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ANTECEDENTES

Con fecha 19 de septiembre de 2012, tuvo entrada en la Comisién Nacional
de la Competencia (en adelante, CNC), notificacion relativa a la adquisicion,
por parte de Disa Corporacion Petrolifera, S.A. (en adelante, DISA), del control
conjunto sobre Shell Aviation Espafia, S.L. (en adelante, SAE), actualmente
propiedad de Shell Espafia S.A. (en adelante, SESA), perteneciente al grupo
Shell (en adelante, SHELL), mediante la adquisicion del 50% de sus acciones.

Conforme al articulo 57.1 de la Ley 15/2007, de 3 de julio, de Defensa de la
Competencia (LDC) esta Direccion de Investigacion formd expediente y
elaboré el correspondiente informe de la operacion junto con una propuesta
de resolucion.

El Consejo de la CNC, con fecha 29 de noviembre de 2012, acordo iniciar la
segunda fase del procedimiento conforme al articulo 57.2.c) de la LDC, por
considerar que la citada operacién de concentracion podia obstaculizar el
mantenimiento de la competencia efectiva en todos o alguno de los mercados
considerados.

El articulo 58.4 de la LDC establece que recibida la propuesta de resolucién
definitiva de la Direccion de Investigacion, el Consejo de la Comision Nacional
de la Competencia adoptara la decisién final mediante una resolucion.

El articulo 36.2.b) de la LDC afiade que el plazo maximo para dictar y notificar
la anterior resolucién del Consejo de la Comision Nacional de la Competencia
es de dos meses en la segunda fase a contar desde la fecha en que el
Consejo acuerda la apertura de la segunda fase.

En aplicacion del articulo 58.1 de la LDC, la Direcciobn de Investigacion
elaboré una nota sucinta sobre la concentracion que, una vez resueltos los
aspectos confidenciales de la misma, fue hecha publica y puesta en
conocimiento de las personas fisicas o juridicas que podian resultar afectadas
y del Consejo de Consumidores y Usuarios, para que presentaran sus
alegaciones en el plazo de 10 dias.

Segun lo dispuesto en el articulo 66 del Real Decreto 261/2008, de 22 de
febrero, por el que se aprueba el Reglamento de Defensa de la Competencia
(en adelante, RDC), el Consejo de la CNC resolvié aceptar, con fecha 15 de
enero de 2013, la personacién como interesados de Galp Energia Espafia,
S.A.U. (en adelante, GALP) y Compafia Espafola de Petrdleos, S.A. (en
adelante, CEPSA).

Con fecha 18 de enero de 2013, esta Direccién de Investigacion elabor6 un
pliego de concrecién de hechos, en aplicacién del articulo 58.2 de la LDC,
donde se recogian los posibles obstaculos para la competencia derivados de
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la concentracién y que fue notificado en esa fecha a los interesados para que
en un plazo de 10 dias formularan alegaciones.

De conformidad con el articulo 49 de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, del
Procedimiento Administrativo Comun, se amplié el plazo de presentacion de
alegaciones a aquellos interesados que asi lo solicitaron, fijandose el 5 de
febrero de 2013 como fecha de finalizacion.

Con fecha 12 de febrero de 2013, las notificantes presentaron ante la CNC
una propuesta de compromisos, al amparo del articulo 59 de la LDC y del
articulo 69 del RDC, al objeto de resolver los obstaculos para el
mantenimiento de la competencia efectiva derivados de la operacién de
concentracion notificada. En virtud de lo establecido en el apartado 2 del
articulo 59 de la LDC, la presentacion de esta propuesta de compromisos
amplié en 15 dias el plazo maximo para resolver y notificar la resolucion del
Consejo de la CNC del articulo 36.2 de la LDC.

Con fecha 27 de febrero de 2013, tuvo entrada en la CNC una nueva
propuesta de compromisos presentada por las notificantes.

Con fecha 28 de febrero de 2013, esta Direccidén de Investigacion, conforme a
lo dispuesto en el articulo 59.3 de la LDC, comunicoé la propuesta de
compromisos presentada por las notificantes a los interesados y a terceros
operadores, con el fin de que pudieran valorar su adecuacion para resolver
los problemas para el mantenimiento de la competencia derivados de la
concentracion. En virtud de lo dispuesto en el articulo 37.1 b) de la LDC, se
acord6 la suspension del computo del plazo maximo para resolver, en la
medida en que la informacion solicitada podia contener elementos de juicio
necesarios para la resolucién del expediente.

Las respuestas al test de compromisos tuvieron entrada entre los dias 6 y 8
de marzo de 2013.

Asimismo, con fecha 7 de marzo de 2013, la propuesta de compromisos fue
remitida a la CNE, con el fin de que pudiera valorar su adecuacion para
resolver los problemas para el mantenimiento de la competencia derivados de
la concentracion. Igualmente, en virtud de lo dispuesto en el articulo 37.1 b)
de la LDC, se acordd la suspension del computo del plazo méaximo para
resolver, en la medida en que la informacion solicitada podia contener
elementos de juicio necesarios para la resoluciéon del expediente. La
contestacion de la CNE tuvo entrada con fecha 14 de marzo.

Con fecha 20 de marzo de 2013, tuvo entrada en la CNC una nueva
propuesta de compromisos presentada por las notificantes.

Segun todo lo anterior, la fecha limite para resolver en segunda fase es el 27
de marzo de 2013, inclusive. Transcurrida dicha fecha, la operacion notificada
se considerara tacitamente autorizada.
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ll. NATURALEZA DE LA OPERACION
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La operacion consiste en la adquisicién, por parte de DISA, del control
conjunto sobre SAE, actualmente propiedad de SESA, perteneciente al grupo
SHELL, mediante la adquisicion del 50% de sus acciones.

Con ello, SAE pasaria a funcionar como una Joint Venture (en adelante, JV),
que previsiblemente se denominard Shell and Disa Aviation Espafa, S.L.,
controlada conjuntamente por DISA y SHELL, en el mercado de suministro de
combustible de aviacién en Espafia.

La operacion se articula mediante un Contrato de compraventa de acciones
firmado el 23 de diciembre de 2011. Con la misma fecha se firmé el Acuerdo
de Accionistas que regulara el funcionamiento de la JV.

SESA y DISA nombraran cada una el 50% de los Consejeros y tendran
capacidad para bloquear individualmente decisiones relevantes, por lo que
ambas adquiriran el control conjunto de la JV como resultado de la operacion.

La JV tendra plenas funciones, puesto que funcionard como una entidad
econOmica auténoma: tendra su propio personal y gestion y su propio acceso
al mercado.

En consecuencia, la operacion es una concentracion econémica conforme a
lo dispuesto en el articulo 7.1.c) de la LDC (adquisicién de control conjunto).

[ll. RESTRICCIONES ACCESORIAS

(23)
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El Contrato de compraventa y el Acuerdo de accionistas anteriormente citados
contemplan la firma de una serie de contratos y acuerdos accesorios. En
particular, esta prevista la firma de un Contrato de Servicios [...]*, un Acuerdo
de Servicios [...], un Contrato de Prestacion de Servicios [...], un Acuerdo de
Licencia de Uso de Marca de SHELL y otro de DISA.

De acuerdo con los notificantes, estos acuerdos no seran firmados por las
partes hasta que sea autorizada la operacion, por lo que los documentos que
han sido facilitados en la notificacion de la operacién son simplemente
borradores.

Estos Acuerdos contienen una serie de restricciones a la competencia
adicionales al objeto principal de transferencia de control, en forma de pactos
de no competencia, acuerdos de confidencialidad, acuerdos de servicios (]...])
y acuerdos de licencia de marca.

I11.1 Acuerdos de confidencialidad

(26)

Por lo que se refiere a los acuerdos de confidencialidad, de acuerdo con la
Comunicacion de la Comision sobre las restricciones directamente vinculadas
a la realizacion de una concentracién y necesarias a tal fin (2005/C 56/03), a
las clausulas de confidencialidad les resultan de aplicaciébn los mismos
principios que a las clausulas inhibitorias de la competencia. Por tanto, los

![...]Se indica entre corchetes aquella informacién cuyo contenido exacto ha sido declarado confidencial.
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acuerdos de confidencialidad han de limitarse a los productos y servicios que
constituyen la actividad econémica de la empresa en participacion.

La clausula 34 del Acuerdo de Accionistas y la clausula 18 del Contrato de
compraventa se refieren a la confidencialidad de toda la informacion obtenida
como resultado de la negociacién de los Acuerdos.

Adicionalmente, el comprador se compromete a tratar como confidencial [...].
Esta clausula se mantendra en vigor tras la expiracion del Contrato.

El alcance de esta ultima clausula, por tanto, sobrepasa las actividades
especificas a las que se dedicara la JV, [...].

Los notificantes alegan que, a pesar de su redaccion amplia, el tipo de
informacion a la que se aplica esta clausula en la practica es a la relacionada
con la sociedad objeto de la operacién. Sin embargo, si ése fuera el
verdadero alcance de esta clausula, no habria sido necesaria su inclusion,
puesto que ese ambito ya se encontraba cubierto por las otras clausulas
mencionadas.

Respecto a la duracién de los acuerdos de confidencialidad, la citada
Comunicacion de la CE establece que los acuerdos pueden considerarse
directamente vinculados a la realizaciéon de la concentracidén y necesarios a tal
fin en la medida en que no tengan una duracion superior a la de la propia
empresa en participacion. La Comunicacion contempla expresamente que las
clausulas de confidencialidad referentes a la clientela, los precios y las
cantidades no pueden prorrogarse.

Sin embargo, en el presente caso, todas las clausulas de confidencialidad v,
en particular, la que se refiere a la obligacion para el comprador anteriormente
citada, se mantendran en vigor tras la expiracion del Contrato.

Por tanto, se considera que tanto el contenido como la duracién de esta
restriccién van mas alla de lo que de forma razonable exige la operacién de
concentracion, quedando la misma sujeta a la normativa sobre acuerdos entre
empresas.

[11.2 Acuerdo de servicios [...]

(34)
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Por otra parte, la clausula 12 del Acuerdo de Accionistas prevé que todos los
servicios [...] en condiciones de mercado, de acuerdo con el Contrato de
Servicios [...] mientras éste permanezca en vigor.

De acuerdo con la citada Comunicacion de la Comision, los acuerdos de
servicios, a semejanza de las obligaciones de compra y suministro, han de
limitarse al tiempo necesario para sustituir la relacién de dependencia por una
situacion de autonomia en el mercado. La CE entiende que estos acuerdos
pueden estar justificados durante un periodo transitorio de cinco afios como
maximo.

Sin embargo, este acuerdo se extiende durante toda la duracién de la JV. Los
notificantes alegan que este contrato es necesario para asegurar la
continuidad y la viabilidad economica de la futura JV. Sin embargo, en el
precedente M.5880 Shell/Topaz/JV, muy similar al actualmente analizado [...].

4.
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Por tanto, se considera que la duracién de este contrato va mas alla de lo que
de forma razonable exige la operacion de concentracion notificada, por lo que
debe quedar sometido a la normativa de acuerdos entre empresas en lo que
supere los cinco afios.

[11.3 Acuerdo de servicios [...]

(38)
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Finalmente, [...] prevén firmar un Contrato de Prestacion de Servicios [...].

La duracién del presente contrato es de [<5 afios]. Transcurrido dicho plazo el
contrato quedara automéaticamente renovado por plazos de un afio sin
necesidad de notificacion ni requerimiento alguno.

Tal como se ha indicado para el Acuerdo de servicios [...], los acuerdos de
servicios accesorios a las operaciones de concentracion deben concebirse
como transitorios, con el objeto de garantizar la continuidad de la actividad de
la empresa objeto de la transaccion. En el caso de la presente operacion,
DISA adquiere el control conjunto de una empresa que ya estaba en
funcionamiento y que, de acuerdo con los notificantes, pretende continuar con
la misma actividad que venia desarrollando. Por tanto, la necesidad de que
[...] preste una serie de servicios a la empresa adquirida no se justifica por la
necesidad de garantizar la continuidad de su actividad.

Los notificantes confirman que algunos de los servicios [...]. Justifican que
este Acuerdo resulta necesario para asegurar la continuidad de la viabilidad
econdémica de la JV, ya que no seria eficiente que la JV realizara ella misma
todas estas tareas.

Por lo que se refiere a la duracién, de acuerdo con la CE, los acuerdos de
servicios pueden estar justificados durante un periodo transitorio de cinco
aflos como méaximo. De acuerdo con la clausula octava del Contrato, la
duracion es de [<5 afos]. Sin embargo, se prevé una renovacion automatica
del contrato por periodos anuales, sin que se recoja en ningun apartado del
documento la posibilidad de finalizar el contrato, lo que podria llevar a pensar
gue realmente se trata de un contrato de caracter indefinido y no transitorio.

Por tanto, se considera que tanto el contenido como la duracién de esta
restriccién van mas alla de lo que de forma razonable exige la operacién de
concentracion notificada quedando esta clausula sujeta, igualmente, a la
normativa sobre acuerdos entre empresas.

IV. APLICABILIDAD DE LA LEY 15/2007 DE DEFENSA DE LA COMPETENCIA

(44)
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La operacion entra en el ambito de aplicacion del Reglamento (CE) n°
139/2004 del Consejo, de 20 de enero, sobre el control de las
concentraciones entre empresas, por cumplir los umbrales establecidos en su
articulo 1, por lo que la operacion fue notificada ante la Comision Europea,
con fecha 26 de abril de 2012.

Con fecha 22 de mayo de 2012, la CNC solicitd el renvio de la operacion, en
aplicacion del articulo 9 del Reglamento 139/2004. Con fecha 21 de junio de
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2012, la Comisibn Europea acordd el renvio total a Espafia de la
concentracion notificada.

Con fecha 19 de septiembre de 2012, la operacion fue notificada ante la CNC,
en aplicacion del articulo 64 del RDC.

Adicionalmente, la operacion notificada cumple los requisitos previstos por la
LDC para su notificacion, al superarse los umbrales establecidos en los
articulos 8.1a) y b) de la misma.

V. EMPRESAS PARTICIPES

V.1. Disa Corporacioén Petrolifera, S.A. (DISA)

(48)

(49)
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DISA es la cabecera de un grupo de empresas dedicadas a actividades
relacionadas con la industria petrolera en Espafia. DISA no esta controlada
directa ni indirectamente por terceros.

Sus principales actividades son la distribucion y comercializacion mayorista y
minorista de combustibles y gases licuados del petrdleo y la prestacion de
servicios de almacenamiento y transporte de combustibles. Realiza sus
actividades principalmente en las Islas Canarias, aunque dispone también de
una red de EESS en la Peninsula®.

La facturacion de DISA en el ultimo ejercicio econdmico, conforme al articulo
5 del RDC fue, segun la notificante, la siguiente:

VOLUMEN DE NEGOCIOS DE DISA 2011 (miles de euros)

MUNDIAL UE ESPANA

<2.500 >250 >60

Fuente: Notificacién

V.2. Grupo Shell (SHELL)

(51)

(52)

(53)

SHELL es un grupo multinacional de empresas presente en el mercado
mundial de exploracion, produccion y venta de petréleo y gas natural, la
produccion y venta de productos petroquimicos y la generacién eléctrica.

Shell Espafa S.A. (en adelante, SESA), esté activa en la comercializacion de
gas natural, lubricantes y combustibles de aviaciéon. SESA opera en el sector
de combustibles de aviacién a través de su filial al 100% SAE. Asimismo,
tiene una participacion del 50% en Spanish Intoplane Services, S.L. (en
adelante, SIS) que le confiere el control conjunto sobre el mismo y una
participacion del 10% en CMD Aeropuertos Canarios, S.L. (en adelante,
CMD). La matriz de SHELL es Royal Dutch Shell plc (en adelante, RDS),
que cotiza en los mercados de Amsterdam, Londres y Nueva York, entre
otros. RDS no esté controlada directa ni indirectamente por terceros.

La facturacion de SHELL en el ultimo ejercicio econdmico, conforme al
articulo 5 del RDC fue, segun la notificante, la siguiente:

VOLUMEN DE NEGOCIOS DE SHELL 2011 (miles de euros)

2 Véase expediente C-86/04 DISA/SHELL.
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MUNDIAL UE ESPANA

> 2.500 >250 >60

Fuente: Notificacién

V.3Shell Aviation Espafia, S.L. (SAE)

(54)

(55)

(56)

(57)

(58)

SAE es una filial al 100% de SESA, que comprende el negocio actual de
suministro de combustible de aviacion de SHELL en Espafia.

Como resultado de la operacién, SESA vendera el 50% de las acciones de
SAE a DISA, por lo que SAE pasara a ser entonces una empresa en
participacion con plenas funciones, controlada conjuntamente por DISA y
SHELL, que previsiblemente pasara a denominarse Shell and Disa Aviation
Espafia, S.L.

De acuerdo con lo recogido en el Acuerdo de Accionistas, el negocio de la JV
abarcara las siguientes actividades:

a. Comercializacion y suministro de combustible de aviacidbn en aeropuertos
de Espafia y Portugal®.

b. Prestacion de servicios de puesta a bordo (directamente o a través de la
creacion y promociéon de filiales y/o la participacion en las
correspondientes JV) en aeropuertos de Espafa y Portugal.

c. Celebracién de contratos para el repostaje de clientes establecidos en
aeropuertos de Espafa y Portugal en aeropuertos ubicados fuera de
Espafia y Portugal, en virtud del Acuerdo de Servicios Técnicos.

d. Suministro de clientes extranjeros (con los que mantengan relaciones
contractuales otros Miembros del SIATS* fuera del Espafia y Portugal), en
virtud del Acuerdo de Servicios Técnicos.

El Acuerdo de Accionistas establece que las partes hardn los esfuerzos
razonables para que en el futuro se incluyan en la JV también las acciones de
SHELL en SIS® y las acciones respectivas de SHELL y DISA en CMD®,

La estructura de propiedad tras la operacién de concentraciéon notificada y sus
relaciones con otras compafiias relacionadas sera la siguiente:

® De acuerdo con la informacion facilitada por los notificantes, la JV podria en el futuro extender su actividad a Portugal, donde
actualmente SHELL no se encuentra presente en el suministro de combustible de aviacion.

* Shell International Aviation Trading System (SIATS) es un sistema operado y coordinado por Shell Aviation Limited que facilita
el repostaje reciproco de aeronaves para vuelos internacionales para los clientes de los miembros de SIATS (que son o bien
compafiias pertenecientes al 100% a Shell o empresas en participacion).

® SIS esta participada al 50% por CEPSA y SHELL.

6

CMD esta participada al 60% por CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacion, S.A. (que a su vez pertenece a DISAy a GALP al

50%) y al 10% por SHELL.

7.
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GALP DISA AVIACION |, S.A.

CMD AEROPUERTOS
CANARIOS, S.L.

