de puntos de venta de
Cepsa.

e En la autopista radial R-5 (situada en la Comunidad Auténoma de Madrid)
existen dos EESS por sentido, que pertenecen a la red de Repsol-YPF (con
las marcas Repsol y Campsa).

El ya mencionado estudio de 2008 publicado por el Tribunal Catalan de
Defensa de la Competencia sefiala que “las concesionarias de las autopistas
de peaje tienen la capacidad de permitir o no la apertura de nuevas EESS.
Esto hace que la concesionaria adjudique, en la mayoria de los casos, todas
las EESS en bloque, creando monopolios en las diferentes autopistas de
peaje”.

Como ya se ha puesto de manifiesto, en el caso de las EESS no urbanas es
determinante el criterio del ente titular de la via y, en su caso, el criterio del
concesionario de la autopista de peaje. En el caso de concursos para la con-
cesion de EESS en areas de servicio de carreteras estatales, la ponderacion
favorable que el Real Decreto-ley 15/1999 prevé en su Art.8 parece haber
conseguido limitar la sucesion de EESS suministradas por el mismo opera-
dor. Desde 1999 hasta la actualidad, el Ministerio de Fomento ha realizado 21
concursos para la adjudicacion de estaciones de servicio en areas de servicio
de vias de titularidad estatal. Sélo en una minoria de los casos, la empresa
adjudicataria estaba suministrada en exclusiva por el mismo operador que las
EESS anterior o posterior.

Sin embargo, una parte importante de las concesiones de EESS en areas

de servicio se ha producido en vias de titularidad autonémica y en autopis-
tas de peaje, y en su adjudicacion no se prevé esta ponderacion favorable.

45 Aproximadamente 300 kildémetros de longitud.

El actual procedimiento
administrativo para

la apertura de EESS

es excesivamente
complejo, dilatado

en el tiempo, y

permite un grado

de discrecionalidad
demasiado ampilio.
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Esto facilita la aparicion de monopolios espaciales como los anteriormente
comentados.

En definitiva, el actual procedimiento administrativo para la apertura de EESS
es excesivamente complejo, dilatado en el tiempo, y permite un grado de
discrecionalidad demasiado amplio. Es necesaria una mayor transparencia
y simplificacion de este proceso, con el fin de facilitar la inversion privada en
nuevas EESS. En el caso de las EESS en carreteras deben reforzarse los
criterios de competencia en el otorgamiento de las concesiones y licencias
correspondientes.

Barreras a la apertura de EESS en hipermercados

Si bien la entrada o expansion de redes de EESS de operadores al por mayor
tiene la capacidad de alterar la estructura en el mercado, son las EESS vin-
culadas a hipermercados las que han demostrado que pueden llevar a cabo
una competencia en precios mas agresiva en los entornos locales donde se
situan.

La intensa competencia en precios que realizan las EESS de los hipermerca-
dos se recoge en los Informes de Supervision de EESS por areas micro que
realiza la CNE. En aquellos Informes que incluyen EESS de hipermercados?®,
la CNE afirma que son siempre éstas las que ofrecen mejores precios antes
de impuestos una vez aplicados los descuentos; e incluso, en ocasiones,
antes de incorporar estos descuentos.

Las particularidades de estas empresas y su no vinculacion a largo plazo con
operadores al por mayor hacen que tengan la capacidad de introducir una
mayor competencia en precios, pudiéndose considerar un “maverick*”” en
este mercado.

Esta caracteristica ya fue valorada por el Tribunal de Defensa de la Com-
petencia, que en su Informe de 1995 considerd que “La unica posibilidad a
medio plazo de que comience a existir competencia en precios en el mercado
de las gasolinas es que se permita la instalacion de estaciones de servicio
por grandes superficies que han sido en Francia los auténticos motores de
competencia por la via de la practica de precios bajos”.

Su entrada y expansion en el mercado fue apoyada por las disposiciones
contenidas en el Real Decreto-ley 6/2000, ya comentadas. Tras su entrada
en vigor, se produjo un incremento del numero de EESS abiertas en hiper-
mercados. Sin embargo, a pesar de estar interesados en la apertura de un
mayor nimero de EESS en sus establecimientos comerciales, tal y como
han manifestado a esta CNC, los hipermercados no han podido abrir todas
las EESS que deseaban debido a restricciones administrativas, fundamental-
mente urbanisticas, que han impedido la aplicacion de las medidas prevista
en la norma.

46 Don Benito, Vigo, Valladolid, Vitoria, Jerez de la Frontera.
47 Este término se aplica a aquellas empresas que compiten agresivamente en un mercado.
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se une el escaso
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de establecimientos
en Espana como
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regulacion restrictiva
contenida en la Ley
de Ordenacion del
Comercio Minorista
y en las leyes
autonomicas.

En particular, la resistencia de ciertos Ayuntamientos a aplicar las facilidades
recogidas en esta norma ha hecho que sus efectos no hayan sido los pre-
vistos inicialmente, y que soélo un 39% de los hipermercados abiertos a partir
de ese momento tengan una EESS en sus instalaciones, a pesar de que la
norma obligaba a incorporar una EESS en nuevas aperturas de hipermerca-
dos. Por otra parte, muchos de los grandes establecimientos comerciales en
funcionamiento cuando entrd en vigor la norma no han podido beneficiarse
de sus facilidades para abrir una EESS.

Esta situacion ha forzado a las empresas de distribucion comercial a acu-
dir a los Tribunales para exigir el cumplimiento de lo establecido en el Real
Decreto-ley 6/2000. Analizando la jurisprudencia®® al respecto, se observan
las siguientes cuestiones en las sentencias de los Tribunales Superiores de
Justicia (TSJ) autondmicos y del Tribunal Supremo (TS):

e El asunto central en la mayoria de los procedimientos es el urbanistico. Ape-
nas se han encontrado problemas en relacion a normas técnicas (sentencia
TSJ de Castilla y Ledn, Burgos; num. 108/2008) o a normas ambientales.

e £l Tribunal Supremo (sentencia de la Sala de lo Contencioso Administrati-
Vo, seccion 5?2, de 16 de julio de 2008) considera que el Real Decreto-ley
prevalece sobre la normativa urbanistica; y recuerda la obligatoriedad de
incorporar al menos una EESS en cada centro comercial. Sdlo los requisi-
tos objetivos de caracter técnico, medioambiental, de seguridad vial, etc.,
pueden impedir la autorizacion de apertura. Esta autorizacion no deberia
verse afectada por el Plan General de Ordenacion Urbana. Con excepcion
de lajurisprudencia del TSJ de Cataluna®, el resto de sentencias de los TSJ
coinciden con este planteamiento del Supremo.

En ocasiones, las autoridades municipales parecen promover la litigiosidad,
agotando la via jurisdiccional sin aportar nuevos argumentos alternativos a
los ya desestimados (sentencia TSJ de la Comunidad Valenciana, de 23 de
enero de 2003%) o argumentando sin suficiente justificacion (sentencia TSJ
de Andalucia, Sevilla, de 4 de abril de 2003°").

Los procesos judiciales son largos y demoran y encarecen la entrada en el
mercado de nuevos competidores. Un ejemplo es la sentencia del TSJ de
Andalucia, Granada, de 30 de diciembre de 2005: la primera denegacion

48 Ver Anexo 2.

49 Tribunal Superior de Justicia de Catalufia, sentencia num. 878/2005 de 17 noviembre; sentencia
num. 58/2006 de 25 enero; sentencia num. 677/2006 de 20 julio.

50 “El escrito de alegaciones que la parte actora, hoy apelante, ha presentado ante este Tribunal,
es en esencia una mera reproduccion de su escrito de demanda, faltando en él, por ello, un andlisis
critico, propiamente dicho, de los razonamientos de la sentencia que apela. Se ha olvidado asi que
los recursos de apelacion deben contener una argumentacion dirigida a combatir los razonamientos
juridicos en los que se basa la sentencia de instancia. No es admisible, en esta fase del proceso,
plantear, sin mas, el debate sobre los mismos términos en que lo fue en primera instancia, como si
en ella no hubiera recaido sentencia, pues con ello se desnaturaliza la funcion del recurso.”