VI. MERCADOS RELEVANTES

VI.1
(59)

(60)

(61)

(62)

Mercados de producto

El sector econdmico en el que se enmarca la operacion es el sector
petrolifero. El sector del petrdleo se puede definir como el conjunto de
actividades econdmicas relacionadas directamente con los procesos y
productos obtenidos a partir del petrdleo, recurso de gran importancia
estratégica y economica.

Estas actividades suelen acompafarse de una destacada presencia en los
mercados financieros internacionales, tanto primarios como secundarios VY,
frecuentemente, con una politica expansiva en nuevos mercados geograficos
y de producto, sean éstos estrictamente petroliferos o relacionados con otras
fuentes de energia.

Las empresas del sector de hidrocarburos, generalmente grandes grupos
internacionales, suelen desarrollar sus actividades en diversas fases de este
complejo proceso productivo, estando normalmente presentes en mas de dos
fases de forma simultanea.

La cadena del sector petrolifero puede esquematizarse como sigue:

| LOGISTICA (Transporte y almacenamiento) |

EXTRACCION |—>\ REFINERIA b IMPORTACION |1 MAYORISTA MINORISTA

DEPOSITO DISTRIBUCION | | pISTRIBUCION

(63)

T 5

| CONSUMIDOR FINAL |

[ T
Ex-refineria {  } Extra-red { En redl/

Asi, podrian distinguirse las siguiente fases dentro de la cadena:

Prospeccién y extraccidn de petréleo: consiste en la localizacion de
yacimientos de crudo y en la realizacién de los trabajos necesarios para la

8.
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extracciéon y almacenamiento del producto. El petréleo se transporta por
oleoducto o buques desde los centros de produccion a las refinerias.

Refino del crudo: consiste en el tratamiento industrial del crudo en plantas
refineras, a efectos de obtener una amplia gama de productos terminados.
Los operadores econdmicos en esta segunda fase son los propietarios de
refinerias, que casi invariablemente coinciden con las grandes compafias
petroleras.

Aprovisionamiento o primera venta de los productos refinados: los operadores
gue actian en esta fase son los propietarios de refinerias, que refinan el
crudo y comercializan directamente los productos refinados, o bien los
operadores independientes, que adquieren los productos directamente de las
refinerias y los comercializan en su propio nombre. Los depédsitos de
importacion, junto con las refinerias, son las fuentes de productos refinados.

Cadena logistica: se entiende por cadena logistica la sucesion de las distintas
etapas de distribucion desde la refineria hasta el minorista. La cadena
logistica comprende, por tanto, la distribucién y el almacenamiento. La
distribucion primaria consiste en el transporte de los productos desde las
refinerias o los depdsitos de importacion hasta los terminales de
almacenamiento secundario. Normalmente se produce a través de medios de
transporte a gran escala (mayoritariamente oleoductos) que permiten
transportar los productos refinados a todo el territorio. La distribucion
secundaria consiste en el transporte - generalmente mediante camiones
cisterna u oleoductos - desde los depdsitos secundarios hasta los puntos de
venta o consumo. Las refinerias y los depdsitos de importacién sirven también
para el suministro local.

Finalmente, la distribucién de los productos refinados. En la distribucion de
carburantes y combustibles, tradicionalmente se suele distinguir entre
distribucion minorista (o0 “en red”) y mayorista (o “fuera de red” o “extra-red”).
La distribucion mayorista comprende la venta directa de productos a clientes
comerciales o industriales y a revendedores minoristas. La distribucion
minorista consiste en la venta de los productos a los clientes finales.

En numerosas Decisiones y Resoluciones’ relativas a operaciones de
concentracion entre empresas del sector de hidrocarburos, la Comisién
Europea, el extinto Tribunal de Defensa de la Competencia (en adelante,
TDC) y el Consejo de la CNC han distinguido un amplio numero de mercados,
sub-mercados y segmentos, tales como la produccion de petrdleo, el refino de
crudo, la fabricacion de aceites de base, la fabricacién de carburantes, la
fabricacion de parafinas, la fabricacion de lubricantes, el suministro de
carburantes a consumidores finales, el suministro de fueloil a consumidores

7 Véanse, entre otras, COMP/M.3110 OMV / BP (SOUTHERN GERMANY PACKAGE) (11.6.2003); COMP/M.3288 TNK-BP /
SIBNEFT / SLAVNEFT JV (19.12.2003); COMP/M.3291 PREEM SKANDINAVISKA RAFFINADERI (1.12.2003); COMP/M.2735
TOTALFINAELF DEUTSCHLAND / MMH / TSG / EMB (17.4.2002); COMP/M.2208 CHEVRON / TEXACO (28.2.2001);
COMP/M.2015 TOTALFINA / SAARBERG / MMH (31.8.2000).; M.1859 ENI / GALP (29.6.2000); IV/M.511 TEXACO / NORSK
HYDRO (29.6.2000); 1V/M.1628 TOTALFINA / ELF AQUITAINE (9.2.2000); COMP/M.1383 EXXON / MOBIL (29.9.1999);
IV/IM.1573 NORSK HYDRO / SAGA (5.7.1999); IV/IM.1200 ARCO / UNION TEXAS (15.6.1998); IV/IM.727 BP / MOBIL
(17.8.1996); IV/IM.591 DOW / BUNA (4.7.1995); IV/IM.505 SHELL / MONTESHELL (16.12.1994); IV/M.235 ELF AQUITAINE-
THYSSEN / MINOL (4.9.1992) y IV/IM.98 ELF / BC / CEPSA (18.6.1991).
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(65)

(66)

(67)

(68)

(69)

industriales, el suministro de gasoil a consumidores industriales, el suministro
de combustible para aviacion civil, la venta de lubricantes para automoviles, la
venta de lubricantes industriales, el suministro de GLP a consumidores
industriales y domésticos y la fabricacion y venta de distintos productos
petroquimicos, etc.

En lo que se refiere a la operacién de concentracion notificada, el mercado en
el que tiene lugar es el de suministro de combustible de aviacién, en el que
esta activa SAE. DISA esta presente en mercados relacionados con el
combustible de aviacién Unicamente en las Islas Canarias, por lo que el
andlisis y definicion de los mercados relacionados se basaré en la actividad
de las partes en este ambito geografico.

SHELL esta presente en los mercados de aprovisionamiento a nivel europeo y
de suministro de combustible de aviacién a nivel nacional (en este ultimo, a
través de su filial SAE) e indirectamente en los mercados de servicios de
puesta a bordo y de almacenamiento aeroportuario, a través de su
participacion en SIS (participada al 50% por CEPSA y SHELL) y en CMD (en
la que ostenta una participacion del 10%)2. En el ambito de Canarias, SHELL
Unicamente estd presente en el suministro de combustible de aviacion y en
los mercados de servicios de puesta a bordo y de almacenamiento
aeroportuario, a través de CMD.

Por su parte, DISA esta presente en la logistica del combustible de aviacién
en Canarias (almacenamiento y transporte maritimo y terrestre). En particular,
participa en el mercado de almacenamiento, a través de su filial Disa Gestion
Logistica, S.A.U., y es el Unico operador que dispone de una flota completa de
buques con las caracteristicas necesarias para el transporte entre las Islas de
productos petroliferos, incluyendo el combustible de aviacién, a través de su
filial Distribuidora Maritima Petrogas S.L.U. Ademds, estd presente
indirectamente en el mercado de servicios de puesta a bordo y en el de
almacenamiento en aeropuertos, a través de su participacion en CMD (en la
que ostenta una participacion indirecta del 15%°).

Las notificantes insisten en que no se puede sostener que DISA esté presente
en el mercado de servicios de puesta a bordo, ni en el de almacenamiento
aeroportuario, puesto que Unicamente ostenta una participacion minoritaria en
CMD.

Sin embargo, de acuerdo con los Estatutos de CMD, las decisiones
estratégicas se adoptan por mayoria de 3/4 del Consejo, es decir, por acuerdo
de 6 de los 7 Consejeros que existen en la actualidad. Por tanto, en la medida
en que seria preciso el voto de CEPSA (4 Consejeros) y Galp Disa Aviacion,
S.A. (2 Consejeros) para adoptar las decisiones, ambas entidades estarian
controlando conjuntamente CMD (el control ejercido por Galp Disa Aviacion,
S.A. seria un control negativo, en la medida en que tendria capacidad para

& CMD esta participada al 60% por CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacién, S.A. y al 10% por SHELL. Actualmente, hay 7
Consejeros: 1 nombrado por SESA, 2 por Galp Disa Aviacion, S.A. (de acuerdo con los notificantes, un miembro vela por los
intereses de Galp y el otro lo hace por los de Disa) y 4 por CEPSA.

9

DISA posee el 50% de Galp Disa Aviacion, S.A. (el otro 50% pertenece a GALP). Galp Disa Aviacion, S.A. tiene un 30% en

CMD, lo que significa que DISA, indirectamente, posee el 15% de CMD.
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(70)

(71)

(72)

(73)

(74)

(75)

vetar las decisiones estratégicas de la empresa, pero no podria por si sola
imponer dichas decisiones).

Aunque actualmente no participa en el mercado de suministro de combustible
de aviacion, DISA estuvo presente en él a través de la JV que formalizé en
1994 con Mobil Oil (posteriormente absorbida por Exxon que, a su vez, vendié
su participacion del 50% a Galp en 2008) y que estuvo vigente hasta el 30 de
junio de 2009, en que se produjo su liquidacion definitiva. Hoy en dia, de
aquella JV Unicamente pervive Galp Disa Aviacién, S.A., cuya Unica actividad
es instrumentar la participacion en CMD™,

La JV desarrollard su actividad en el mercado de suministro de combustible
de aviacion, que consiste en el suministro a las compafias aéreas de
combustible de aviacion en los aeropuertos, mediante el uso de las
infraestructuras y los servicios de puesta a bordo ubicados en los mismos.

El mercado de aprovisionamiento de combustible de aviacidon es un mercado
verticalmente relacionado con el de suministro y consiste en la venta de
grandes volimenes de combustible de aviacion directamente desde las
refinerias o desde los depdsitos de importacion a otras operadoras,
comercializadores, revendedores o grandes consumidores. Se trata, por tanto,
de un mercado situado aguas arriba del de suministro.

Por otra parte, el mercado de almacenamiento de productos petroliferos
comprende la prestacion de servicios de recepcion, almacenamiento
operativo, control de cantidad y calidad y expedicién del producto almacenado
por parte de las compainiias titulares de los depdsitos, parques o tanques de
almacenamiento. Cabe hacer una diferenciacion en funciéon del tipo de
producto almacenado, puesto que no es posible utilizar los mismos tanques
para almacenar cualquier tipo de producto petrolifero. Asi, a los efectos de la
presente operacion, deberd ser considerado adicionalmente el mercado
estrecho de los depdsitos aptos para almacenar combustible de aviacion.

La denominada actividad logistica comprende tanto la distribucion primaria
como la distribucién secundaria. La primera de ellas consiste en el transporte
de los productos desde las refinerias o depdsitos de importacion hasta las
terminales de almacenamiento cercanas a los puntos de consumo. La
distribucion secundaria consiste en el transporte y entrega de los productos a
los puntos de venta o consumo. En el caso de Canarias, DISA interviene tanto
en la logistica primaria, transportando el producto desde la refineria de
CEPSA en Tenerife hasta los terminales de almacenamiento secundario de
las restantes islas del archipiélago, como en la secundaria, desde los
almacenamientos en las distintas islas hasta los aeropuertos, en el caso del
combustible de aviacion.

El mercado de servicios de puesta a bordo, también denominado servicios de
intoplane, se integra dentro de los servicios de rampa y comprende, por una
parte, la organizacion y ejecucion del llenado y vaciado de combustible,

10

Los notificantes justifican que, una vez que Mobil Oil, uno de los lideres mundiales en combustibles de aviacion, vendié su

participacion a GALP, la JV dejo de tener sentido, puesto que GALP no ostentaba una posicién parecida en el mercado
internacional de aviacion.
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(76)

(77)

incluidos el almacenamiento y el control de la calidad y cantidad de entregas,
y, por otro lado, la carga de lubricantes y otros ingredientes liquidos. La
prestacion de este servicio es realizada, mediante concesion administrativa de
AENA en cada aeropuerto, por las compafiias operadoras de puesta a bordo,
gue habitualmente son contratadas por las compafiias suministradoras de
combustible y no de forma directa por las compafiias aéreas.

Por tanto, a los efectos de la presente operacion, la Direccidén de Investigacion
considera que deben ser analizados los mercados indicados a continuacion:

a. Mercado de suministro de combustible para aviacion civil, en el que esta
presente la JV.

b. Mercado de aprovisionamiento o primera venta de combustible de
aviacion, en el que esté presente SHELL.

c. Mercado de almacenamiento de combustible de aviacion, en el que estan
presentes DISA (directa e indirectamente, a través de su participacion en
CMD) y SHELL (indirectamente a través de sus participaciones en CMD y
SIS).

d. Actividad logistica, en la que esta presente DISA.

e. Mercado de servicios de puesta a bordo de combustible de aviacion civil,
en el que estan presentes DISA (a través de su participacion en CMD) y
SHELL (a través de sus participaciones en CMD y en SIS).

A continuacién se analizan y delimitan los diferentes mercados en los que se
produce la operacion de concentracion:

VI.1.1 Mercado de suministro de combustible para aviacion civil

(78)

(79)

En precedentes tanto comunitarios como nacionales™ se ha llegado a la
conclusién de que el suministro de combustible de aviacién (queroseno de
aviacion para turbomotores o jet de aviacion) constituye un mercado separado
de otros combustibles de motor debido a la ausencia de sustituibilidad por el
lado de la demanda, la especificidad y unidad de su uso, los estrictos
requisitos que este combustible debe cumplir y, desde el punto de vista de la
oferta, la homogeneidad y diferenciacion de otros productos derivados del
petréleo.

Por otro lado, dentro de los combustibles de aviacién, se han distinguido
mercados diferenciados por tipo de producto: (i) JET A-l, que es el queroseno
de aviacion para turbomotores (aviacién comercial); (i) combustible de
aviacion de uso exclusivamente militar, mayoritariamente el denominado JP-
83112 y (i) combustibles empleados en otro tipo de motores,
fundamentalmente las gasolinas de aviacion o AVGAS, que, con distintos
grados de octanaje alimentan los motores de pistones de la aviacion de
recreo.

1 M.1383 Exxon/Mobil, M.1628 TotalFina/Elf, M.3110 OMV/BP, Expte. del TDC C-88/05 SHELL Espafia/CEPSA, Expte. CNC
C-0022/07 Repsol/ BP Oil.

2 E|] JP-8 es el equivalente militar del Jet A-l, teniendo como aditivos inhibidores de corrosién y anticongelantes siguiendo el
cédigo OTAN F-34. El motivo de la falta de sustituibilidad entre ambos combustibles no es técnica, sino econémica,
teniendo el JP-8 un precio marcadamente superior.
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(80)

(81)

(82)

Asi, este mercado consiste en el suministro de combustible de aviacién a las
compafilas aéreas en los aeropuertos, mediante el acceso a las
infraestructuras 'y los servicios que operan en los aeropuertos
(almacenamientos, tuberias, camiones dispensadores, etc).

SAE esta presente en el mercado de suministro de combustible para aviacion
civil, esto es, de JET A-1y de AVGAS. Los notificantes indican que el AVGAS
es un producto residual y en retroceso, con ventas insignificantes en términos
de volumen respecto al jet fuel, por lo que consideran que la distincion entre
jet fuel y AVGAS no es relevante a los efectos de analizar la concentracion.

A estos efectos, las notificantes aportan el tamafo en volumen del mercado
EEE de combustible de aviacion, distinguiendo entre el Jet fuel y el Avgas:

TABLA 1: VOLUMEN DEL MERCADO EEE DE COMBUSTIBLE DE AVIACION (kT)
2008 2009 2010

Jet Fuel Avgas Total Uet Fuel Avgas Total Det Fuel Avgas Total

47.056 135 47.191 43.024 104 43.128 43.600 98 43.698

Fuente: Notificantes

VI.1.2 Mercado de aprovisionamiento de combustible para aviacion civil

(83)

(84)

(85)

(86)
(87)
(88)

(89)

El mercado de aprovisionamiento constituye el primer nivel de distribucion, en
que se comercializan grandes volimenes de derivados del petréleo
directamente en las refinerias o suministrados desde los terminales de
almacenamiento de importacion.

Siguiendo los precedentes anteriormente citados, debe distinguirse entre los
mercados de aprovisionamiento de combustible de aviacibn y de otros
productos refinados, dadas las especiales caracteristicas y requisitos técnicos
del primero, que determinan la existencia de un sistema de distribucion
alternativo.

SHELL esta presente en el mercado de aprovisionamiento de combustible de
aviacion a nivel europeo. Las refinerias de SHELL en Paises Bajos,
Dinamarca y Alemania producen combustible de aviacion que se vende a
nivel internacional.

Por lo que se refiere a su relacion vertical con SAE, las notificantes confirman
que [...].

Indican, asimismo, las notificantes que [...]. En virtud de los contratos
vigentes, [...].

Por lo que se refiere al aprovisionamiento de SAE para su actividad en
Canarias, las notificantes confirman que [...]. Actualmente, [...]*.

Las notificantes confirman que los acuerdos de aprovisionamiento de la JV
seran negociados en base a las condiciones de mercado a través de
licitaciones competitivas con los productores e importadores de Espafa
(incluyendo STASCO). La JV no dependerda de sus matrices para el
aprovisionamiento de combustible de aviacion.

13 Se indica entre corchetes aquella informacién cuyo contenido exacto ha sido declarado confidencial
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VI.1.3 Mercado de almacenamiento de combustible de aviacién

(90)

(91)

(92)

(93)

(94)

(95)

(96)

(97)

(98)

El mercado de almacenamiento de productos petroliferos comprende la
prestacion de servicios de recepcion, almacenamiento operativo, control de
cantidad y calidad y expedicion del producto almacenado por parte de las
compainiias titulares de los depdsitos, parques o tanques de almacenamiento.

Pueden distinguirse distintos tipos de depdsitos en funcién de su capacidad,
su ubicacion y su conexion a medios de transporte. Asi, los depdsitos de
importacion'* son aquellos que permiten recibir a buques de gran capacidad
(30.000 a 50.000 toneladas), permiten el almacenamiento de todos los
productos derivados del petréleo y los mas importantes estan conectados al
menos a dos medios de transporte de gran capacidad. Los depdsitos de
importacion pueden desempefar el mismo papel que los depdsitos costeros y
los secundarios para el suministro a las zonas préximas.

Los depdésitos costeros son depdsitos que, pese a estar situados en el litoral,
como los depdsitos de importacion, no pueden acoger a bugues grandes, por
lo que tienen una funcionalidad equivalente a la de los almacenamientos
secundarios ubicados en el interior. De acuerdo con precedentes
comunitarios, los depdsitos costeros presentan costes de suministro mas
elevados que los de importacion™®.