51 “Las afirmaciones acerca de que se infringen sus exigencias sobre metrologia y metrotecnia y en
relacion con la proteccion de usuarios y consumidores, mas ello no se acredita minimamente.”
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de licencia es de 21 de mayo de 1999%; Alcampo tuvo que esperar en
torno a siete anos para poder abrir la EESS.

e Incluso una vez obtenida una sentencia favorable a las reclamaciones de
los hipermercados, no siempre se ha producido la apertura de la EESS soli-
citada en un periodo razonable. Este es el caso de las sentencias del TSJ
del Pais Vasco, de 27 de noviembre de 2002 y de 20 de abril de 2005°%,
relativas a la apertura de una EESS en el término municipal de Leioa, caso
en el que transcurrieron 5 afnos y medio hasta que el interesado pudo abrir
la EESS.

e L os grupos de presion ligados a EESS ya implantadas aparecen como
parte en numerosos litigios. Formulan alegaciones en el procedimiento
administrativo, recurren las licencias concedidas o se personan, a veces
junto al Ayuntamiento, ante recursos de las empresas de distribucion.

En definitiva, se produce una resistencia a aplicar lo contemplado en la legis-
lacion vigente que genera una inseguridad juridica y un alargamiento de los
plazos que estan retrasando o impidiendo la apertura de nuevas EESS en
hipermercados.

A estos problemas se une el escaso desarrollo de este tipo de establecimien-
tos en Espana como consecuencia de la regulacion restrictiva contenida en
la Ley de Ordenacion del Comercio Minorista® y en las leyes autondmicas
de comercio. El actual marco normativo limita por tanto la proliferacion de
estas EESS vinculadas a hipermercados a pesar del deseo por parte de las
grandes empresas de distribucion comercial de competir en el mercado de
distribucion de carburantes de automocion.

Los grandes establecimientos comerciales pueden tener la capacidad finan-
ciera y los servicios juridicos con los que poder enfrentarse a las dificultades
para abrir una EESS en sus instalaciones. Sin embargo, estas dificultades en
la tramitacion de autorizaciones vy licencias pueden resultar especialmente
gravosas para pequenos inversores, hasta el punto de suponer una barrera a
la entrada en el mercado infranqueable.

52 En la sentencia 1.975/2003 del mismo Tribunal se desestimoé el recurso a la primera denegacion
de licencia por cuestiones urbanisticas. El Real Decreto-ley 6/2000 no estaba todavia vigente. Pos-
teriormente, Alcampo apoyé sus pretensiones en el Real Decreto-ley 6/2000 en la sentencia num.
785/2005. Este caso ejemplifica la importancia de este texto legal para la promocién de la compe-
tencia en este ambito.

53 “Que la siguiente cuestion que plantea la parte apelante se refiere a que la sentencia se encontra-
ba ya ejecutada por el Ayuntamiento de Leioa mediante el Decreto de la Alcaldia n° 438/03. La Sala
considera que con este acto administrativo no se da completo cumplimiento al fallo de la sentencia
ya que dicho Decreto de la Alcaldia (438/03, de 12 de mayo) lo que hace es requerir a Eroski para que
presente un proyecto técnico compuesto por memoria, plano y presupuesto, incluyendo las medidas
correctoras que estime pertinentes, en el ambito del expediente de concesidn de licencias de apertu-
ra y obras de una estacion de servicio de carburantes en el aparcamiento vinculado al hipermercado
sito en la Avda. Iparraguirre de Leioa. Con ello, unicamente se inicia el procedimiento de ejecucion
de sentencia pero éste permite y obliga a fiscalizar todo el procedimiento seguido por la Administra-
cion demandada para la ejecucion de la sentencia, incluyendo la correcta y completa tramitacion del
procedimiento administrativo con lo que no puede considerarse efectuada tal ejecucion unicamente
con un acto que, en realidad, lo que hace es dar inicio al expediente.”

54 Ley 7/1996, de 15 de enero, de Ordenacion del Comercio Minorista.
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Para limitar este tipo de practicas, podria ser oportuna una participacion mas
activa de las autoridades de defensa de la competencia autondémicas, o, en
determinados casos, de la CNC, en el procedimiento de otorgamiento de
licencias municipales para la apertura de EESS en grandes establecimientos
comerciales. La presentacion de alegaciones a demanda de los interesados
en el procedimiento de informacion publica permitiria incluir en el expediente
de obtencion de la licencia municipal una opinion favorable a la aplicacion del
Real Decreto-ley 6/2000 facilitando la aplicacion de la interpretacion jurispru-
dencial dominante sobre la prevalencia del citado Real Decreto-ley 6/2000
sobre la normativa urbanistica; en particular, la imposibilidad de denegar la
licencia de la estacion de servicio alegando falta de adecuacion con el plan
urbanistico.

Por otra parte, es preciso recordar que la Ley de Defensa de la Competencia,
en sus Arts. 12.3 y 13.2%, legitima a las autoridades de competencia para
impugnar actos de Administraciones Publicas sujetos a derecho administrati-
vo y disposiciones generales con rango inferior a la ley de los que se deriven
obstaculos al mantenimiento de una competencia efectiva en los mercados.

55 Ley 15/2007, de 3 de julio, de Defensa de la Competencia. Art. 12.3. La Comision Nacional de la
Competencia esta legitimada para impugnar ante la jurisdiccion competente actos de las Administra-
ciones Publicas sujetos al Derecho Administrativo y disposiciones generales de rango inferior a la ley
de los que se deriven obstaculos al mantenimiento de una competencia efectiva en los mercados.
Art. 13.2. Sin perjuicio de las competencias de la Comision Nacional de la Competencia, los drganos
competentes de las Comunidades Auténomas estan legitimados para impugnar ante la jurisdiccion
competente actos de las Administraciones Publicas autonémicas o locales de su territorio sujetos
al Derecho Administrativo y disposiciones generales de rango inferior a la ley de los que se deriven
obstaculos al mantenimiento de una competencia efectiva en los mercados.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion
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Conclusiones

Primera.

Segunda.

Tercera.

Quinta.
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La competencia en este sector estd condicionada por el funcionamiento de
los mercados de distribucion mayorista de carburantes, de servicios logisti-
cos de transporte y almacenamiento, y del mercado de distribucion minorista
en EESS. Las relaciones entre estas actividades o mercados que forman
parte de una misma cadena de valor, y el importante grado de integracion
vertical existente, especialmente en el caso de los operadores con capaci-
dad de refino en Espafa, tienen como consecuencia que los problemas de
competencia presentes en un mercado generen efectos sobre el resto del
sector.

El analisis del sector muestra que el elevado grado de concentracion existen-
te, fruto del proceso de ruptura del monopolio, junto con las estrategias de
los operadores y la existencia de barreras a la entrada y a la expansion en los
mercados de distribucion mayorista y minorista dan lugar a una relajacion de
la presion competitiva entre las empresas participantes.

La falta de competencia quedaria reflejada en el escaso dinamismo de este
mercado en los Ultimos anos. A pesar de la entrada tras la liberalizacion del
sector de muchos operadores con importante presencia en otros mercados,
muchos de ellos no han podido consolidar su presencia en Espana. A su
vez, la combinacion de la integracion vertical con esta gran concentracion
facilita las conductas anticompetitivas sancionadas por la Ley de Defensa de
la Competencia.

El sector espafiol tiene unos indices de concentracion muy altos. Unicamen-
te tres empresas disponen de capacidad de refino en Espana: Repsol-YPF
(con una cuota del 63% en produccion), Cepsa (28%) y BP (9%). La capa-
cidad de almacenamiento de las mismas supone el 42% del total nacional
(Repsol-YPF: 26,5%; Cepsa: 11,0%; BP: 4,5%). En el mercado minorista de
distribucion en EESS, la red de puntos de venta de Repsol-YPF representa el
40% del total, la red de Cepsa el 17% y la red de BP el 7%. Conjuntamente
controlan por tanto el 64% de las EESS.

Los operadores propietarios de capacidad de refino en Espafa (Repsol,
Cepsa y BP) disponen de una importante ventaja respecto a otros competi-
dores en el sector que deben importar el carburante y asumir, por tanto, los
costes de transporte. Esto limitarfa su capacidad para competir en el mer-
cado, teniendo en cuenta las dificultades para la apertura de estas grandes
instalaciones.