Los depésitos secundarios, de menor dimensién que los anteriores, permiten
un almacenamiento préximo a los puntos de venta al por menor.

En el precedente C-0366/11 CEPSA/CHESA, se consideré necesario, pese a
considerar un mercado amplio de producto conformado por el conjunto de los
almacenamientos de distintos tipos, realizar un andlisis separado para los
almacenamientos de importacion, de cara al analisis de los efectos verticales
sobre la competencia derivados de la operacion.

Por otra parte, cabe hacer una diferenciacién de almacenamientos en funcién
del tipo de producto almacenado, puesto que no es posible utilizar los mismos
tanques para almacenar cualquier tipo de producto petrolifero.

No obstante, las notificantes confirman que el coste de adecuar tanques de
almacenamiento de otros productos destilados (gasolinas y gasodleos) a
guerosenos es minimo.

Asimismo, de acuerdo con varios precedentes'®, las instalaciones ubicadas
en los aeropuertos y dedicadas al almacenamiento de querosenos para las
aeronaves presentan, por su ubicacidn y uso, caracteristicas suficientemente
diferentes como para considerarlas un mercado relevante separado.

Asi, a los efectos de la presente operacion, deberd ser considerado el
mercado estrecho de los depdsitos aptos para almacenar combustible de
aviacion, distinguiendo entre instalaciones aeroportuarias e instalaciones no
aeroportuarias y entre depdsitos de importaciéon y depdsitos secundarios
(incluyendo los depdsitos costeros).

1 Véase expediente COMP/M.1628 — TotalFina/Elf (parrafo 103)
1% véase expediente COMP/M.1628 — TotalFina/Elf (parrafo 106)
16 C-0366/12 CEPSA/CHESA, M.3275 SHELL Espafia/CEPSA/SIS JV y N 04073 DISA/SHELL.
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(99)

(100)

(101)

(102)

(103)

(104)

(105)

DISA esta presente en el mercado de almacenamiento de combustible de
aviacion unicamente en Canarias. En particular, dispone de capacidad de
almacenamiento costero en las islas de Gran Canaria y Lanzarote.

Adicionalmente, ambas partes estdn presentes en instalaciones de
almacenamiento aeroportuario de forma indirecta, a través de sus respectivas
participaciones en CMD, que dispone de almacenamientos en los aeropuertos
de Canarias.

La regulacion sectorial nacional’’ establece que los titulares de las
instalaciones fijas de almacenamiento de productos petroliferos tienen la
obligacion de permitir el acceso de terceros a sus instalaciones, mediante un
procedimiento negociado, en condiciones técnicas y econdémicas no
discriminatorias, transparentes y objetivas, aplicando precios que deberan
hacer publicos.

Para ello, la normativa establece una serie de obligaciones para los
operadores (basicamente, comunicacion de precios y contratos), asi como las
funciones de supervision por parte de la CNE. Estas funciones y obligaciones
han sido recientemente reforzadas con la aprobacion del Real Decreto-ley
4/2013, de 22 de febrero, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo
del crecimiento y de la creacién de empleo.

Por lo que se refiere a su relacién vertical con SAE, en el ambito de Canarias,
las notificantes confirman que, [...].

No obstante, las propias notificantes declaran que no descartan alterar este
esquema de funcionamiento, si consideraran que resulta comercialmente
ventajoso acceder a tales servicios de forma independiente, lo que podria
suponer la creacion de vinculos contractuales directos entre SAE y las
actividades logisticas de DISA y CMD vy, por tanto, el refuerzo de éstas
altimas.

Por lo que se refiere a los almacenamientos no aeroportuarios, SHELL y DISA
actualmente no poseen acciones en la Compafia Logistica de Hidrocarburos
(en adelante, CLH), que es el operador logistico principal en la Peninsula y
Baleares.

VI.1.4 Actividad logistica de combustible de aviacién

(106)

(107)

La logistica de los productos refinados se organiza a partir de las refinerias y
los depositos de importacion. La distribucion primaria consiste en el transporte
de los productos hasta las terminales de almacenamiento cercanas a los
puntos de consumo o depdésitos secundarios. Generalmente, se trata de
medios de transporte de gran escala (mayoritariamente oleoductos) que
permiten transportar los productos por todo el territorio.

La distribucion secundaria consiste en el transporte y entrega de los
productos a los puntos de venta o consumo, que principalmente se lleva a
cabo mediante camiones.

7 Articulo 41 de la Ley 34/19998, de 7 de octubre, del Sector de Hidrocarbuos
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(108)

(109)

(110)

(111)

(112)
(113)
(114)

Los titulares de las instalaciones fijas de transporte de productos petroliferos
(oleoductos), al igual que los de los almacenamientos de productos
petroliferos, tienen la obligacion de permitir el acceso de terceros a sus
instalaciones, mediante un procedimiento negociado, en condiciones técnicas
y econdémicas no discriminatorias, transparentes y objetivas, aplicando precios
que deberan hacer publicos.

A nivel nacional, CLH es el principal operador logistico, con una red de
integrada de transporte y almacenamiento de productos petroliferos - con mas
de 4.000 kilbmetros de oleoductos y una capacidad de almacenamiento de
7,8 millones de metros cubicos - en la Peninsula y Baleares.

En el caso de Canarias, la logistica viene determinada por la insularidad, por
lo que la distribucion primaria se efectia mediante transporte maritimo entre
islas. DISA es la Unica empresa gue presta este servicio, llevando el producto
desde la refineria de CEPSA en Tenerife hasta los terminales de
almacenamiento secundario de las restantes islas del archipiélago, a través
de su filial Maritima Petrogés.

Por lo que se refiere a la distribucion secundaria, DISA también participa en el
transporte desde los almacenamientos en las distintas islas hasta los
aeropuertos.

De acuerdo con las notificantes, SHELL no tiene actividad en este mercado.
Por lo que se refiere a su relacién vertical con SAE, [...].

No obstante, tal como se ha indicado anteriormente, las propias notificantes
declaran que no descartan alterar este esquema de funcionamiento.

VI.1.5 Mercado de servicios de puesta a bordo de combustible de aviacién

(115)

(116)

(117)

En anteriores decisiones®®, la Comisién Europea considerd que los servicios
de asistencia en tierra podian dividirse en tantos segmentos como categorias
de servicios de asistencia en tierra mencionadas en la Directiva 96/67/CE. Los
servicios aeroportuarios de asistencia en tierra comprenden una gran
variedad de actividades que abarcan desde la asistencia a pasajeros en
transito, manipulacion de equipajes, limpieza de aeronaves y “catering”, hasta
la puesta a bordo de combustibles y lubricantes de aviacion.

El Real Decreto 1161/1999, de 2 de julio, por el que se regula la prestacion de
los servicios aeroportuarios de asistencia en tierra, completa la transposicion
de la mencionada Directiva y distingue los denominados “servicios de rampa”,
cuya prestacion esta limitada a un nimero de competidores determinado™.

Entre los servicios de rampa, se encuentra la denominada “asistencia de
combustible y lubricante” que comprende, por una parte, la organizacion y
ejecucion del llenado y vaciado de combustible, incluidos el almacenamiento y

8 yéanse Casos Comunitarios M.2254 Aviapartner Maersk/Novia, M.1383 Exxon/Mobil, M.1628 TotalFina/Elf y M.3110
OMV/BP.

% En los aeropuertos cuyo trafico anual es superior a un millén de pasajeros o 25.000 toneladas de carga transportada, el
nimero de agentes operadores de servicios de rampa esta limitado a dos (Art. 4.2 del Real Decreto 1161/1999, de 2 de
julio). Sdélo en Madrid-Barajas, Barcelona, Malaga y Alicante se conceden tres licencias (Orden FOM/74/2006).
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(119)

(120)

el control de la calidad y cantidad de entregas, y por otro lado, la carga de
lubricantes y otros ingredientes liquidos.

Los medios a través de los que se presta este servicio incluyen depdsitos de
almacenamiento a partir de los cuales el combustible se transporta hasta las
zonas de estacionamiento de las aeronaves, bien mediante redes
subterrdneas de hidrante (sistema de tuberias dotadas de los necesarios
equipos de bombeo) y equipos fijos de repostado, bien mediante unidades
repostadoras (vehiculos cisterna). En el caso de las redes de hidrante?, el
carburante se suministra a la aeronave en cada punto de estacionamiento
mediante vehiculos dispensadores, denominados “dispenser”, dotados de
equipos de medicion, filtracién y control de presion.

La prestacion de este servicio, también denominado “intoplane”, es realizada
habitualmente por las compafiias operadoras de puesta a bordo a las
compafiias suministradoras de querosenos y no de forma directa a las
compariias aéreas. Normalmente, las compafias aéreas y los propietarios de
aeronaves en general compran el combustible “puesto a bordo” (“intoplane”).
De ahi que las empresas comercializadoras de combustible tengan que
contratar en cada aeropuerto con las empresas concesionarias del servicio de
puesta a bordo para que éstas “entreguen” la mercancia (combustibles y
lubricantes), es decir, la coloquen en la nave. El operador petrolifero repercute
el coste de este servicio a sus clientes, los dueios de las aeronaves.

La prestacion de los servicios de puesta a bordo de combustibles de aviacion
civil se ejerce mediante concesion administrativa que se atribuye mediante
licitacion publica entre un conjunto de compafias que han obtenido la
autorizacion pertinente de la Direccidon General de Aviacion Civil para cada
uno de los aeropuertos de interés general. El proceso selectivo de los agentes
de asistencia para los servicios de rampa, entre los que se encuentra la
prestacion de servicios de puesta a bordo de combustibles y lubricantes, debe
ajustarse a las normas establecidas en el Real Decreto 1161/1999, de 2 de
julio, por el que se regula la prestacion de los servicios aeroportuarios de
asistencia en tierra, fundamentalmente:

a. El pliego de condiciones debe ser aprobado por Aeropuertos Esparioles
y Navegacion Aérea (AENA), previa consulta con el Comité de
Usuarios, con criterios de seleccion que deberan ser adecuados,
objetivos, transparentes y no discriminatorios. La convocatoria a la
licitacion de AENA se publicara en el Diario Oficial de las Comunidades
Europeas.

b. La seleccién se realizara por AENA, previa consulta al Comité de
Usuarios, siempre que AENA no preste servicios similares en el
aeropuerto y no controle, directa ni indirectamente, o tenga
participacion en una empresa que preste los mismos servicios en dicho
aeropuerto.

% En Espafia no todos losaeropuertos estan dotados de redes de hidrante bajo las pistas, que permiten realizar el repostaje de
aviones sin necesidad de vehiculos cisterna.
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(121)

(122)

(123)

(124)

(125)

(126)

c. En los restantes casos, la aprobacion del pliego, convocatoria y
seleccion se realizara por la Direccién General de Aviacion Civil, previa
consulta al Comité de usuarios e informe de AENA. La duracion de la
concesion se establece en siete afios y AENA es la entidad que
convoca los procesos de seleccion aeropuerto por aeropuerto, y los
licitadores no son los mismos en todos los casos.

Por otro lado, dentro de los servicios de asistencia de combustible vy
lubricantes a aeronaves, conviene distinguir entre los servicios de puesta a
bordo de combustibles y lubricantes y la gestion de las infraestructuras de
gestién centralizada (IGCC), pues se trata de actividades diferenciadas que
no necesariamente seran realizadas por el mismo operador, ya que para los
aeropuertos con mas de un millén de pasajeros o 25.000 toneladas de carga
anuales, las concesiones relativas al servicio de puesta a bordo son diferentes
de las que se organizan respecto de la gestién de las infraestructuras de
almacenamiento y distribucibn de combustible de aviacién. En el resto de
aeropuertos, las infraestructuras de almacenamiento de combustibles son
gestionadas en el marco de la concesion de servicios de puesta a bordo de
combustibles y lubricantes.

Adicionalmente, en la medida en que la gestion de estos servicios de puesta a
bordo de combustibles y lubricantes y la gestion de IGCC se adjudica por
AENA, cabe distinguir dentro de estos dos mercados entre la competencia
“por el mercado” y la competencia “en el mercado”. Este Ultimo caso se daria
en aquellos aeropuertos en los que hay al menos dos concesionarios de
servicios de puesta a bordo de combustibles y lubricantes. En la actualidad,
no puede haber competencia “en el mercado” de gestion de IGCC, en la
medida en que no hay més de una concesién en ningun aeropuerto..

En el precedente C-0022/07 Repsol/BP Oil, se consideré el mercado de
gestién de IGCC como un mercado de producto diferenciado, en la medida en
gue las condiciones de competencia “por el mercado” de las IGCC
centralizadas son muy distintas, pues el periodo de concesiéon es mucho mas
largo (15 afios prorrogables), estdn sometidas a precios maximos y a una
regulacién especifica de derecho de acceso.

DISA y SHELL estan presentes en este mercado, de forma indirecta, a través
de sus participaciones en CMD. Por su parte, SHELL también participa en
este mercado a través de su participacion en SIS.

Las notificantes defienden que, en realidad, un miembro de Galp Disa
Aviacién, S.A. vela por los intereses de GALP y el otro (que ademas es
independiente de la gestion de DISA) lo hace por los de DISA. Sin embargo,
CMD confirma que “no ha habido divergencias en las votaciones emitidas por
los dos consejeros designados por Galp Disa Aviacién, S.A.” en los ultimos
tres afos (folio 1178).

Por lo que se refiere a su relacion vertical con SAE, las notificantes confirman
gue ésta viene contratando con CMD los servicios de puesta a bordo de
combustible en los aeropuertos de Canarias en los que CMD se encuentra
presente.
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VI. 2 Mercados geograficos

VI.2.1 Mercado de suministro de combustible para aviacion civil

(227)

(128)

(129)

(130)

(131)

(132)

Tal como se indica en el precedente comunitario M.1628 TotalFina/Elf,
aunque las compaifiias aéreas convocan licitaciones para el suministro de
combustible a nivel mundial, no eligen necesariamente un Unico proveedor
para su suministro en todos los aeropuertos que utilizan sino que, al contrario,
seleccionan a las empresas aeropuertos por aeropuerto, en funcién de las
ventajas relativas de los proveedores de cada lugar.

Por lo que se refiere a los precios, si bien se fijan sobre la base de las
cotizaciones internacionales Platt's, a esta cotizacion el proveedor debe
afadir el precio de la logistica que, al diferir entre aeropuertos o regiones,
origina diferencias de precios entre aeropuertos.

Este extremo viene confirmado por las notificantes, que sefialan que los
suministradores ofrecen un precio diferente para cada aeropuerto, puesto que
los costes difieren en funcién de como sea la logistica en cada aeropuerto.

Desde el punto de vista de la demanda, si el precio del combustible
aumentara en un aeropuerto, las compafiias aéreas encontrarian restricciones
a la hora de dirigirse a otro aeropuerto para obtener el mismo carburante a un
precio inferior (organizacién de vuelos, autonomia de los aviones y congestion
aeroportuaria).

A la vista de lo anterior, los precedentes nacionales y comunitarios han
concluido la necesidad de efectuar un analisis diferenciado aeropuerto por
aeropuerto.

SAE actualmente suministra combustible de aviaciébn en 21 aeropuertos
nacionales?, estando 6 de ellos situados en Canarias.

VI.2.2 Mercado de aprovisionamiento de combustible de aviaciéon

(133)

(134)

(135)

La Comisién Europea considerd en sus precedentes? el mercado geografico
de aprovisionamiento de combustible de aviacion de dimensién europea o la
region occidental de Europa, aunque también aprecié que la dimensién podria
ser menor.

Los precedentes nacionales han venido considerando que el mercado de
aprovisionamiento de productos refinados presenta caracter regional,
determinado por las zonas de influencia de cada refineria. En el precedente
C-86/04 DISA/SHELL, el extinto TDC determiné que el ambito geografico del
mercado de aprovisionamiento de productos refinados debia ser la
Comunidad Canaria, “atendiendo a los elevados costes de transporte y a la
constatacion de las escasas importaciones de producto refinado en Canarias”.

Sin embargo, en el reciente precedente C-0366/11 CEPSA/CHESA, a la vista
del test de mercado realizado a diferentes operadores y la informacion

% | anzarote, Barcelona, Madrid Torrejon, Son Bonet, Fuerteventura, Madrid Cuatro Vientos, Sevilla, Madrid Barajas, Malaga,
Palma de Mallorca, Tenerife Sur, Alicante, Gran Canaria , Valencia , Zaragoza, Tenerife Norte, La Palma, Gerona, lbiza,
Reus y Melilla.

*  M.5880 -SHELL/ TOPAZ/ JV , M.5422 - STATOILHYDRO/ST1/ST1 AVIFUELS,
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(136)

(137)

(138)

recabada, se consider6 una dimension suprarregional del mercado de
aprovisionamiento, una vez analizada la posibilidad econémica de importar
productos refinados a las Islas Canarias, si bien se apuntd que dicha
posibilidad se podia ver limitada como consecuencia de la ausencia de
capacidad de importacion.

Las notificantes consideran que el alcance del mercado geografico abarca el
EEE, ya que los combustibles de aviacion, al igual que cualquier otro tipo de
producto refinado del petréleo, pueden, con relativa facilidad, ser
transportados a grandes distancias. Indican también que el aprovisionamiento
de combustible de aviacion es generalmente provisto por muchos de los
mismos grandes proveedores que estan presentes a nivel mundial.

De hecho, se confirma que una parte importante del consumo de combustible
de aviacion en Canarias procede de suministros tanto de la Peninsula como
de importaciones del exterior®. De acuerdo con la informacién aportada por el
Gobierno de Canarias en su informe preceptivo, las importaciones y los
aprovisionamientos desde la Peninsula equivaldrian al [50-60%] del
suministro de combustible de aviacion en Canarias®>. De esos
aprovisionamientos externos, el [40-50%] habrian correspondido a CEPSA, el
[30-40%] a BP y el [20-30%] a REPSOL.

Asi, en linea con lo recientemente concluido para los combustibles de
automocion, en el caso de los combustibles de aviacion también podria
concluirse una dimension suprarregional del mercado.

VI.2.3 Mercado de almacenamiento de combustible de aviacién

(139)

(140)

(141)

Precedentes nacionales y comunitarios?®> han considerado que el mercado de
almacenamiento de productos petroliferos tiene caracter regional,
determinado por las areas de influencia de cada depdsito, definidas por los
costes de transporte hasta el punto de destino.

De acuerdo con la CNE, el radio de cada ambito territorial vendria definido por
los costes de transporte hasta destino, que variarian que funcion del medio de
transporte empleado (tradicionalmente, para el trasporte por camion cisterna
se acepta un radio de accién de kilbmetros).