Ademas, la entrada y expansion de operadores puede verse limitada como
consecuencia del modelo de gestion de la red de oleoductos, que constituye
un monopolio propiedad de CLH y es en muchas ocasiones la alternativa de
transporte mas eficiente. Si bien la legislacion actual establece el acceso a
estas instalaciones en condiciones no discriminatorias, esta prevision puede
no ser suficiente para evitar posibles distorsiones a la competencia en el
mercado. Por un lado, la capacidad para fijar unilateralmente el precio de
acceso a la red permite la fijacion de un precio de monopolio. Esto no sélo
supondria un encarecimiento del servicio, sino que discriminaria a aquellos
operadores al por mayor que, al no formar parte del accionariado de CLH,
no podrian recuperar parcialmente este mayor coste a través del reparto de
dividendos. Por otro, la presencia de algunos operadores al por mayor en el




88 ©NC Trabajando por la Competencia

Séptima.

Octava.

Novena.

Décima.

Undécima.

accionariado de CLH podria darles acceso a informacion sensible que los
operadores podrian utilizar en su propio beneficio.

Por su parte, las barreras en el mercado de distribucion minorista en EESS
afectan a dos categorias de participantes que tienen gran potencial para
introducir cambios estructurales y generar mayor competencia en precio: las
redes de EESS de operadores al por mayor distintos a los dominantes, y las
EESS de los hipermercados.

Un operador al por mayor que quiera implantar o expandir su red de EESS
puede optar por tres alternativas: captar EESS abanderadas previamente por
otros competidores, abrir nuevas EESS, o adquirir redes de EESS a otros
operadores. En los Ultimos afios, la ampliacion de estas redes se ha realizado
principalmente mediante la adquisicion de EESS a competidores. Esta opcion
se deriva de la existencia de restricciones estructurales a la implantacion y
al desarrollo de redes a través de la apertura de nuevas EESS y del aban-
deramiento de EESS anteriormente vinculadas a otros operadores. Estas
operaciones de adquisicion y concentracion han tenido un efecto limitado
sobre la estructura del mercado, al afectar sélo marginalmente a la posicion
de los competidores con mayores cuotas. La cuota de mercado en puntos
de venta de los operadores mayoristas, excluyendo a los tres lideres del
mercado, apenas ha variado entre 2001 y 2007, incrementandose sdélo 1,37
puntos porcentuales.

Existen obstaculos que dificultan una competencia efectiva "por la EESS
abanderada" entre operadores al por mayor. En los Ultimos anos esta posi-
bilidad se ha visto facilitada por la limitacion de la duracion de los contratos
de suministro exclusivo que recoge el actual Reglamento comunitario de
exencion de acuerdos verticales, y por la vigilancia que la CNC y la Comision
Europea vienen realizando para evitar la construccion de estructuras juridicas
complejas que alarguen de forma artificial la duracion de estos contratos. No
obstante, persisten algunas dificultades como la necesidad de identificar las
EESS que son susceptibles de ser captadas y conocer la fecha de finalizacion
del contrato de suministro en exclusiva y, por otra parte, lo que se podria
denominar “coste de cambio” de las EESS abanderadas que deben superar
la inercia a una renovacion del contrato con el anterior suministrador cuyo
sistema de gestion ya conocen.

Por otra parte, el procedimiento administrativo para la obtencion de las licen-
cias municipales necesarias para apertura de nuevas EESS en zonas urbanas
supone un importante freno para la entrada en el mercado y el desarrollo de
las redes de EESS. A la escasez de suelo destinado a este fin generada por
los planes generales de ordenacion urbana se afiade la discrecionalidad y
falta de transparencia que habitualmente caracterizan estos tramites.

En el caso de EESS en carreteras, se observa una elevada concentracion
de EESS suministradas en exclusiva por el mismo operador al por mayor en
entornos geograficos reducidos, de lo que se deriva la necesidad de reforzar
los criterios de competencia en la adjudicacion de EESS en areas de servicio
en vias no urbanas, extendiéndolos a supuestos en los que tales criterios no
se estan aplicando.

Duodécima.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

Las EESS en hipermercados son los participantes en el mercado con mayor
capacidad para competir en precios. Sin embargo, su expansion en el merca-
do espafol se esta viendo frenada por barreras administrativas. Por un lado,
la proliferacion de este tipo de establecimientos se ha visto limitada como
consecuencia de la regulacion restrictiva contenida en la Ley de Comercio
Minorista y en la legislacion autondmica. Por otro, se observa una resistencia
de ciertos Ayuntamientos a aplicar las facilidades que el Real Decreto-ley
6/2000 concede a los hipermercados para la apertura de EESS en sus insta-
laciones. Aunque los hipermercados manifiestan su deseo de abrir EESS en
todos los nuevos grandes establecimientos, lo cierto es que desde la entrada
en vigor del citado Real Decreto-ley tan solo el 39% de las nuevas aperturas
han incluido una EESS entre sus instalaciones.
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Recomendaciones

Primera.