En Espafia, existe una red de transporte de productos derivados del petréleo
por medio de poliductos que permite poner en contacto los distintos puntos de
aprovisionamiento conectados a la red con los centros de consumo final, casi
sin limitaciones dentro del mercado peninsular (e incluso balear). Estos
factores, segun la CNE, apuntarian por la definicibn de un mercado mas
amplio que el regional dentro de la Peninsula.

23

Aungue las cuotas de aprovisionamiento de combustibles de aviacion a las Islas Canarias aportadas por los notificantes y

por los terceros consultados difieren considerablemente unas de otras, todas coinciden en sefialar que las importaciones
representan una parte significativa.

% De acuerdo con este informe, el suministro en Canarias de combustible de aviacién en 2011 ascendié a 956.272 Tm y las
importaciones de queroseno de aviacion fueron de 557.302,8 Tm.

*  M.1628 TOTAL/ELF, C 86/04 DISA/SHELL, C-366/11 CEPSA/CHESA
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(142)

(143)

(144)

En el caso de Canarias, sin embargo, precedentes nacionales®® han
considerado al archipiélago canario como un mercado geogréfico separado.
En el precedente C-0366/11 CEPSA/CHESA, la Direccién de Investigacion no
estimé necesario definir mercados geograficos para cada isla.

Sin embargo, si consideré que existen argumentos a favor de la definicion de
un mercado geografico mas estrecho, diferenciando entre las islas capitalinas
y las islas menores, en la medida en que los almacenamientos situados en las
primeras tienen caracter de importacién y, por tanto, no son sustitutivos de los
secundarios, que se encuentran en las islas menores.

Por lo que se refiere al mercado estrecho de almacenamiento de combustible
de aviacion, DISA posee capacidad de almacenamiento de este combustible
en Gran Canaria y Lanzarote. Por su parte, CMD también esta presente en
este mercado, con depdsitos en Lanzarote, Gran Canaria, Tenerife y
Fuerteventura. Mientras que las instalaciones de DISA en Gran Canaria y
Lanzarote se encuentran fuera de los aeropuertos, las de CMD estan situadas
en zonas aeroportuarias.

VI.2.4 Actividad logistica de combustible de aviaciéon

(145)

(146)

(147)

Como se ha indicado con anterioridad, la logistica de los productos refinados
se organiza desde las refinerias o los depdsitos de importacion. En el caso de
la Peninsula, tal como se ha visto con anterioridad, debido a la existencia de
una red de poliductos que ponen en contacto los distintos puntos de
almacenamiento con los centros de consumo final, cabria definir un mercado
peninsular.

En el caso de Canarias, sin embargo, procede concluir una dimension
geografica regional, puesto que el sistema logistico actual permite el
transporte del combustible de aviacién desde las islas mayores, en las que se
ubican la refineria y los depdsitos de importacion, hasta los aeropuertos
ubicados en todas las islas.

DISA patrticipa en este mercado Unicamente en el &mbito de Canarias, por lo
que, a los efectos de la presente operacion, éste sera el ambito geografico
considerado para este mercado.

VI1.2.5 Servicios de puesta a bordo de combustible de aviacién

(148)

La prestacion de los servicios de puesta a bordo de combustible en Espafia
se ejerce mediante concesion administrativa que se atribuye mediante
licitacidbn publica para cada uno de los aeropuertos. En determinados
aeropuertos, existe mas de un concesionario de servicios de puesta a bordo.
Por ello, precedentes comunitarios y nacionales®’ han determinado que el
ambito geografico del mercado es local (por aeropuertos) desde la
perspectiva de la competencia “en el mercado” (una vez obtenida la
concesion administrativa) y nacional en lo relativo a la competencia “por el
mercado” para obtener la concesion.

% C 86/04 DISA/SHELL

¥ COMP/M.3275 SHELL ESPANA /CEPSA / SIS JV, C-22/07 REPSOL/BP OIL, S/0150/09 INTOPLANE, C-366/11
CEPSA/CHESA
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(149)

(150)

DISA y SHELL estan presentes indirectamente en este mercado en Canarias
a través de CMD?®, que realiza servicios de puesta a bordo en los aeropuertos
de Lanzarote, Tenerife Sur, Fuerteventura y Gran Canaria.

Por su parte, SHELL, a través de SIS, esta presente en los aeropuertos de
Madrid Barajas, Alicante, Malaga y Seuvilla.

VI.3. Conclusién mercados relevantes

(151)

VII.
VII.1.

A la vista de lo anterior, se concluye que, a los efectos del presente
expediente, serdn mercados relevantes los siguientes:

a. Mercado de suministro de combustible para aviacion civil, en los
aeropuertos en los que esté presente SAE,

b. Mercado de aprovisionamiento o primera venta de combustible de
aviacion, en Canarias,

Mercado de almacenamiento de combustible de aviacién, en Canarias,
Actividad logistica, en Canarias,

e. Mercado de servicios de puesta a bordo de combustible de aviacion civil,
en los aeropuertos de Canarias.

ANALISIS DE LOS MERCADOS

Mercado de suministro de combustible para aviacion civil

VII.1.1 Estructura de la oferta

(152)

(153)

Por el lado de la oferta, en el suministro de combustible de aviacion,
encontramos a las compafiias petroliferas y a revendedores. Los contratos de
suministro de combustible tienen, normalmente, una duracion aproximada de
un afo, permitiendo a los clientes cambiar de proveedor en el caso de que el
servicio o el precio de los mismos no sean competitivos. Los volimenes
contractuales incluidos en las licitaciones anuales son indicaciones del
consumo previsto por la linea aérea, pero sin obligacién de consumir dichas
cantidades. A veces, las compafiias aéreas grandes pueden tener dos
suministradores en un mismo aeropuerto.

El total del suministro de queroseno en 2012 a nivel nacional fue de 5.267
toneladas?®, efectuado por siete compafifas®, cuyas cuotas se muestran en la
tabla siguiente:

TABLA 2: COMPANIAS DESUMINISTRO DE COMBUSTIBLE DE

AVIACION
Compaiiia 2009 2010 2011
CEPSA [40-50%] | [30-40%] [30-40%]
REPSOL [20-30%] | [20-30%] [20-30%]

% CMD esta participada al 60% por CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacién, S.A. y al 10% por SHELL.
® Boletin estadistico de hidrocarburos, publicado por CORES, correspondiente a diciembre de 2012.
* De acuerdo con las notificantes, también habria entrado en el mercado la compafiia Q8.

22.



CNC

COMISION NACIONAL pe LA COMPETENCIA

DIRECCION DE INVESTIGACION

(154)

(155)

(156)

BP [10-20%] [10-20%)] [20-30%]

GALP [0-10%)] [0-10%] [0-10%]

SHELL [0-10%)] [0-10%] [0-10%)]

CHEVRON [0-10%] [0-10%] [0-10%]

VITOL AVIATION - - [0-10%)]

TOTAL VENTAS (mT) [...] [...] [...]
Fuente: CNE

Como puede apreciarse, las tres compafiias que disponen de capacidad de
refino en Espafa, son las que aglutinan la mayor parte del suministro
nacional.

Parte del producto aprovisionado procede de refinerias nacionales y parte de
las terminales de importacion. Desde estos puntos el producto se distribuye,
generalmente via oleoductos, a los aeropuertos.

En el caso de Canarias, se constata igualmente que una parte relevante del
suministro de combustible de aviacion procede de importaciones y
aprovisionamientos desde la Peninsula.

(157) De acuerdo con las notificantes, las cuotas de SAE y de sus competidores en
los aeropuertos espafioles, en términos de volumen, en 2010 fueron las
siguientes:

Aeropuerto SAE CEPSA REPSOL BP GALP IBERIA
Lanzarote [20-30%)] [50-60%)] [10-20%] -
Barcelona [20-30%] [10-20%] [10-20%] [30-40%)] [10-20%] -
Madrid Torrej6n [20-30%] [10-20%] [40-50%)] [20-30%)] é -
Son Bonet [20-30%)] [30-40%)] [10-20%)] [30-40%)] ¢ -
Fuerteventura [20-30%)] [60-70%)] [10-20%)] -
Madrid Cuatro Vientos [10-20%)] [10-20%)] [50-60%] [10-20%)] ¢ -
Sevilla [10-20%)] [70-80%)] [0-10%] [0-10%)] [0-10%)] -
Madrid Barajas [0-10%)] [20-30%)] [20-30%)] [10-20%)] [10-20%)] [30-40%)]
Malaga [0-10%] [70-80%] [10-20%] [10-20%] [0-10%] -
Palma de Mallorca [0-10%)] [40-50%] [20-30%] [20-30%)] [0-10%] -
Tenerife Sur [0-10%)] [60-70%)] [10-20%)] [10-20%)] [0-10%] -
Alicante [0-10%] [70-80%] [10-20%] [10-20%] [0-10%] -
Gran Canaria [0-10%)] [60-70%)] [10-20%)] [10-20%] [0-10%] -
Valencia [0-10%] [10-20%] [20-30%] [50-60%] [0-10%] -
Zaragoza [0-10%)] [10-20%)] [70-80%)] [10-20%)] ¢ -
Tenerife Norte [0-10%)] [70-80%)] [10-20%)] [10-20%] [0-10%] -

La Palma [0-10%] N/D N/D N/D N/D N/D

Gerona [0-10%)] [20-30%)] [10-20%)] [50-60%)] [10-20%)] -

Ibiza [0-10%] [40-50%)] [30-40%)] [30-40%)] ¢ -

Reus [0-10%] [10-20%] [70-80%] [10-20%] [0-10%)] -

Melilla [0-10%)] N/D N/D N/D N/D N/D

Fuente: Notificantes
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(158)

Por lo que se refiere a los aeropuertos situados en las Islas Canarias, el
suministro de combustible de aviacién es efectuado por 6 compafiias®, cuyas
cuotas de mercado en 2010 fueron las siguientes:

TABLA 4: SUMINISTRO DE COMBUSTIBLE DE AVIACION EN CANARIAS (2010) POR
AEROPUERTOS

Aeropuerto SAE CEPSA REPSOL BP GALP
Lanzarote [20-30%)] [50-60%] [10-20%]
Fuerteventura [20-30%)] [60-70%)] [10-20%]
Tenerife Sur [0-10%] [60-70%] [10-20%] [10-20%] [0-10%]
Gran Canaria [0-10%] [60-70%] [10-20%] [10-20%] [0-10%]
Tenerife Norte [0-10%] [70-80%)] [10-20%] [10-20%] [0-10%]
La Palma® [0-10%)]

Fuente: Notificantes

(159)

(160)

Como puede apreciarse, las cuotas de SAE en los aeropuertos canarios son
muy dispares pues, mientras en unos presenta cuotas reducidas, su posicion
en los aeropuertos de Lanzarote y Fuerteventura es relevante. Por su parte,
CEPSA ostenta la primera posicién en todos los aeropuertos canarios.

Por lo que se refiere a la evolucién de las cuotas de los distintos operadores,
de acuerdo con los datos facilitados por la CNE, en 2011 tuvo lugar una
reduccion en la cuota de mercado [...].

[...]
Fuente: CNE

VII.1.2 Estructura de la demanda, canales de distribucion, precios, barreras a la
entrada y competencia potencial

(161)

(162)

La demanda de este mercado esta constituida por las compariias aéreas, que
son quienes invitan a los suministradores de combustible a presentar ofertas
para el suministro en grupos de aeropuertos o aeropuertos individuales. Se
trata por lo general de grandes compariias que ejercen un considerable poder
de compra, dado que el combustible de aviacion constituye una parte
importante de sus costes operativos.

Los suministradores de combustible ofrecen de forma conjunta el suministro y
la prestacién de los servicios de puesta a bordo de combustible de aviacion,
pese a existir desde el punto de vista normativo la posibilidad de contratar por
separado ambos servicios. Se trata, por tanto, de un mercado verticalmente
relacionado con los servicios de puesta a bordo (“intoplane”)*, por lo que
resulta necesario analizar los efectos de la operacién en ambos mercados.

% De acuerdo con la informacién facilitada por la CNE, CHEVRON habria entrado en el mercado de suministro de combustible
de aviacion en Canarias en 2011.

32

Los notificantes sefialan que las ventas producidas en el aeropuerto de La Palma responden a suministros a algin vuelo

esporadico de clientes internacionales de SHELL, que no vuelan regularmente a ese aeropuerto y que, por tanto, SHELL
no debe ser considerado como un verdadero suministrador de queroseno de aviacion en el Aeropuerto de La Palma.
Indican, asimismo, que no disponen de informacién respecto de las cuotas de competidores en este aeropuerto, aunque
entienden que la totalidad del suministro lo realiza CEPSA, puesto que es la Unica empresa que dispone de
almacenamiento de queroseno de aviacién en La Palma y es también la Unica que presta servicios into-plane en ese
aeropuerto.

* Ver C-0022/07 REPSOL/BP Oil y C-88/05 SHELL Espafia/CEPSA.
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(163)

(164)

De acuerdo con la informacion facilitada por las notificantes, los principales
aeropuertos nacionales, en cuanto al volumen de combustible demandado en
2010, serian (en el orden indicado) los de Madrid, Barcelona, Palma de
Mallorca, Malaga, Gran Canaria, Tenerife Sur, Alicante, Lanzarote y
Fuerteventura.

El consumo anual de querosenos experimentd una variacion interanual
negativa del 5,9 % a nivel nacional en 20123,

(165) Los contratos con las compafias aéreas son generalmente de caracter no

exclusivo y no suelen superar los dos afios de duracion. Afirman las
notificantes que los costes de cambio de proveedor de combustible de
aviacion serian minimos, dado que los productos son relativamente
homogéneos.

(166) Los principales factores que determinan la estructura de costes de los

suministradores de combustible de aviacion son:

a. Coste de la materia prima: de acuerdo con las notificantes, en el
mercado espafiol se utiliza la referencia Platt's HIGH CIF NWE.
Adicionalmente, sobre el Platt’'s se aplica una prima, que puede ser
positiva 0 negativa.

b. Coste de logistica, almacenamiento y puesta a bordo: que varian en
funcion del titular de las instalaciones o del prestador de los servicios.

(167) De acuerdo con las notificantes, los combustibles para aviacion son productos

basicos, por lo que el precio y las condiciones de pago son las variables
principales desde el punto de vista del cliente.

(168) Las notificantes facilitan los precios minimos y maximos del suministro de

combustible de aviacién practicado por SAE en los aeropuertos de Canarias
en el afio 2011.

TABLA 6: PRECIOS MINIMOS Y MAXIMOS DE SUMINISTRO DE COMBUSTIBLE DE
AVIACION PRACTICADOS POR SAE EN 2011 (€/m?)

Min Max

Arrecife

Fuerteventura

Las Palmas

Tenerife Sur

Fuente: Notificantes

(169) Por lo que se refiere a las barreras a la entrada al mercado de suministro, las

notificantes confirman que no se requiere una fuerte inversién en activos,
dado que las empresas pueden contratar el acceso a las aeronaves con los
proveedores de servicios de puesta a bordo.

(170) Ademaés, los suministradores no precisan contar servicios logisticos propios

(transporte y almacenamiento), puesto que tienen la posibilidad, por una
parte, de contratar con el acceso a las infraestructuras de terceros y, por otra,
de ser aprovisionados directamente en los depdsitos de los aeropuertos.

3 Boletin Estadistico de Hidrocarburos, publicado por CORES, correspondiente a diciembre de 2012.
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(171) Sin embargo, como también apuntan las notificantes, la participacion en los
concursos que las compafiias aéreas organizan a nivel internacional exigen la
contratacion de seguros de responsabilidad civil de cuantia elevada, lo que
estaria limitando la entrada a empresas de menor tamafio.

VII.2. Mercado de aprovisionamiento de combustible de aviacién
VII.2.1 Estructura de la oferta

(172) El mercado de aprovisionamiento de productos petroliferos se caracteriza por
la presencia de numerosas compaifias verticalmente integradas, con
presencia internacional.

(173) De acuerdo con los datos facilitados por las notificantes, las cuotas de los
principales operadores en el mercado EEE de aprovisionamiento de
combustible de aviacién en 2009 fueron las siguientes:

TABLA 7: APROVISIONAMIENTO DE COMBUSTIBLE DE AVIACION EN EEE EN 2009

Total [10-20%]
Shell [10-20%]
ExxonMobil [10-20%]
Petroplus [0-10%]
Cepsa [0-10%]
BP [0-10%)]

Fuente: Notificantes

(174) De acuerdo con las notificantes, la cuota actual de SHELL estaria entre el [O-
10%] y el [0-10%] si se tienen en cuenta las Ultimas desinversiones
efectuadas®.

(175) A nivel nacional, Espafia es el quinto pais de la UE-15 con mayor capacidad
de refino y también uno de los paises europeos con mayor grado de
concentracion en la propiedad de las refinerias. En efecto, existen 9 refinerias
que pertenecen a tres compafiias petroleras: REPSOL (con 5 refinerias),
CEPSA (con 3 refinerias) y BP (con 1 refineria).

(176) De acuerdo con los datos facilitados por las notificantes, mas del 40% de la
demanda de combustible de aviacion a nivel nacional provendria de
importaciones:

TABLA 8: PRODUCCION Y DEMANDA DE QUEROSENO A NIVEL NACIONAL (miles de

toneladas)
2009 2010 2011
Produccién 2.801 2.844 3.162
Demanda 5.133 5.245 5.567
Importacion 2.332 2.401 2.405

Fuente: Notificantes

(177) En el caso de Canarias, la demanda de combustibles de aviacion supera a la
produccién de la Unica refineria existente en el archipiélago, propiedad de

*  Las refinerias de Heide, Gotemburgo y Stanlow se han vendido recientemente.
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(178)

(179)

CEPSA, por lo que resulta necesario importar o aprovisionar producto desde
fuera de las Islas.

Actualmente, Unicamente tres operadores realizan el aprovisionamiento de
combustible de aviacién a Canarias: CEPSA, REPSOL y BP (es decir, los
operadores con capacidad de refino a nivel nacional), con las siguientes
cuotas

De acuerdo con la informacion facilitada por el Gobierno de Canarias, las
cuotas de estos tres operadores en el aprovisionamiento de combustible de
aviacion a Canarias habrian sido las siguientes en 2011

TABLA 9: APROVISIONAMIENTO DE COMBUSTIBLE DE AVIACION EN CANARIAS (2011) ‘

Gran Canaria

Tenerife

Fuerteventura

Lanzarote

La Palma

Total

CEPSA

[40-50%]

[60-70%]

[90-100%]

[90-100%]

[90-100%]

[60-70%]

BP

[20-30%]

[20-30%]

[10-20%]

REPSOL

[30-40%]

[10-20%]

[0-10%)]

[0-10%)]

[10-20%]

Fuente: Gobierno de Canarias

(180)

(181)

(182)

VII.2.

La participacion en el mercado de aprovisionamiento precisa del acceso a
infraestructuras de descarga y almacenamiento de importacion. En el caso de
Canarias, actualmente soOlo las instalaciones de Terminales Canarios
(sociedad participada al 50% por REPSOL y BP) estan habilitadas para la
recepcion de grandes buques de importacién. Sin embargo, se estan llevando
a cabo obras de ampliacion en Gran Canaria y Tenerife que permitiran en un
futuro la descarga de grandes buques, lo que podria facilitar el acceso al
mercado de aprovisionamiento a un mayor niumero de operadores.

De hecho, la propia DISA ha manifestado con anterioridad®® su intencién de
entrar en el mismo en el medio plazo, para lo que se encuentra realizando
determinadas inversiones en Gran Canaria y en Tenerife, que previsiblemente
estaran finalizadas [...] y que le permitiran conseguir los volimenes minimos
de importacion necesarios para obtener precios competitivos en los mercados
internacionales.

Asi lo confirma la CNE que indica que “en caso de que DISA desarrollase
nueva capacidad de importacion en estos puertos, podria optar por
suministros alternativos a los procedentes de la refineria de CEPSA en
Tenerife” (folio 887).

2 Estructura de la demanda, canales de distribucién, precios, barreras a la

entrada y competencia potencial

(183)

(184)

La demanda de este mercado esta constituida por los suministradores de
combustible de aviacién, cuya estructura ya ha sido previamente analizada.

Las notificantes indican que un gran numero de ventas se concluyen de
manera puntual. Existen también contratos por un plazo determinado, que
tipicamente son de caracter no exclusivo y cuya duracion varia (normalmente
de un afo).

% véase parrafo 160 del Informe Propuesta de la DI en el expediente C/0366/11 CEPSA/CHESA.
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(185)

(186)

(187)

VII.3.

VII.3.1

(188)

(189)

(190)

(191)

(192)

Como se ha indicado con anterioridad, el punto de entrega del combustible
tiene lugar no solamente en la refineria o en los depdésitos de importacion, sino
gue también se produce en los propios depdsitos de los aeropuertos, para lo
cual es el aprovisionador el que contrata directamente la logistica necesaria.

Las notificantes hacen referencia también a la posibilidad de aprovisionamiento
“into wing”, por el cual el aprovisionador se encarga también del suministro.

[.].

Las notificantes sefialan que, al tratarse de ventas a granel, existe poca
diferenciacion entre competidores, salvo la ubicacion del aprovisionador, la
seguridad de suministro y la relacion con el cliente. Por tanto, concluyen, los
aprovisionadores de combustible de aviaciébn compiten agresivamente entre si
en precio.

Mercado de almacenamiento de combustible de aviacion
Estructura de la oferta

En Espafa son numerosos los operadores con capacidad de almacenamiento
de productos petroliferos, aunque existe una elevada concentracién de la
titularidad de la capacidad de almacenamiento que esta sujeta a acceso de
terceros. En la Peninsula y Baleares, CLH es la principal empresa, con el [50-
60]% de la capacidad sujeta a obligacién de acceso de terceros.

De acuerdo con la informacién aportada por el Gobierno de Canarias, en el
archipiélago canario existen 7 operadores que cuentan con capacidad de
almacenamiento de productos petroliferos®’.

La capacidad de almacenamiento de combustible de aviacion no
aeroportuario se reparte entre dos Unicos operadores: DISA y Terminales
Canarios.

Por lo que se refiere al almacenamiento en los aeropuertos, en la Peninsula,
CLH ostenta el mayor numero de concesiones (tanto individuales para la
gestibn de las infraestructuras centralizadas, como conjuntas para la
prestacion también de los servicios de puesta a bordo). En Canarias, sin
embargo, estan presentes tres operadores: CMD, Terminales Canarios y
CEPSA Aviacion.

Las cuotas de mercado de almacenamiento de combustible de aviaciéon en
Canarias, distinguiendo entre instalaciones aeroportuarias y no aeroportuarias
fueron las siguientes a 31 de diciembre de 2011:

TABLA 10: ALMACENAMIENTO DE COMBUSTIBLE DE AVIACION EN
CANARIAS EN 2011

Por tipo de instalacion

Tipo de instalacion Propietario %
cmD* 83,9%
. . TC? 8,4%
Instalaciones aeroportuarias .
CEPSA AVIACION 7,7%
TOTAL 100%

" Terminales Canarios, BP, Aegean Bunkering, Petrologies Canarias, Petrocan, DISA y CEPSA.
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(193)

(194)

TC 61,4%
Instalaciones no aeroportuarias DISA 38,6%
TOTAL 100%

L CMD estéa participada al 60% por CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacién, S.A. y al 10% por SHELL
2 TC esta participada al 50% por BP y REPSOL

Fuente: CNE

Como puede apreciarse, CMD, en la que participan indirectamente DISA y
SHELL, ostenta la mayor cuota de mercado de Canarias, en lo que a
instalaciones aeroportuarias se refiere, mientras que DISA dispone de
capacidad en instalaciones situadas fuera de los aeropuertos,
alternativamente a Terminales Canarios (controlada por REPSOL y BP), que
constituye su Unico competidor en este segmento del mercado, si bien no
siempre estan presentes ambas en cada isla.

Las cuotas de mercado en cada una de las islas son, de acuerdo con los
notificantes, sin que se hayan producido variaciones significativas en los
altimos afos, las siguientes:

TABLA 11: ALMACENAMIENTO DE COMBUSTIBLE DE AVIACION EN CANARIAS EN 2011

Por islas

. . o .
~ Tipo d_e’ Propietario Capacidad % Ca_pamdad
instalacién ®) isla

No aeroportuaria DISA [...] [40-50]%
_ No aeroportuaria TC [...] [30-40]%

Gran Canaria -

Aeroportuaria TC [...] [0-10]%

Aeroportuaria CMD? [...] [10-20]%

No aeroportuaria TC [...] [50-60]%

) Aeroportuaria Sur TC [...] [0-10]%

Tenerife -

Aeroportuaria Sur CMD [...] [30-401%
Aeroportuaria Norte CEPSA [...] [10-20]%
No aeroportuaria DISA [...] [70-80]%

Lanzarote -

Aeroportuaria CMD [...] [20-30]%

Fuerteventura Aeroportuaria CMD [...] 100%

La Palma Aeroportuaria CEPSA [...] 100%

' TC esté participada al 50% por BP y REPSOL
2 CMD esta participada al 60% por CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacién, S.A. y al 10% por SHELL

(195)

(196)

Fuente: Notificantes

Por otra parte, tal como se ha indicado con anterioridad, puede distinguirse
entre los almacenamientos de importacion y los secundarios. De acuerdo con
la informacion disponible, en Canarias Unicamente los almacenamientos de
Terminales Canarios, situados en Gran Canaria y Tenerife, tendrian en la
actualidad capacidad para la recepcion y descarga de grandes buques de
importacion. Estos depésitos, junto con la refineria de CEPSA ubicada en
Tenerife, constituirian las fuentes de aprovisionamiento de combustible de
aviacion en Canarias.

De acuerdo con las notificantes, la instalacion de DISA en Salinetas (Gran
Canaria) dispone de capacidad de almacenamiento suficiente para la
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importacion, aunque tiene limitada la capacidad de recepcion de buques, que
resulta insuficiente para el atraque de barcos de gran capacidad que
posibiliten la recepcion de producto importado desde mercados
internacionales. DISA esta en la actualidad realizando una ampliacion [...] y
gue permitird la importacién a través de sus instalaciones.

(197) Por otra parte, se encuentra en curso la ampliacion del puerto de Granadilla
(Tenerife), que, de acuerdo con la Autoridad Portuaria de Tenerife, permitira el
atraque y la descarga de grandes buques de importacion de productos
petroliferos, por lo que las instalaciones de DISA en dicha isla también se
encuentran en fase de ampliacién. De acuerdo con las notificantes, las obras
no estaran en funcionamiento hasta [...].

(198) Por lo que se refiere al acceso a las instalaciones de almacenamiento, el
articulo 41 de la Ley 34/1998, de 7 de octubre, del Sector de Hidrocarburos
establece que los titulares de las instalaciones deberan permitir el acceso de
terceros mediante un procedimiento negociado, en condiciones técnicas y
econOmicas no discriminatorias, transparentes y objetivas, aplicando precios
gue deberan hacer publicos.

(199) Esta norma prevé que el acceso pueda ser denegado en el caso de falta de
capacidad suficiente y, hasta la aprobacion del Real Decreto-ley 4/2013, no
estaban previstos mecanismos que regularan el uso de la capacidad
reservada, por lo que, en la practica, resultaba posible reservar capacidad por
voliumenes superiores a los efectivamente utilizados, lo que legitimaria la
denegacion de acceso por falta de capacidad, en situaciones en las que
realmente existe capacidad disponible. De hecho, no hay capacidad
disponible en ninguna de las infraestructuras de Terminales Canarios
(sociedad participada al 50% por REPSOL y BP), tal como confirmé la propia
entidad en el test de mercado. Asimismo, aseguré no haber recibido ninguna
solicitud de acceso a sus infraestructuras por parte de terceros operadores en
los tres ultimos afios.

(200) Sin embargo, con la nueva normativa® se han visto reforzadas las
obligaciones de transparencia para los titulares de las instalaciones, asi como
las labores de supervisién encomendadas a la CNE, con lo que la posibilidad
de llevar a cabo estrategias de sobrecontratacibn se hace menos probable
gue con anterioridad. De hecho, con la nueva norma, este tipo de estrategias
pasa a ser tipificada como infraccion muy grave.

(201) Por otra parte, tanto los notificantes como las entidades consultadas en el test
de mercado confirman que no se han producido congestiones o incidencias
en el acceso a las infraestructuras de DISA en los tres ultimos afios. DISA
indica que esto pone de manifiesto que la capacidad de almacenamiento
disponible de sus instalaciones resulta suficiente para atender a la demanda.

VII.3.2 Estructura de la demanda, canales de distribucion, precios, barreras a la
entrada y competencia potencial

% Real Decreto-ley 4/2013, de 22 de febrero, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del crecimiento y de la
creacion de empleo.

30.



CNC DIRECCION DE INVESTIGACION
COMISION NACIONAL peE LA COMPETENCIA

(202)

(203)

(204)

(205)

La demanda del mercado de almacenamiento la conforman los
aprovisionadores, en el caso de los depoésitos de importacion, y los
suministradores, en el caso de los depdsitos secundarios y los ubicados en
los aeropuertos. Ademas, puesto que los suministradores tienen la posibilidad
de ser aprovisionados directamente en los depdsitos ubicados en los
aeropuertos, en ocasiones son también los aprovisionadores los que acceden
a los depdsitos secundarios.

Las principales barreras a la entrada la constituyen las elevadas inversiones
necesarias y las limitaciones territoriales y medioambientales. A ello se une la
dificultad afiadida de tener que competir con las empresas con capacidad de
refino en Espafa, que disfrutan de sustanciales ventajas competitivas, como
el acceso privilegiado a capacidad de almacenamiento dentro de sus propias
refinerias.

Tal como establece la normativa que resulta de aplicacién, los precios de
acceso a los almacenamientos deben ser publicados. Asi, estos valores
pueden ser encontrados en la pagina web de la CNE.

De acuerdo con esta informacion, los precios que resultarian de aplicacion en
los almacenamientos de combustibles de aviacion de Canarias serian los
siguientes:

TABLA 12: PRECIOS DE ALMACENAMIENTO DE COMBUSTIBLE DE

AVIACION EN CANARIAS 2012

(206)

(207)

Propietario Precio
No aeroportuario DISA 21,746 €/m°
Lanzarote . 3
Aeroportuario CMD 11,60 €/m
No aeroportuario DISA 13,596 €/m°
_ No aeroportuario TC 1,533 €/m°/mes+ 7,524 €/m®
Gran Canaria : 3
Aeroportuario CMD 5,558 €/m
Aeroportuario TC No disponible
No aeroportuario TC 1,533 €/m°/mes+ 7,524 €/m*®
_ Aeroportuario CEPSA 18,2599 €/m*®
Tenerife ;
Aeroportuario CMD 5,168 €/m3
Aeroportuario TC No disponible
La Palma Aeroportuario CEPSA 41,1241 €/m*®
Fuerteventura Aeroportuario CMD 14,894 €/m®
Fuente: CNE

Por lo que se refiere al acceso a los almacenamientos de DISA ubicados en
Canarias, las notificantes confirman que las relaciones entre CEPSA y DISA
han venido siguiendo un borrador de contrato que nunca llegé a ser firmado,
no existiendo otros contratos con ninguna otra entidad.

De hecho, las notificantes aseguran que en la medida en que no se han
producido nunca problemas con la utilizacion de los almacenamientos de
DISA, no ha sido necesario establecer hasta la fecha ningin mecanismo de
asignacion de cuotas de capacidad entre clientes.
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(208)

(209)

La reserva de capacidad de almacenamiento se establece anualmente.
Aunque el citado borrador de contrato recoge una penalizacion en caso de
infrautilizacién de la capacidad reservada, las notificantes indican que CEPSA
se ha negado a pagar las facturas emitidas en este sentido.

A la vista de lo anterior, cabe concluir que, hasta la fecha, las relaciones entre
DISA y sus clientes para la prestacion de los servicios de almacenamiento de
combustible de aviacion y, por tanto las condiciones comerciales entre ellas
se han caracterizado por una ausencia de formalidad y publicidad de las
mismas.

VIl.4. Logistica de combustible para aviacion civil

VIl.4.1 Estructura de la oferta

(210)

(211)

(212)

(213)

(214)

La actividad logistica permite llevar el combustible de aviaciobn desde los
puntos de aprovisionamiento (refinerias o depdsitos de importacion) hasta los
puntos de consumo ubicados en los aeropuertos, por lo que constituye una
actividad imprescindible para el ejercicio del suministro.

La red de oleoductos de CLH llega a la mayoria de los aeropuertos de la
Peninsula y Baleares. A los aeropuertos no conectados a los oleoductos, el
suministro se produce por camion y ferrocarril. Las Islas Canarias no estan
conectadas a la red de oleoductos de CLH, por lo que su logistica difiere de la
existente en la peninsula.

Por lo que se refiere a la distribucién primaria, DISA es el Unico operador que
dispone de una flota de buques que realiza el transporte de combustible
(incluido el de aviacion) entre las islas. Las rutas generalmente tienen su
origen en la refineria de CEPSA en Tenerife, aunque las notificantes
confirman que ocasionalmente se efect(ian rutas desde origenes distintos®.
De hecho, adelantan que la puesta en marcha del puerto de Granadilla en
Tenerife llevara consigo la posibilidad de aplicar un nuevo modelo de logistica
del transporte diferente al actual.

La distribucién secundaria se produce principalmente mediante camiones
cisterna, propiedad tanto de la operadoras petroliferas (CEPSA) como de
comparfias del transporte (REPSOL indica que subcontrata el transporte
mediante camion cisterna con la empresa J.A. Doniz Gonzalez, S.L.).
Ademas, DISA posee dos oleoductos situados en Fuerteventura y en Gran
Canaria, que dan servicio especificamente al mercado de aviacion.

En el esquema mostrado a continuacion se detalla la logistica seguida por el
combustible de aviacién en Canarias que, como puede apreciarse, viene muy
determinada por la ubicacion de la Unica refineria que existe en el
archipiélago, que constituye el origen de las rutas maritimas efectuadas entre
las islas:

% Por ejemplo, cuando se producen cierres prolongaos del puerto dde carga de la refineria por el mal tiempo, se utiliza
Salinetas como cargadero alternativo con desytino a otras islas.
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Gran Canaria Tenerife
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos facilitados por los notificantes y las entidades
consultadas en el marco del test de mercado.

(215) Se detallan a continuacién las distintas rutas posibles del combustible de
aviacion para cada uno de los aeropuertos:

Aeropuerto de Gran Canaria

(216) Ruta 1: El queroseno es cargado desde los tanques de la refineria de CEPSA
en Tenerife, a los buques de la naviera Petrogas (DISA), que se encarga de
transportarlo hasta la isla de Gran Canaria.

(217) Posteriormente, se descarga en la instalacion de almacenamiento de la
compariia DISA situada en Salinetas, desde donde se envia el producto por
un oleoducto propiedad de la compafiia DISA hasta la instalacion de
almacenamiento de la compafiia CMD (sociedad participada al 60% por
CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacion, S.A. y al 10% por SHELL) en el
aeropuerto de Gran Canaria. Finalmente, CMD realiza el suministro a las
aeronaves, mediante camion cisterna o dispenser.

(218) [...]
(219) [...].

(220) Ruta 3 [...J:El producto procedente de importaciones via buque es
descargado en el terminal de Terminales Canarios (sociedad participada al
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50% por REPSOL y BP) situado en el Puerto de la Luz, desde donde es
transportado via camion cisterna hasta el almacenamiento en el aeropuerto
de Gran Canaria operado por Terminales Canarios. Finalmente, Terminales
Canarios realiza el suministro a las aeronaves, mediante camion cisterna o
dispenser.

Aeropuerto de Tenerife Sur

(221)

(222)

(223)

Ruta 1: El queroseno es cargado desde los tanques de la refineria de CEPSA
en Tenerife, a camiones cisterna, que lo transportan por carretera hasta el
aeropuerto de Tenerife Sur, donde se descarga en los tanques de la
compafiia CMD, que también se encarga de la puesta a bordo, mediante
camion cisterna o dispenser.

Ruta 2 (CEPSA): El queroseno es cargado desde los tanques de la refineria
de CEPSA en Tenerife, a los buques de la naviera Petrogas (DISA), que se
encarga de transportarlo hasta el fondeadero de La Tejita (Propiedad de
Cepsa Aviacion). A través de la mono-boya de la Tejita se consigue la
descarga directa a los tanques de almacenamiento de la compafiia CMD
Aeropuertos Canarios situados en el aeropuerto. Finalmente, CMD realiza el
suministro a las aeronaves, mediante camion cisterna o dispenser.

Ruta 3 [...]: El producto procedente de suministros desde la peninsula e
importaciones via buque es descargado en el terminal de Terminales
Canarios en el Puerto de Santa Cruz de Tenerife, desde donde es
transportado via camion cisterna hasta el almacenamiento en el aeropuerto
de Tenerife Sur operado por Terminales Canarios. Finalmente, Terminales
Canarios realiza el suministro a las aeronaves, mediante camion cisterna o
dispenser.

Aeropuerto de Tenerife Norte

(224)

(225)

Ruta 1: El queroseno es cargado desde los tanques de la refineria de CEPSA
en Tenerife, a camiones cisterna, que lo transportan por carretera hasta el
aeropuerto de Tenerife Norte, donde se descarga en los tanques de CEPSA
AVIACION, que también se encarga de la puesta a bordo, mediante camién
cisterna.