Segunda.

Tercera.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion

La configuracion del sector de carburantes de automocion esta muy condi-
cionada por el proceso de privatizacion y de liberalizacion llevado a cabo en la
década de los anos 90. A finales de esa década fue necesaria la aprobacion
de iniciativas legales (Real Decreto-ley 15/1999 y Real Decreto-ley 6/2000)
para aumentar el grado de competencia en el sector.

A pesar de ello, la intensidad de la competencia sigue siendo reducida y
operadores al por mayor que han pretendido consolidar su presencia en el
mercado espafnol se han enfrentado a diferentes problemas que han impe-
dido el desarrollo de una mayor presion competitiva. Esta limitada presion
competitiva se deriva tanto de la estructura del sector, como de determina-
dos comportamientos anticompetitivos por parte de los agentes que en él
operan.

Por ello, parece necesario un nuevo esfuerzo por parte de las Administraciones
Publicas que permita introducir una mayor competencia. El seguimiento de las
Recomendaciones puede constituir un punto de partida en este sentido.

Para evitar posibles restricciones de la competencia derivadas de la gestion
de la red de oleoductos por CLH, debe plantearse su revision. Como sucede
en otros monopolios de red, el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio
deberia fijar la tarifa de acceso a la red. En tanto no se opte por esta alternati-
va, CLH deberia estar al menos sujeta a una obligacion legal de transparencia
en la metodologia de fijacion del precio de acceso a la red. Para verificar que
el precio fijado por CLH no esté distorsionando la competencia entre opera-
dores mayoristas, esta medida deberia completarse con la obligacion de pre-
sentar por separado la contabilidad de su actividad sometida a competencia
(almacenamiento) y de su actividad de monopolio (oleoducto).

Al igual que sucede con otros monopolios de red en el sector energético
espanol, las empresas operadoras no deberian formar parte de la propiedad
de CLH ni intervenir en su gestion. La presencia de operadores al por mayor
del sector en el accionariado de CLH y su intervencion en la gestion posibilita
su acceso a informacion relevante que pueden utilizar en su beneficio tanto
en la definicion de sus estrategias comerciales como en las de CLH. Por ello,
parece recomendable que estas empresas no formen parte de la propiedad
y gestion de CLH.

Teniendo en cuenta la influencia decisiva de la actuacion de las Administra-
ciones Publicas para la apertura de nuevas EESS vy los problemas identifi-
cados en relacion a estos tramites, parece necesario simplificar el proceso
de tramitacion de las solicitudes de apertura de nuevas EESS y acortar sus
plazos. En junio de 2008 el Consejo de Ministros aprobd un Plan de Reduc-
cion de Cargas Administrativas y de Mejora de la Regulacion, con el objetivo
de reducir en un 30% las cargas que afectan a las empresas. Dado que este
Plan establece mecanismos de colaboracion con todas las CCAA y con la
Federacion Espafola de Municipios y Provincias, puede ser un instrumento
eficaz para simplificar y agilizar los tramites de apertura.

Para reducir la concentracion en EESS situadas en carreteras, seria deseable
potenciar los criterios de competencia en los procesos de concesion o auto-
rizacion de EESS, extendiendo a las vias autonémicas la ponderacion favo-
rable prevista en los concursos para la adjudicacién de areas de servicio en
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Quinta.

vias de titularidad estatal de aquellas ofertas que comprendan el suministro
de carburantes con operadores al por mayor distintos a los que suministran
en exclusiva o son titulares de las EESS inmediatamente anterior y posterior
en el mismo sentido de la via. Ademas, se deberia excluir en todo caso la
posibilidad de adjudicar varias EESS en bloque.