Ruta 2 (REPSOL y BP): El producto procedente de suministros desde la
peninsula e importaciones via buque es descargado en el terminal de
Terminales Canarios en el Puerto de Santa Cruz de Tenerife, desde donde es
transportado via camién cisterna hasta el almacenamiento en el aeropuerto
de Tenerife Norte operado por CEPSA AVIACION. Finalmente, Terminales
Canarios realiza el suministro a las aeronaves, mediante camion cisterna.

Aeropuerto de Fuerteventura

(226)

Ruta Unica: El queroseno es cargado desde los tanques de la refineria de
CEPSA en Tenerife, a los buques de la naviera Petrogas (DISA), que se
encarga de transportarlo hasta la isla de Fuerteventura. El producto se
descarga en Puerto del Rosario y se envia directamente a la instalacion de
almacenamiento de la empresa CMD situada en el aeropuerto, mediante un
oleoducto propiedad de la empresa DISA.
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(227)

Posteriormente, CMD almacena y hace la puesta a bordo, mediante camién
cisterna o dispenser.

Aeropuerto de Lanzarote

(228)

(229)

Ruta 1: El queroseno es cargado desde los tanques de la refineria de CEPSA
en Tenerife, a los buques de la naviera Petrogas (DISA), que se encarga de
transportarlo hasta la isla de Lanzarote. Posteriormente, se descarga en la
instalacion de almacenamiento de la compafia DISA situada en el puerto de
Arrecife, desde donde es transportado mediante camién cisterna hasta la
instalacion de la compafiia CMD en el aeropuerto. Finalmente, CMD
almacena y hace la puesta a bordo, mediante camiones cisterna.

[.].

Aeropuerto de La Palma

(230)

(231)

(232)

(233)

(234)

Ruta Unica: El queroseno es cargado desde los tanques de la refineria de
CEPSA en Tenerife, a los buques de la naviera Petrogas (DISA), que se
encarga de transportarlo hasta la isla de La Palma. El producto se descarga
en el Puerto de Santa Cruz y se envia directamente a la instalacién de
almacenamiento de la empresa CEPSA AVIACION situada en el aeropuerto,
mediante camiones cisterna.

Posteriormente, CEPSA AVIACION almacena y hace la puesta a bordo,
mediante camién cisterna.

A la vista de todo lo anterior, puede concluirse que en la actualidad es preciso
contar con la logistica de DISA para realizar el suministro a los aeropuertos
ubicados en las islas de Fuerteventura, Lanzarote y La Palma, en la medida
en que el transporte debe ser efectuado necesariamente mediante los buques
de la naviera Petrogas ([...]). Adicionalmente, en Lanzarote es preciso el uso
del terminal de almacenamiento no aeroportuario de DISA y en Fuerteventura
el del oleoducto que conecta el puerto con el aeropuerto, también propiedad
de DISA.

Asimismo, en el caso de Gran Canaria, aunque las instalaciones de
Terminales Canarios (sociedad participada al 50% por REPSOL y BP)
tedricamente constituirian una alternativa a DISA, lo cierto es que la falta de
capacidad disponible llevaria a la necesidad de utilizar los medios logisticos
de DISA para el suministro a esta isla ([...]) por parte de suministradores
distintos de BP y REPSOL, como es el caso de CEPSA y GALP.

De hecho, BP y REPSOL unicamente estan presentes en el suministro de
combustible en las islas en las que disponen de sus propios terminales de
importacion (Terminales Canarios). Asimismo, en estos aeropuertos en los
que efectlan el suministro, prestan también los servicios intoplane y, excepto
en Tenerife Norte, donde hay una Unica concesién para el almacenamiento
que corresponde a CEPSA, disponen ademas de sus propios
almacenamientos.

VII.4.2 Estructura de la demanda, canales de distribucion, precios, barreras a la
entrada y competencia potencial

35.



CNC DIRECCION DE INVESTIGACION
COMISION NACIONAL peE LA COMPETENCIA

(235) En cuanto a la contratacidbn de los servicios logisticos, si bien éste es
efectuado por los operadores que realizan el suministro de combustible,
algunos operadores compran el producto ex tanque en los aeropuertos/islas
de destino, de forma que no contratan directamente con DISA los servicios
logisticos, sino que es su aprovisionador (generalmente CEPSA) el que se
encarga de contratarlos en su nombre. [...].

(236) Por lo que se refiere al transporte maritimo entre islas, DISA dispone de tres
buques destinados al trafico canario de productos petroliferos: Hespérides,
Mencey y Faycan. Estos buques tienen segregaciones de productos limpios
(gasolinas, gaséleos y combustible de aviacidn), de productos sucios
(fueldleos) y segregaciones para productos asfalticos.

(237) Los combustibles de aviacion pueden ser cargados en cualquiera de los
pares de tanques de productos limpios que, para cada buque, se indican a
continuacion:

TABLA 13: CAPACIDAD BUQUES DE DISA PARA TRANSPORTE INTER ISLAS

Buque Limpios Sucios Asfalto

Hespérides |5.002 m®en 4 pares de tanques |4.474 m® en 2 pares de tanques #75 m®en 2 tanques

Mencey |5.188 m®en 7 pares de tanques |1.931 m® en 2 pares de tanques B81 m®en 2 tanques

Faycan 6.829 m®en 5 pares de tanques No dispone No dispone

Fuente: Notificantes

(238) De acuerdo con las notificantes, los tanques de productos sucios también
estarian disponibles para la carga de productos de aviacion después de un
proceso de limpieza. Los tanques de asfalto en ningun caso podrian
transportar productos de aviacion.

(239) EIl porcentaje que ha representado el combustible de aviacién respecto del
volumen total transportado en Canarias en los tres ultimos afios ha sido:

ABLA 14: COMB BLE DE AVIACION TRANSPORTADO POR DISA A MAR A
2010 2011 2012
[20-30%] [20-30%)] [20-30%)]

Fuente: Notificantes

(240) El procedimiento que deben seguir los clientes con contrato® es el siguiente:
cada cliente envia decenalmente sus necesidades de transporte, detallando
tipo de producto, cantidades y destino. Con estas necesidades se prepara una
planificacion que, una vez consensuada con los clientes, lleva a la
programacion de los buques.

(241) En el caso de los clientes que no tienen contrato, se cotizan las solicitudes de
transporte recibidas y, en caso de aceptacion por el cliente, se encajan en la
planificacion, para su transporte en las fechas requeridas por el cliente.

(242) De acuerdo con las notificantes, no se ha denegado ninguna solicitud de
transporte en los dltimos tres afios.

“° Las notificantes confirman que el Gnico contrato que tiene DISA para el transporte interinsular de combustible es con CEPSA.
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(243) Las notificantes facilitan la frecuencia media con la que los buques de DISA

efectlan transitos a las distintas islas:

TABLA 15: FRECUENCIA MEDIA DE TRANSITOS DE LOS BUQUES DE DISA

Puerto de carga Puerto de descarga Frecuencia
Tenerife Salinetas [...]
Tenerife Pto. Rosario [...]
Tenerife Arrecife [...]
Tenerife Palma-Gomera-Hierro [...]
Tenerife Gando [...]
Tenerife Guacimeta [...]
Tenerife Tejita [...]

Fuente: Notificantes

(244) Las notificantes confirman que el nivel minimo de ocupacién para realizar
cada transito de forma econémicamente viable est4 en torno a [80-90%)]. El
nivel medio de ocupacion de los buques en los tres ultimos afios ha sido el

siguiente:
ABLA 16 O DE OCUPACION DE LOS BUQ DE DISA
Buque 2010 2011 2012
Hespérides [90-100%] [80-90%]. [80-90%].
Mencey [90-100%] [80-90%]. [80-90%].
Faycan [90-100%] [80-90%]. [60-70%]

Fuente: Notificantes

(245) Los volimenes de combustible de aviacion transportados por DISA en 2011
fueron los siguientes:

TABLA 17: NIVEL MEDIO DE OCUPACION DE LOS BUQUES DE DISA

Destino m®
Lanzarote-DISA
[...]

[]

[--]

[--] [--]
Gran Canaria-Salinetas [...]
[]

[]

[]

La Palma

Fuerteventura

Tenerife-La Tejita
Fuente: Notificantes

(246) Por este servicio, DISA repercute una tarifa logistica integrada que incluye el
flete, almacenamiento, mermas, gastos de gestion, tarifas portuarias y la tarifa
de camidn (en su caso, en las Islas menores) hasta el cliente final.

(247) De acuerdo con la informacion facilitada por los notificantes, los fletes
aplicados por DISA en 2012 son los que aparecen en la tabla siguiente:
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TABLA 18: FLETES DE DISA (2012)
€/tonelada

Aeropuerto CEPSA GALP

Fuerteventura [... [...]
Gran Canaria [ [...]
Lanzarote [. [...]
La Palma [...
[
[

La Tejita
Gando
Fuente: Notificantes

—_ | [ | [— | —

(248) Como puede apreciarse en la tabla anterior, los fletes aplicados a CEPSA son
inferiores a los que se le aplican a GALP. Las notificantes explican que
existen otros dos conceptos que se cargan a todos los clientes adicionalmente
a estos fletes: compensacion econdémica por cierres de puerto y regularizacion
de fletes por variacion de precios de combustibles y lubricantes marinos.

(249) Los notificantes justifican que, “por razones histéricas”, la facturacion a
CEPSA se realiza con precios de los combustibles de 1997, frente a la del
resto de compafias que se refiere a precios superiores de 2004 y 2007. De
esta forma, segun los notificantes, tras la citada regularizacion “los fletes de
las compafiias son muy parecidos” (folio 1639).

(250) Como ejemplo, sefala que el flete para CEPSA a Salinetas se incrementaria,
con la regularizacién de fletes por variacion de precios de los combustibles,
hasta los [...]J€/tonelada, mientras que el de GALP ascenderia a [...]
€/tonelada.

(251) Estas diferencias de precios resultan especialmente llamativas dado que, tal
como han indicado las notificantes, GALP no tiene ningun contrato firmado
con DISA para el transporte maritimo y es CEPSA el que, en teoria, realiza
este transporte en su hombre, aunque se le aplicaria un precio diferente por
este producto.

(252) Por lo que se refiere al transporte por oleoducto, DISA repercute una tarifa
integrada con el almacenamiento en el caso de Gran Canaria. En la
actualidad, el unico que utiliza el oleoducto de Fuerteventura es CEPSA, ya
que aprovisiona a los restantes suministradores directamente en los depdsitos
del aeropuerto. La tarifa por el uso de este oleoducto no aparece publicada en
la pagina web de la CNE, aunque, de acuerdo con el contrato aportado por las
notificantes, la tarifa establecida por este servicio para 2006 fue de [...] €/m?>.

VII.5. Mercado de servicios de puesta a bordo de combustible para aviacién civil
VII1.5.1 Estructura de la oferta

(253) Los servicios de puesta a bordo permiten el suministro fisico del combustible
de aviacion a las aeronaves, mediante el uso de las infraestructuras
disponibles en los aeropuertos.
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(254) La oferta vendria constituida por los operadores autorizados por AENA en

cada aeropuerto.

(255) En el ambito de Canarias, AENA aporta la siguiente informacién acerca de los
concesionarios en cada uno de los aeropuertos:

TABLA 19: CONCESIONARIOS EN LOS AEROPUERTOS DE CANARIAS

Aeropuerto Puesta a bordo Almacenamiento Red de hidrantes
. CMD CMD
Gran Canaria CMD
TC TC
) CMD CMD
Tenerife Sur CMD
TC TC
Lanzarote CMD CEPSA N/A
Fuerteventura CMD CMD CMD
. TC
Tenerife Norte CEPSA N/A
CEPSA
La Palma CEPSA CEPSA N/A

Fuente: AENA

(256) AENA confirma que en los aeropuertos de El Hierro y La Gomera no hay
servicio de suministro de combustible como tal, existiendo un convenio

especial para emergencias, de cara a garantizar este servicio.

(257)

Confirma asimismo AENA que habrian quedado desiertas las Ultimas

licitaciones convocadas en Fuerteventura, El Hierro y La Gomera para la
contratacion de un agente de asistencia de combustible y lubricante (en el
caso de Fuerteventura, supondria la contratacion de un segundo agente).

(258)

SHELL y DISA estan presentes en este mercado indirectamente a través de

sus respectivas participaciones en CMD y SIS. SIS presta sus servicios en
distintos aeropuertos ubicados en la Peninsula, mientras que CMD lo hace en

varios aeropuertos canario

S.

(259) Las cuotas de CMD vy SIS facilitadas por los notificantes para 2011 son las

siguientes:
Aeropuerto SISt CMD?

Alicante [20-30%]
Fuerteventura [90-100%]
Gran Canaria [30-40%)]
Lanzarote [90-100%]
Madrid Barajas [50-60%]
Malaga [60-70%)]
Sevilla [80-90%]
Tenerife Sur [50-60%)]
! SIS esta participada al 50% por CEPSA y SHELL
2 CMD esta participada al 60% por CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacion, S.A. y al 10% por
SHELL

Fuente: Notificantes
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(260) En los aeropuertos de Canarias, los servicios de puesta a bordo son
realizados por tres operadores: CMD, Terminales Canarios y CEPSA. Las
cuotas de mercado de cada uno de ellos serian las siguientes:

TABLA 21: SERVICIOS DE PUESTA A BORDO EN CANARIAS (2011)

Aeropuerto cMD! CEPSA TC?
Fuerteventura [90-100%]
Gran Canaria [30-40%)] [60-70%]
Lanzarote [90-100%]
Tenerife Sur [50-60%] [40-50%]
Tenerife Norte [90-100%]
La Palma [90-100%]
CMD est4 participada al 60% por CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacion, S.A. y al 10% por SHELL
TC est4 participada al 50% por REPSOL y BP

Fuente: Notificantes

(261) Como puede apreciarse, CMD es la Unica adjudicataria en los aeropuertos de
Lanzarote y Fuerteventura®, mientras que en los aeropuertos de Gran
Canaria y Tenerife Sur compite con Terminales Canarios.

VII.5.2 Estructura de la demanda, canales de distribucion, precios, barreras a la
entrada y competencia potencial

(262) Aunque la demanda de los servicios de puesta a bordo realmente la
constituyen las compafiias aéreas, lo cierto es que, en general, son las
empresas suministradoras de combustible las que contratan estos servicios,
para ofrecer a los clientes finales el producto puesto en la aeronave.

(263) De acuerdo con las normas operativas que rigen las concesiones de AENA,
los concesionarios de los servicios de puesta a bordo deben garantizar el
servicio a todas y cada una de las aeronaves que lo hayan requerido.

(264) CMD confirma que los precios se establecen en base a las inversiones
realizadas, los costes de explotacion y las amortizaciones (folio 1179).

(265) Los precios practicados por CMD y Terminales Canarios en los aeropuertos
de Canarias serian los siguientes, de acuerdo con la informacién facilitada por
CMD:

TABLA 22: PRECIOS DE LOS SERVICIOS DE PUESTA A BORDO (€/m°®)

Tenerife Sur Gran Canaria
CMD TC CMD TC
Recepcién, almacenamiento, 5,047 5,417 5,428 5,357
manipulacion y puesta a disposicion
Suplemento por carga unidad 1,606 1,371 1,606 1,371
repostadora
Fuente: CMD

“t De acuerdo con la informacién facilitada por BP, la adjudicacién de un segundo operador para los servicios de puesta a

bordo en ambos aeropuertos habria quedado desierta.

40.



CNC DIRECCION DE INVESTIGACION
COMISION NACIONAL peE LA COMPETENCIA

VIl
(266)

(267)

(268)

EFICIENCIAS

Las concentraciones verticales y conglomerales ofrecen un margen sustancial
para las eficiencias, por lo que deben ser también analizados los posibles
efectos pro-competitivos que se deriven de las eficiencias probadas en
beneficio de los consumidores.

De hecho, las partes sostienen que de la operacién de concentracion
propuesta se derivan eficiencias en beneficio de los clientes y, en definitiva,
de los consumidores, que son a su vez quienes utilizan los servicios de las
lineas aéreas a las que suministrara la SAE.

En particular, las notificantes efectdan los siguientes razonamientos:

a. Se asegura la presencia de un competidor global de primera linea [...],
con lo que se fomenta la competencia en el mercado de suministro en
beneficio de clientes directos (aerolineas comerciales) e indirectos
(consumidores finales).

b. Al tratarse de una joint venture que hace uso de las matrices para
cuestiones no esenciales a su actividad ([...]), es razonable pensar que
se produzcan ahorros que, llegado el caso, seran empleados en tener
unos precios mas competitivos en beneficio del cliente final.

c. La cercania de DISA al entorno local permitirh un mayor enfoque en el
negocio recogiendo las diferencias propias de este mercado a un coste
mas competitivo debido a su escala en el territorio espariol.

d. [...], obtener unos precios de aprovisionamiento mas econémicos que
al final se traduzcan en precios mas competitivos para el cliente final.

IX. VALORACION DE LA OPERACION SIN COMPROMISOS

IX.1 Efectos unilaterales horizontales

(269)

(270)

(271)

Al no estar presente DISA en el Unico mercado en el que opera la JV, el
mercado de suministro de combustible de aviacién por aeropuertos, no se
produce adicién de cuota, adquiriendo DISA, de manera conjunta con SESA,
la cuota de SAE en los aeropuertos en los que esta presente.

Si bien en esta operacion DISA y SHELL no se encuentran presentes
simultaneamente de forma directa en ninguno de los mercados afectados, lo
cierto es que no puede descartarse la existencia de efectos horizontales
unilaterales.

Por una parte, debe tenerse presente que las concentraciones con un
competidor potencial pueden surtir efectos anticompetitivos similares a las
concentraciones entre dos empresas ya activas en el mismo mercado de
referencia. Asi, no puede obviarse la posicibn de DISA como competidor
potencial creible en el mercado de suministro de combustible de aviacién,
toda vez que ya estuvo presente en este mercado con anterioridad y que su
potencial entrada en el mercado de aprovisionamiento podria a su vez
favorecer en un futuro de nuevo su entrada en el mercado aguas abajo de
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(272)

(273)

(274)

(275)

(276)

(277)

suministro. Tal como indica la Comisién Europea en sus precedentes®, las
empresas en sentido ascendente o descendente suelen ser nuevos
competidores potenciales bien situados y, en este sentido, debe tomarse en
consideracion la posicion que DISA representa en el mercado logistico
canario de productos petroliferos, en general, y de combustible de aviacion,
en particular.

Es por ello que la desaparicion de DISA como competidor potencial en el
mercado de suministro de combustible de aviacion debe ser contemplado
como un efecto horizontal unilateral de la operacion.

Las notificantes alegan que “DISA no puede, por si misma, ser un competidor
autonomo en este mercado”, “dado que su actividad en logistica de aviacion,
localizada exclusivamente en las Islas Canarias, y la exigencia de seguros de
responsabilidad civil de cuantia elevadisima que resulta excesivamente
gravosa para una empresa de su dimension, le impiden presentarse a las
subastas que convocan las compafias aéreas para contratar estos servicios”
(folio 2085).

Afirman que la presencia que DISA tuvo en el mercado de suministro de
combustible de aviacibn demuestra precisamente lo anterior, puesto que
estuvo presente mediante una empresa en participacion con un operador con
presencia internacional, que dejé de tener sentido tras la venta de ExxonMobil
de su participacion.

Sin embargo, el hecho de que precisen de un operador internacional para
poder participar en este mercado, no obsta para que se considere como un
efecto horizontal de la operacion la desaparicion de DISA como competidor
potencial, en la medida en que DISA podria haber entrado en el mercado de
la mano de un operador que no estuviera ya presente en los aeropuertos de
Canarias.

No obstante lo anterior, es cierto que, tal como alegan las notificantes, la
alianza de DISA con SHELL permitiria afianzar la presencia de SHELL en el
mercado canario, frente a otros operadores fuertes, verticalmente integrados.

Por otra parte, las actividades de DISA y SHELL si se solaparian en el
mercado relacionado de almacenamiento de combustible de aviacién, en la
medida en que ambas entidades estan presentes en CMD y que, ademas,
DISA ejerce la actividad de forma directa. No obstante, no podria concluirse
gue existe un auténtico solapamiento de actividades entre DISA y CMD,
debido a las diferentes caracteristicas de los almacenamientos operados por
uno y otro (los primeros se encuentran localizados en zonas no aeroportuarias
y los segundos se encuentran en los aeropuertos). Por tanto, Gnicamente
cabe concluir a este respecto que ambos operadores llevan a cabo directa y/o
indirectamente actividades logisticas de almacenamiento, si bien las
diferentes caracteristicas de éstas no permiten hablar de una auténtica
adicién de cuota en los mercados relevantes definidos.

2 yéase expediente COMP/M.3440-EDP/ENI/GDP
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IX.2 Efectos unilaterales verticales

(278)

(279)

(280)

(281)

(282)

(283)

(284)

Los efectos verticales de la operacion se derivarian de la presencia de las
partes en mercados situados en distintos niveles de la cadena de suministro.
Asi, se producen efectos en los mercados verticalmente relacionados de
aprovisionamiento, almacenamiento, logistica y puesta a bordo que podrian
derivarse de la entrada de DISA en el mercado de suministro de combustible
de aviacion en Canarias a través de SAE.

Por lo que se refiere a los mercados de almacenamiento y logistica de
combustible de aviacién, esta Direccion de Investigacion valora que DISA
constituye el Unico punto de entrada disponible en las islas de Lanzarote,
Fuerteventura y La Palma, mediante el acceso a las islas a través de la flota
de barcos de DISA, unico operador logistico para el transporte de combustible
a las islas pequefias desde la refineria de CEPSA en Tenerife. Ademas, en
Lanzarote y Fuerteventura también son necesarias las infraestructuras de
DISA que dan acceso a los aeropuertos®.

Adicionalmente, también se hace necesario el uso de la logistica de DISA
para acceder a la isla de Gran Canaria en el caso de suministradores distintos
de BP y REPSOL, que son los Unicos que, a través de su empresa en
participacion Terminales Canarios, disfrutan de capacidad de almacenamiento
de importaciéon en la isla, puesto que tienen reservada la totalidad de la
capacidad disponible en sus instalaciones sin que terceros puedan, en
principio, acceder a las mismas por falta de capacidad.

No obstante, esta circunstancia podria modificarse en un futuro, como
consecuencia de la entrada en vigor del Real Decreto-ley 4/2013.

Las notificantes discrepan de estas conclusiones y valoran que la Direccion
de Investigacién “estd ignorando completamente la posibilidad que tendrian
estos competidores de suministrarse ex-rack** en los almacenamientos
aeroportuarios”. Indican que, de esta forma “DISA no tiene ningiin medio para
impedir que los competidores de SAE se suministren ex-rack en los
almacenamientos aeroportuarios de CEPSA o de TERMINALES CANARIOS”
(folio 2089).

Efectivamente, los suministradores tiene la posibilidad de adquirir el
combustible directamente en los almacenamientos de los aeropuertos, pero
l6gicamente, algun operador ha de hacer llegar el combustible hasta dichos
almacenamientos, para lo que resulta preciso el acceso a las infraestructuras
y servicios de DISA en aquellos puntos en los que no existe opcion
alternativa.

Las notificantes entienden que BP, REPSOL y CEPSA cuentan con logistica
alternativa a la de DISA, que permitiria el aprovisionamiento directamente en
los aeropuertos. Asi, BP y REPSOL cuentan con las instalaciones de
Terminales Canarios, mientras que CEPSA [...].

“3 DISA es titular del Gnico almacenamiento para combustible de aviacién no aeroportuario existente en Lanzarote y del
gasoducto que comunica el puerto de Fuerteventura con las instalaciones aeroportuarias.

“ posibilidad que tienen los suministradores de aprovisionarse directamente en los depdsitos ubicados en los aeropuertos.
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(285)

(286)

(287)

(288)

(289)

(290)

(291)

A este respecto, cabe sefnalar, en primer lugar, que BP y REPSOL disponen
Unicamente de instalaciones en las islas de Gran Canaria y Tenerife, por lo
gue no pueden ser considerados como una alternativa en los aeropuertos de
Lanzarote, Fuerteventura y La Palma. Por otra parte, [...], que no es el caso,
en la medida en que el acceso a dichas infraestructuras ha de producirse
mediante barco, requiere necesariamente del uso de los servicios de la
naviera de DISA. Ademas, esta posibilidad estaria disponible Unicamente en
las islas de Gran Canaria y Lanzarote, por lo que nuevamente no seria una
alternativa para los aeropuertos de Fuerteventura y La Palma.

Por tanto, no puede afirmarse que la Direccién de Investigacion haya ignorado
la alternativa del aprovisionamiento directo en los aeropuertos, sino que esta
alternativa en realidad no permite evitar los servicios de DISA que han sido
considerados imprescindibles para el ejercicio de la actividad por parte de los
competidores.

Por lo que se refiere a la posicion de la naviera de DISA en el transporte de
combustible de aviacién en Canarias, defienden que “los servicios de Dima*
no son indispensables y si se podrian replicar” (folio 1642).

Por una parte, los notificantes entienden que los servicios que presta la
naviera de DISA no son imprescindibles, puesto que en la actualidad hay
suministradores que operan en Canarias sin hacer uso de su logistica
maritima y puesto que existen alternativas reales a los mismos.

Asi, hacen referencia, por una parte, al caso de REPSOL y BP, que hacen
uso de sus propias infraestructuras para acceder a los aeropuertos de Gran
Canaria y Tenerife y, por otra, al caso de CEPSA, que realiza trasvases de
combustible desde la Peninsula con buques que descargan en los puertos de
Gran Canaria y/o Lanzarote y/o Fuerteventura. Asi, los notificantes alegan
gue ha de concluirse que “suministrar directamente a las Islas menores desde
fuera de Canarias sin emplear los recursos de Dima es factible técnica y
econdmicamente” (folio 1642).

A este respecto, cabe sefialar en primer lugar que, en efecto, en la actualidad,
REPSOL y BP no son clientes de DISA y para su actividad, que se limita a las
islas de Gran Canaria y Tenerife, hacen uso Unicamente de sus propias
infraestructuras ubicadas en estas islas. Sin embargo, aunque en principio
podria concluirse que no se verian afectados por los posibles efectos de
cierre de mercado a los que se esta haciendo referencia, también es cierto
que no pueden descartarse los efectos sobre estas compafiias en caso de
una futura entrada por parte de las mismas en el suministro a las Islas
menores. En este sentido, BP alega que “la operacion podria hacer mas dificil
nuestra expansion en los aeropuertos de Lanzarote, Fuerteventura y La
Palma” (folio 1316) y REPSOL sostiene que [...] (folio 1041).

Por otra parte, por lo que se refiere al trasvase de productos desde la
Peninsula, mediante buques distintos a los de la naviera de DISA, CEPSA, en
su contestacion al requerimiento de informacion, confirma que el
aprovisionamiento desde origenes distintos a la refineria de Tenerife puede

“ En referencia a su filial Distribuidora Maritima Petrogas S.L.U.
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darse pero “s6lo en casos muy puntuales, esto es en situaciones de
desabastecimiento o de limitaciones de carga en la refineria de Tenerife, en
cuyo caso los aeropuertos a través de las factorias costeras tendrian que
abastecerse con cargamentos provenientes de otras refinerias (normalmente
seria de nuestras refinerias Huelva o Gibraltar)” (folio 1607). En estos casos
puntuales, CEPSA confirma que los “transportes habitualmente se hacen con
otras Navieras que disponen de buques de mas capacidad que los de la
Naviera Petrogas, ya que soélo estan disefiados para el abastecimiento
interinsular” (folio 1608).

En este sentido, las notificantes adjuntan un listado de descargas de
combustibles realizadas por Carboex y por CEPSA en los puertos de
Lanzarote y Fuerteventura utilizando navieras distintas de DIMA. Si bien las
descargas realizadas por Carboex se refieren a fuel para centrales eléctricas,
las notificantes indican que las instalaciones de descarga son iguales que
para el combustible de aviacion. En el caso de las descargas de CEPSA, se
refieren a combustibles de aviacion.

Segun las notificantes, “estas descargas prueban, sin el menor género de
dudas, que existen ya alternativas reales a DIMA para el transporte de
combustibles de aviacion a las islas menores” (folio 2098).

Sin embargo, de acuerdo con la informacién que han aportado, desde el afio
2006 se habria producido la descarga unicamente de 4 barcos en el puerto de
Fuerteventura, lo que vendria a confirmar lo indicado por CEPSA, es decir,
gue estos trasvases se producen de forma puntual.

Por tanto, lo anterior no viene a confirmar la supuesta viabilidad técnica de la
descarga en las Islas menores, por parte de compafias navieras alternativas
a DISA, de combustible procedente de origenes diferentes a la refineria de
Tenerife. Incluso en el caso de que asi fuera, tampoco podria aceptarse
automaticamente como una alternativa econdémicamente viable para
entidades con pequefios volimenes de suministro*® como prueba el hecho de
que esta alternativa se haya empleado Unicamente por parte del principal
operador petrolifero del archipiélago canario, CEPSA.

De hecho, los propios notificantes aluden a la necesidad de contar con ciertos
volimenes minimos para el transporte, asi como a la falta de sentido
econdémico de contar con una logistica duplicada cuando afirman que “el
volumen de combustible que se transporta entre las Islas Canarias no alcanza
la masa critica suficiente como para que exista mas de un operador regular de
transporte maritimo inter-insular (0 para que cada una de las empresas
suministradoras de combustible flete un barco individualmente, como sefiala
la CNE en la cita contenida en el parrafo 139 de la PR)” (folio 1642).

En cualquier caso, incluso en el supuesto de la existencia de alternativas
potenciales a los buques de la naviera de DISA para la descarga de
combustible en las Islas menores, debe tenerse en cuenta que el acceso a los
aeropuertos en Fuerteventura y en Lanzarote debe efectuarse

“® De acuerdo con la informacién facilitada por la CNE, CEPSA habria suministrado en 2011 en Canarias el 52% del volumen
de combustible de aviacion, BP el 19% y REPSOL el 15%, , mientras que SAE el 4% y GALP el 10%.
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necesariamente a través de infraestructuras controladas por DISA (el
oleoducto que comunica el puerto con el aeropuerto en Fuerteventura y las
instalaciones de descarga y almacenamiento en Lanzarote).

Este extremo ha sido confirmado por los suministradores de combustible de
aviacion en Canarias preguntados en el marco del test de mercado acerca de
las opciones logisticas alternativas al uso de las infraestructuras de DISA.
Concretamente, BP afirma que “Disa es el Unico operador de la logistica
previa al aeropuerto, en las islas de Lanzarote, Fuerteventura y La Palma*”
(folio 1315). REPSOL, por su parte, indica que, salvo en el caso de Tenerife
Sur, “en el resto de las islas las alternativas logisticas disponibles suponen el
uso en alguna medida de infraestructuras de DISA” (folio 1046). Asimismo,
CEPSA descarta la existencia de instalaciones alternativas en Lanzarote y
Fuerteventura (folio 963).

Los propios notificantes apuntan a [...] como Unica alternativa a su propia
logistica e indican para Fuerteventura que “si bien desde un punto de vista
operativo es cuestionable, la alternativa tedrica al uso del oleoducto de DISA
es el transporte por carretera” (folio 922). Es decir, que vienen a confirmar la
ausencia de alternativas reales a sus infraestructuras.

Una vez confirmado que en la actualidad DISA constituye la Unica alternativa
existente en determinados puntos, resulta necesario valorar la viabilidad de la
entrada de competidores potenciales con capacidad de replicar las
instalaciones y los servicios de DISA en un corto plazo de tiempo, como
reaccion ante una posible estrategia discriminatoria por parte de DISA en el
acceso a sus infraestructuras y servicios.

En este sentido, los notificantes defienden que “No hay ningun elemento que
impida replicar los servicios que presta Dima” y que “no existe obstaculo
alguno a que otro operador pudiera entrar en el transporte inter-insular y
lograr sustituir a Dima en el supuesto de que ésta pretendiera provocar un
cierre de mercado”. (folio 1642)

A modo de ejemplo, adjuntan un documento que contiene un listado de
barcos de caracteristicas similares a los utilizados por DIMA para el transporte
interinsular de combustibles (folio 2168) con lo que entienden que se pondria
de manifiesto la abundancia de barcos de caracteristicas similares a los de
DIMA, que podrian ser contratados por los competidores de DISA si ésta
decidiese discriminarlos en beneficio de SAE.

Sin embargo, ya se ha sefalado con anterioridad que el volumen transportado
puede constituir una barrera de acceso a dicho mercado al existir una escala
minima eficiente para hacer dicho servicio logistico rentable. Tal como ha
valorado la CNE en su informe y han confirmado los propios notificantes “no
seria rentable fletar barcos por cada una de las empresas individualmente, al

“" De acuerdo con la informacién facilitada por BP, la descarga de los buques en La Palma se realiza en la terminal de
almacenamiento de DISHELL, S.A. (sociedad participada al 50% por DISA y SHELL, que fue transferida a DISA en el
marco de la operacion N/04073 DISA / SHELL PENINSULAR / SHELL ATLANTICA), que es la Unica disponible con
combustible de aviacion en la isla. Sin embargo, de acuerdo con la informacion publicada por la CNE y por DISA y de la
que dispone esta Direccion, esta instalacion (que en la actualidad es propiedad de DISA) no se destina al almacenamiento
de combustible de aviacion.
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no tener una demanda suficiente que permita una carga alta del buque” (folio
1642).

GALP manifiesta que “por las caracteristicas de la distribucién de combustible
de aviacién (el transporte se hace en pequefios lotes y con elevadas
frecuencias) es practicamente imposible encontrar una alternativamente
econémicamente viable al transporte que hoy efectta DISA MARITIMO
PETROGAS?” (folio 2224).

Por su parte, BP estima que “la implementacion de una alternativa logistica al
transporte entre islas, seria dificil debido a su fuerte implementacion en el
mercado canario y a las conexiones con sus terminales portuarias” (folio
1315).

Tal como BP indica, ademas del acceso a las propias infraestructuras, debe
ser tomada en consideraciébn la conexion de las mismas con las
infraestructuras de descarga de los puertos, que también son gestionadas por
DISA, en virtud de una serie de concesiones administrativas. Asi, por ejemplo,
de acuerdo con la informacién aportada por la Autoridad Portuaria de Las
Palmas, DISA es titular de tres concesiones demaniales en la zona de servicio
del Puerto de Salinetas (folio 1613). Por su parte, la Autoridad Portuaria de
Tenerife confirma que DISA manifestd su interés en obtener concesion
administrativa en el futuro Puerto de Granadilla.

Igualmente, la réplica por parte de otros operadores de las instalaciones fijas
de transporte y almacenamiento parece poco viable. Por lo que se refiere a
las primeras, la duplicacion de los oleoductos careceria de sentido
econdmico, especialmente en el caso de Fuerteventura, donde la propia DISA
confirma que la capacidad disponible en el oleoducto supera con creces a la
demanda del aeropuerto.

Por lo que se refiere a las instalaciones de almacenamiento, existen claras
limitaciones territoriales y barreras administrativas que dificultan la
construccion de nuevos parques de almacenamiento en las islas. De hecho, la
propia DISA reconoce las dificultades a las que se estd enfrentando para
proceder a la ampliacion de sus instalaciones de almacenamiento en
Granadilla.

A la vista de todo lo anterior, puede concluirse que el acceso a la logistica de
DISA (tanto por el transporte maritimo entre islas, como especialmente por las
instalaciones dentro de algunas islas) resulta imprescindible para el ejercicio
de la actividad en determinados puntos, por cuanto ni las opciones
alternativas, ni la réplica de las mismas se presentan como una opcion
econdmica viable.

A este respecto, los notificantes defienden que, en todo caso, como
propietarios de oleoductos y terminales de almacenamiento que forman parte
del sistema primario, “estan obligados a dar acceso a cualquier operador que
lo solicite, en condiciones objetivas, transparentes y no discriminatorias
(articulo 41 Ley 34/1998 del Sector de los Hidrocarburos”.

Sin embargo, a pesar de que es cierto que, de acuerdo con la normativa que
resulta de aplicacion, tanto los oleoductos como los terminales de

47.



CNC DIRECCION DE INVESTIGACION
COMISION NACIONAL peE LA COMPETENCIA

(312)

(313)

(314)

(315)

(316)

(317)

(318)

(319)

(320)

(321)

almacenamiento estan sujetos a la obligacion de acceso de terceros como
sefalan los notificantes, hasta ahora la posibilidad de reservar capacidad en
los almacenamientos con independencia de su efectiva utilizacion, en
ausencia de mecanismos para garantizar el uso efectivo de la misma, podia
actuar como una barrera para el acceso a las instalaciones.

Asi lo confirma la propia CNE en su primer informe relativo a esta
concentracion, donde indica que “no existe un mecanismo legal o reglamentario
previsto para impedir la falta de uso de los derechos de capacidad adquiridos, por
lo que a priori seria factible impedir o dificultar el acceso a competidores mediante
estrategias de sobrecontratacion de capacidad” (folio 884).

Las notificantes alegan que estos problemas “no derivan propiamente de la
operacion de concentracién, sino que, en todo caso, resultan de la
insuficiencia de los mecanismos regulatorios derivados del articulo 41 LSH”
(folio 2100).

Sin embargo, no conviene olvidar que el hecho de que los problemas
regulatorios no deriven propiamente de la operacion de concentracién, no
obsta para que sea preciso valorar si ésta los refuerza.