Es necesaria la aplicacion correcta del Real Decreto-ley 6/2000 en lo rela-
tivo a las facilidades administrativas que otorga a las grandes empresas de
distribucion comercial para la apertura de EESS en sus instalaciones. Para
ello, seria oportuno que las autoridades de defensa de la competencia auto-
némicas y estatal, en funcion de sus respectivas atribuciones, presenten ale-
gaciones a demanda de los interesados en el tramite de informacion publica
del procedimiento de otorgamiento de licencias municipales para la apertura
de EESS en grandes establecimientos comerciales. Estas alegaciones que-
darfan incluidas en el expediente, facilitando la aplicacion de la interpretacion
jurisprudencial dominante: la prevalencia del Real Decreto-ley 6/2000 sobre
la normativa urbanistica municipal. De esta forma se aseguraria la correcta
aplicacion de la normativa vigente en aquellos casos que pueden afectar
especialmente a la competencia en el mercado. Ello sin perjuicio de la legiti-
macion de las autoridades de competencia, prevista en los Arts. 12.3y 13.2
de la Ley de Defensa de la Competencia, para impugnar actos de Adminis-
traciones Publicas sujetos a derecho administrativo y disposiciones generales
con rango inferior a la ley de los que se deriven obstaculos al mantenimiento
de una competencia efectiva en los mercados.

Informe sobre la competencia en el sector de carburantes de automocion
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Anexos

ANEXO 1
Registro del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio
de operadores al por mayor

o CEPSA

o REPSOL PETROLEOQ, S.A.

* BP. OIL ESPANA, S.A.

e PETROLEOS DEL NORTE, S.A. (PETRONOR)
o AGIP ESPANA, S.A.

o GALP ENERGIA ESPANA, S.A.
e PETROLIFERA DUCAR, S.L.

» TOTAL ESPANA, S.A.

o SHELL ESPANA, S.A.

e CHEVRON ESPANA, S.A.

e ESSO ESPANOLA, S.L.

e REPSOL COMERCIAL DE PRODUCTOS
PETROLIFEROS S.A.

e SOCIEDAT CATALANA DE PETROLIS S.A. (PETROCAT)

* ESERGUI, S.A.

e NOROIL, S.A.

* TAMOIL ESPANA, S.A.

o KUWAIT PETROLEUM (ESPANA), S.A.

* SARAS ENERGIA, S.A.

* MEROIL, S.A.

* DISA RED DE SERVICIOS PETROLIFEROS, S.A.

« TRANSPORTES Y SERVICIOS DE MINERIA, S.A.
(TRASEMISA, S.A)

o FORESTAL DEL ATLANTICO, S.A.
* PETROLIFERA MARE NOSTRUM, A.L.E. (PETROMAR)
* DYNEFF ESPANA, S. L.U.

e ERG PETROLEOS, S.A.

* PETROLIERS ASSOCIATS, A.LE.

o PETROMIRALLES 3, S.L.

» STOCKS DEL VALLES, S.A.

* SIERRA CAMEROS, S.A.

* BIONOR BERANTEVILLA, S.L.U.

* VIA OPERADOR PETROLIFERO, S.L.

 BIONET EUROPA, S.L.

* GRUPO ECOLOGICO NATURAL, S.L. (GEN)

e GALP SERVIEXPRESS, S.L.

e DISA PENINSULA, S.L.U

o DISA RETAIL ATLANTICO, S.L.U.

* BIODIESEL CAPARROSO, S.L.

* DISTRIBUCIONES PETROLIFERAS BERASATEGUI
MURUZABAL HERMANOS, S.L.

* ECOCARBURANTES ESPANOLES, S.A.

e PETROAZUL, S.L.

* BIOCARBURANTES CASTILLA Y LEON, S.A.
e PETROLIFERA CANARIA, S.A.

* OPERADORES DE CASTILLA'Y LEON, A.LE.
e PETRO-NOVA OIL, S.A.

* BIODIESEL CASTILLA LA MANCHA, S.L.
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¢ DISTRIBUCION INDUSTRIAL

e DERIVADOS DEL GASOLEOQ, S.L.

e BIOCARBURANTES ALMADEN, S.L.

¢ INSTITUTO PARA LA DIVERSIFICACION

e BIOCOMBUSTIBLES DE CUENCA, S.A.

» TINERFENA DE LUBRICANTES, S.L.

e BECCO FUELS, S.L.

 RECUPERALIA NUEVAS ENERGIAS, S.L.

e ENTABAN BIOCOMBUSTIBLES DEL PIRINEO, S.A
¢ LINARES BIODIESEL TECHNOLOGY, S.L.U.

e CAMPA IBERIA, S.A.

* CARBURANTS AXOIL, S.L.

¢ BIOCOM ENERGIA, S.L.

e BIOCARBURANTES CASTILLA-LA MANCHA, S.L.
e ENERGES, S.L.

e MYTHEN MED, S.L.

* RONDA OESTE, S.L.

e EBCOM PARK GANDIA, S.L.

» BIOENERGETICA EXTREMENA 2020, S.L.

e BIOCOMBUSTIBLES Y ENERGIAS RENOVABLES
DE CASTILLA-LA MANCHA

* ENTABAN BIOCOMBUSTIBLES DEL GUADALQUIVIR, S.A.
o ECOPRODUCTOS DE CASTILLA-LA MANCHA, S.A.

* BIOETANOL DE LA MANCHA, S.L.

* INFINITA RENOVABLES, S.A.

o MERCURIA ENERGIA, S.L.

* COMBUSTIBLES ECOLOGICOS DEL MEDITERRANEO, S.A.

 IMPORTADORA DE PRODUCTOS PETROLIFEROS
DE CANARIAS, S.L

¢ BIOCARBUROS DEL ALMANZORA, S.A.

o OPERADORA PETROLIFERA DINOIL, S.A.

e BIOCARBURANTES DE CASTILLA, S.A.

e PETROIBERIA, S.L.

e BIOCARBURANTES DE GALICIA, S.L.

* ENERGIA GALLEGA ALTERNATIVA, S.L.U.

* COMBUSTIBLES ECOLOGICOS BIOTEL, S.L.
* ENTABAN BIOCOMBUSTIBLES DE GALICIA, S.A.
e BIOCOMBUSTIBLES DE ZIERBANA, S.A.

o ALBABIO ANDALUCIA, S.L.

e BIO-OILS HUELVA, S.L.

* BIODIESEL ARAGON, S.L.

e HISPAENERGY PUERTOLLANO, S.L.

* ABENGOA BIOENERGIA SAN ROQUE, S.A.

e COMBUNET, S.L.

e BIOETANOL GALICIA, S.A.

e BIODIESEL BILBAO, S.L.

e RECYOIL ZONA CENTRO, S.L.

e RECYOIL ZONA CENTRO, S.L.
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ANEXO 2

Jurisprudencia relacionada con la aplicacién del Real Decreto-ley 6/2000

Jurisprudencia en relacion a la concesion de licencias municipales y autondmicas
para la apertura de nuevas EESS en hipermercados:

e Tribunal Supremo (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 5% Sentencia de 16 julio 2008.

e TSJ Pais Vasco (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 29), sentencia num. 1045/2002 de 27 noviembre.

e TSJ Pais Vasco (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 22), sentencia nim. 163/20083 de 20 febrero.

e TSJ Pais Vasco (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 29), sentencia nim. 917/2004 de 9 diciembre.

e TSJ Pais Vasco (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 22), sentencia num. 320/2005 de 20 abrril.

e TSJ Pais Vasco (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 22), sentencia nim. 406/2007 de 31 mayo.

e TSJ Cantabria (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 12), sentencia num. 264/2004 de 2 abril.

e TSJ Cantabria (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 19), sentencia num. 8/2007 de 12 enero.

e TSJ Asturias (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 19), sentencia nim. 1/2003 de 20 enero.

e TSJ Madrid (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 22), sentencia num. 632/2005 de 17 mayo.

e TSJ Madrid (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 29), sentencia num. 910/2005 de 5 julio.

e TSJ Andalucia, Granada (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 22), sentencia nim. 1975/2003 de 7 julio.

e TSJ Andalucia, Granada (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 29), sentencia num. 785/2005 de 30 diciembre.
e TSJ Andalucia, Sevilla (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 22), sentencia de 4 abril 20083.

e TSJ Castilla y Ledn, Burgos (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 1), sentencia nim. 108/2008 de 22 febrero.
e TSJ Cataluna (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 39, sentencia num. 878/2005 de 17 noviembre.

e TSJ Catalufa (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 3%, sentencia num. 58/2006 de 25 enero.

e TSJ Cataluna (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 3?), sentencia nim. 677/2006 de 20 julio.

e TSJ C. Valenciana (Sala de lo Contencioso-Administrativo, Seccion 3%), sentencia num. 104/2003 de 23 enero.
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