Ademas, las notificantes alegan que “hay un bajo nivel de ocupacién
(capacidad nominal frente a capacidad utilizada)” (folio 2081). Sin embargo, el
hecho de que exista capacidad mas que suficiente para la demanda en las
islas no quiere decir que no puedan adoptarse estrategias de
sobrecontratacion, especialmente un vez que se incremente el nimero de
operadores que soliciten el acceso a las infraestructuras, que generen
conflictos de interés en el titular de las instalaciones.

No obstante lo anterior, cabe referirse a la reciente aprobacion del Real
Decreto-ley 4/2013, que ha venido a disipar cualquier duda en relacién a la
existencia de limitaciones en el efectivo cumplimiento del derecho de acceso
a las infraestructuras por parte de terceros operadores.

En este sentido, la CNE valora en su ultimo informe en relacion a la presente
operacion que las nuevas medidas “favorecen la transparencia y la
supervisién y que por tanto permiten incrementar la competencia efectiva en
el sector reduciendo las barreras de entrada a nuevos agentes” (folio 2248).

Por su parte, GALP valora que la aplicacién de la nueva normativa “puede
garantizar condiciones de utilizacién de dichas instalaciones al resto de los
utilizadores en condiciones no discriminatorias” (folio 2224).

BP también considera que las nuevas medidas “tendran un impacto positivo
sobre los mercados afectados por la operacion de concentracién y sobre los
compromisos propuesto” (folio 2220). En idénticos términos se pronuncia
Terminales Canarios (folio 2222).

Por su parte, REPSOL valora que las medidas eran innecesarias toda vez que
la ausencia histérica de conflictos de acceso es equivalente a la no existencia
de un obstaculo a la competencia efectiva.

En todo caso, la ausencia de conflictos historicos no asegura que no se
produzcan en el futuro ante cambios en los incentivos de los operadores
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titulares de las infraestructuras, como ocurre en la presente operacion, tal y
como se vera posteriormente. Adicionalmente, debe tenerse en cuenta que el
citado Real Decreto-ley esta pendiente del correspondiente desarrollo
reglamentario que determine los mecanismos para dar cumplimiento a la
nueva redaccion del articulo 41 de la LSH.

Por otra parte, el transporte maritimo entre islas, que constituye un punto
critico en la logistica, como ha sido previamente analizado, no esta sometido
a la obligacién de acceso de terceros, tal como también confirma la CNE en
su informe (folio 889), por lo que las condiciones de acceso son libremente
pactadas entre las partes y no existe la prevision legal de que las mismas
deban responder a criterios objetivos, transparentes y no discriminatorios.

De hecho, de acuerdo con la informacion facilitada por los notificantes, los
fletes que la naviera de DISA aplica a los distintos usuarios difieren
considerablemente entre si, siendo en particular claramente inferiores los
aplicados a CEPSA en comparacion con los que se le aplican a GALP en el
transporte a las tres islas (Fuerteventura, Gran Canaria y Lanzarote).

De acuerdo con las notificantes, tras determinadas regularizaciones “los fletes
de las compafias son muy parecidos” (folio 1639). Lo anterior no hace mas
gue poner de manifiesto la discrecionalidad de la que goza la naviera a la
hora de establecer sus condiciones de acceso al sistema de transporte entre
islas a lo que debe afadirse la ausencia de una transparencia total en el
mercado de los fletes aplicados en cada caso.

En resumen, la vigente obligacion de acceso de terceros a las instalaciones
fijas de transporte y almacenamiento impuesta por la normativa sectorial,
mejorara sin duda la transparencia y supervision de estas actividades si bien
podria no suponer una garantia de acceso suficiente mientras no se produzca
el desarrollo reglamentario necesario. Por su parte, en el caso del transporte
maritimo entre islas, al no estar regulado el acceso de terceros, bajo el marco
legal vigente el acceso no se encuentra en ningun caso garantizado en
condiciones transparentes, objetivas y no discriminatorias.

Asi, la entrada de DISA en el mercado de suministro y su potencial entrada en
el de aprovisionamiento, la convierte en propietaria y gestora de las
infraestructuras necesarias para el ejercicio de la actividad de sus propios
competidores (reales y potenciales) en los mercados descendentes, lo que
conllevaria una amenaza para la competencia, toda vez que la operacion
reforzaria los incentivos para dificultar el acceso de sus competidores a la
logistica imprescindible para el ejercicio de la actividad de suministro de
combustible de aviacion.

Adicionalmente, los notificantes defienden que “la operacién de concentracion
no modifica la posicion de Disa en su condicidon de propietaria de Dima” (folio
1643).

Si bien es cierto que DISA ya disponia de la capacidad para dificultar el
acceso de terceros a sus infraestructuras con anterioridad a la operacion, en
la medida en que ya venia gozando de una posicion privilegiada en la
logistica en Canarias, es la entrada en el mercado de suministro de
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combustible de aviacion como consecuencia de la operacién (y su potencial
entrada en el de aprovisionamiento, como consecuencia de las obras de
ampliacion que se estan llevando a cabo en sus terminales de importacion,
como se vera posteriormente) la que le otorga el incentivo del que
anteriormente carecia. Es decir, tras la operacién, DISA no solo dispondra de
la capacidad, sino también de los incentivos para que su actividad logistica se
erija como barrera de entrada en el mercado descendente de suministro de
combustible de aviacién en el que pasara a competir a través de SAE, lo que
constituiria el principal efecto vertical de la operacion.

Este riesgo ha sido igualmente apreciado por la CNE en su informe, donde
sostiene lo siguiente: “DISA, merced a su posicion de dominio, podria ofrecer
a su filial comun SAE un acceso privilegiado a sus servicios y actividades
logisticas, mediante la aplicacion de una politica discriminatoria respecto de
los competidores de SAE en el mercado de suministro de combustibles de
aviacion, e incluso DISA tendria capacidad de aplicar una politica comercial
dirigida a producir un “efecto cierre de mercado” o “foreclosure” en el acceso a
dichos servicios y actividades en detrimento de los competidores de su filial
comun SAE en el mencionado mercado de suministro de combustibles de
aviacion.” (folios 845 y 846)

Por lo que se refiere a las instalaciones fijas de almacenamiento y transporte,
la CNE valoré en su primer informe que “seria factible impedir o dificultar el
acceso a competidores mediante estrategias de sobrecontrataciéon de
capacidad” (folio 846), si bien esta apreciacion fue efectuada con anterioridad
a la aprobacion del Real Decreto-ley 4/2013. No obstante, en su segundo
informe mantiene que “mientras no se produzca el desarrollo reglamentario de
las modificaciones introducidas en el articulo 41.1 y en el articulo 109.1 de la
Ley del sector de Hidrocarburos, y dado que el compromiso propuesto por las
partes en relacion al transporte inter-islas es muy genérico y requeriria de una
mayor concrecion, esta Comisién considera que permanecen las conclusiones
alcanzadas en efi Informe de 18 de octubre de 2012” (folio 2245).

Asimismo, el Gobierno de Canarias, en su informe preceptivo, comparte la
valoracion efectuada por la CNC en el Informe Propuesta de paso a segunda
fase y concluye que “DISA podria llegar a convertirse en una empresa con un
fuerte posicionamiento en todos los mercados relacionados con el
combustible de aviacion a nivel vertical, con riesgo de producirse situaciones
de falta de competencia efectiva por la posibilidad de cierre de determinados
mercados, en especial en lo referente a la logistica y al almacenamiento de
determinadas islas” (folio 1713).

Esta amenaza ha sido igualmente confirmada por los competidores de SAE
en el mercado de suministro, que a su vez son los clientes de DISA, que han
sido requeridos en el marco del test de mercado y a los que les ha sido
remitida la nota sucinta.

Asi, REPSOL indica que “existe, sobre todo en relacion con el suministro a las
islas menores, una elevada dependencia del resto de suministradores de la
logistica de DISA, con especial relevancia del -cabotaje para al
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aprovisionamiento de las citadas islas, siendo cuestionable que las
obligaciones de acceso apliquen a este tipo de transporte” (folio 1047).

Por su parte, BP manifiesta que “El acceso de DISA al suministro de
combustible de aviacion a las compafias aéreas, a través de la compafia
conjunta con SHELL, proporcionaria a la nueva compafila una posicion
ventajosa en el mercado canario, debido a su presencia en todos los tramos
(dependiendo de la isla) de la cadena logistica” (folio 1315) y concluye que “el
mercado de aprovisionamiento y suministro de combustibles de aviacién
podria verse afectado a efectos de la competencia, especialmente en los
aeropuertos de Lanzarote, Fuerteventura y La Palma®.” (folio 1316).

Asimismo, CEPSA, en sus alegaciones a la nota sucinta, valora que “DISA
podria decidir bloquear sus instalaciones de almacenamiento, reservandolas
integramente para sus propios volimenes e impidiendo, asi, cualquier acceso
de terceros competidores. Ante la falta de instalaciones alternativas en
algunas islas, ello podria dar lugar a una importante barrera de entrada en lo
gue respecta al abastecimiento de clientes finales por sus competidores” (folio
1601).

Por otra parte, cabe sefialar que, a pesar de que, tal como alegan los
notificantes, actualmente SAE no contrata con DISA el uso de las
infraestructuras, [...], los propios notificantes declaran que no descartan
alterar este esquema de funcionamiento, si consideraran que resulta
comercialmente ventajoso acceder a tales servicios de forma independiente,
lo que podria suponer la creacion de vinculos contractuales directos entre
SAE vy las actividades logisticas de DISA vy, por tanto, el refuerzo de éstas
altimas.

Como ya se ha sefialado, la aprobacién del Real Decreto-ley 4/2013, que
impone nuevas obligaciones de transparencia a los titulares de las
instalaciones, permitird minorar los efectos de la integracion vertical en lo que
se refiere a las instalaciones fijas de transporte y almacenamiento, si bien
Unicamente cuando se haya producido el desarrollo reglamentario previsto,
pero en todo caso seguirian apreciandose los mismos riesgos en el caso del
transporte maritimo entre islas, al no resultar de aplicacion a esta actividad las
nuevas disposiciones.

Adicionalmente, en la medida en que las disposiciones del Real Decreto-ley
aplican por igual a las instalaciones de todos los operadores y no sélo a las de
DISA, los riesgos inicialmente apreciados en el PCH se verdn mitigados en
determinadas islas, como Gran Canaria, puesto que al dificultarse la puesta
en marcha de estrategias de sobrecontratacion y reforzarse el régimen de
supervision del acceso de terceros, previsiblemente, se abrira el acceso a
infraestructuras alternativas que hasta la fecha limitaban el uso
exclusivamente a sus propios accionistas (Terminales Canarios).

“8 Como se ha indicado anteriormente, BP hace referencia al terminal de almacenamiento de DISA en La Palma que, de
acuerdo con la informacién publicada por la CNE y por DISA y la disponible por la CNC, no se destina al almacenamiento
de combustible de aviacion.
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Por lo que se refiere al mercado aguas arriba de aprovisionamiento de
combustible de aviacion, aunque SHELL participa en ese mercado a nivel
europeo, lo cierto es que actualmente no opera como aprovisionador de SAE
para su actividad en Canarias, [...]. Ademas, la integracion vertical entre SAE
y SHELL ya venia existiendo, por lo que el analisis debe de nuevo centrarse
en el efecto en este mercado como consecuencia de la potencial entrada de
DISA en el mercado de aprovisionamiento.

Tal como se ha indicado con anterioridad, DISA est4 acometiendo una serie
de inversiones en Gran Canaria y Tenerife, encaminadas a permitir la
descarga de grandes buques de importacién en sus instalaciones. La puesta
en marcha de estas infraestructuras, [...], permitira también la entrada de
nuevos operadores en el mercado de aprovisionamiento de Canarias®.

La propia DISA ya ha manifestado®® su intencién de acceder a este mercado
una vez finalizadas las mencionadas obras y, de hecho, el 1 de enero de 2012
ha iniciado su actividad Disa Suministros y Trading, S.L.U. (DISU), una filial
de DISA orientada al trading de productos para el grupo®".

Los notificantes manifiestan que DISA no puede ser considerado como un
potencial entrante en este mercado, al considerar que el plazo previsto para la
finalizacion de las obras en curso excede de 1 afio.

Sin embargo, las Directrices de la CE sobre la evaluacion de concentraciones
horizontales indican que lo que constituye un periodo de tiempo apropiado
para que se produzca la entrada de un nuevo competidor depende de las
caracteristicas y la dinAmica del mercado, aunque indica que solo suele
considerarse si se produce en el plazo de dos afos. En este caso, la entrada
en el mercado de aprovisionamiento requiere disponer de una serie de
infraestructuras cuyo desarrollo necesariamente implica periodos mayores,
por lo que podria estar justificado un plazo superior.

Por este motivo, en opinién de la Direccion de Investigacion, y teniendo en
cuenta el plazo previsto para la finalizacién de las obras de DISA, ésta debe
ser considerada como un potencial competidor creible en el mercado de
aprovisionamiento de combustible en Canarias en el medio plazo. La CNE se
manifiesta en el mismo sentido en su informe, donde valora que: “a corto
plazo no puede considerarse que DISA sea un potencial entrante en este
mercado si bien es cierto que a medio plazo esta situacién podria cambiar
debido a la ampliacion del puerto de Salinetas (Gran Canaria) y la ampliacién
del puerto de Granadilla (Tenerife)” (folio 880)

En cualquier caso, las Directrices europeas establecen que, para evaluar los
efectos de una concentracion, pueden tenerse en cuenta los futuros cambios
gue resulten razonablemente predecibles en el mercado y se refiere, en
particular, a las posibles entradas de empresas en el mercado.
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De hecho, GALP ha manifestado su interés en acceder a las nuevas infraestructuras para importar combustible de

aviacion.
% véase parrafo 160 del Informe propuesta de la DI en el expediente C/0366/11 CEPSA/CHESA.

|

52.



CNC DIRECCION DE INVESTIGACION
COMISION NACIONAL peE LA COMPETENCIA

(346)

(347)

(348)

(349)

(350)

(351)

Asi, la esperada entrada de DISA en el mercado de aprovisionamiento llevara
a una mayor integracion vertical de DISA, lo que reforzaria las conclusiones
previamente alcanzadas para el mercado de suministro de combustible, en el
sentido en que se produciria un riesgo para la competencia efectiva en el
mercado, en la medida en que DISA sera titular de infraestructuras de
importacion necesarias para el ejercicio de la actividad y tendria también
capacidad en este mercado (e incentivos dada su presencia en el mercado de
suministro a raiz de la operacion) para bloquear el acceso de sus
competidores a las mismas, en linea con las conclusiones alcanzadas en los
mercados de almacenamiento y actividades logisticas en los que DISA ya
esta presente.

Ahora bien, a la hora de evaluar la probabilidad de una situaciéon de bloqueo
anticompetitivo debe examinarse, en primer lugar, si la entidad resultante de
la concentracion estaria en condiciones de bloquear sustancialmente el
acceso a los insumos (capacidad); en segundo lugar, si tendria el incentivo
para hacerlo, y en tercer lugar, si una estrategia de cierre de mercado tendria
un efecto perjudicial significativo en la competencia descendente®.

Como se ha valorado anteriormente, DISA dispone de la capacidad de
restringir o dificultar el acceso de los competidores a su logistica, que resulta
necesaria para el ejercicio de la actividad de suministro de combustible de
aviacion en varios aeropuertos de Canarias, si bien esta capacidad se veria
sustancialmente reducida una vez se pongan en marcha los mecanismos
previstos en el nuevo Real Decreto-ley 4/2013, para las instalaciones fijas de
transporte y almacenamiento, para lo cual resulta necesario el desarrollo
reglamentario previsto para dar cumplimiento a la nueva redaccion del articulo
41 de la LSH. En el caso del transporte maritimo entre islas, sin embargo, la
ausencia de cualquier forma de transparencia en la contratacion de los
servicios facilita la capacidad de DISA de restringir el acceso a sus
competidores.

Por lo que se refiere a los incentivos, y sin perjuicio de las conclusiones a este
respecto que acaban de exponerse, los notificantes valoran que “no seria en
absoluto rentable para DISA poner en riesgo su negocio de transporte y
almacenamiento logistico, que abarca todo tipo de combustibles, y que
también son utilizados por algunos de sus competidores a cambio de un
precio, por intentar favorecer el negocio de suministro de combustible de
aviacion de una empresa en la que Unicamente tendra una participacion del
50%" (folio 1644).

Las notificantes valoran que el combustible de aviaciéon transportado por su
naviera en las Islas Canarias representa, en términos de valor, Unicamente el
[10-20]% del total del combustible de transportado por DISA.

Tal como establecen las Directrices comunitarias, la entidad resultante de la
operacion debe llegar a un equilibrio entre el beneficio perdido en el nivel
superior del mercado debido a una reduccién de la ventas de insumos a los

%2 yvéanse Directrices para la evaluacién de las concentraciones no horizontales con arreglo al Reglamento del Consejo sobre
el control de las concentraciones entre empresas
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rivales y el aumento del beneficio, a corto o a mas largo plazo, resultante del
incremento de las ventas descendentes.

Es decir, en el caso presente, debe analizarse si las pérdidas que
experimentaria DISA en su actividad de transporte y almacenamiento, como
consecuencia de un cierre de mercado a sus competidores, se verian
compensadas por un incremento en los beneficios en la actividad de
suministro de combustible, como consecuencia de la cuota de mercado
ganada a sus competidores.

En este sentido, el hecho de que la logistica de DISA se configure como un
insumo esencial para el ejercicio de la actividad por parte de sus
competidores, permitiria el desvio automatico de la demanda en caso de
producirse un bloqueo en el acceso.

No obstante, tal como indican los propios notificantes, el negocio de DISA
abarca todo tipo de combustibles, por lo que el andlisis coste-beneficio ha de
tener necesariamente un alcance mas amplio.

Asi, la evaluacion de los incentivos probables en la presente operacion debe
tener en cuenta los planes de negocio de DISA a nivel global. Y, en este
sentido, no puede obviarse que la informacion disponible apunta a que
numerosas decisiones adoptadas por DISA en los Uultimos afios van
encaminadas a entrar en el mercado de aprovisionamiento de combustibles,
lo que supondria una relevante restructuracion del mercado canario.

Reforzaria esta teoria la informacion facilitada por el Gobierno de Canarias en
su informe preceptivo, que describe la previsible reconversion de usos con
caracter diferido en el area de la refineria de CEPSA en Tenerife que ha sido
recogida en el ultimo Plan General de Ordenacion de Santa Cruz de Tenerife,
pendiente de aprobacion definitiva. Asi, indica que no debe descartarse a
medio o largo plazo el desmantelamiento de la refineria, lo que
necesariamente llevard& al mercado canario, en general, y a los
suministradores que ya operan en él, en particular, a una restructuraciéon de
sus estrategias de aprovisionamiento (folio 1708).

La situacion pre-existente en Canarias revela una cierta especializacion de
CEPSA en los mercados aguas arriba de aprovisionamiento de combustibles
en las principales islas frente a la presencia predominante de DISA en los
mercados descendentes, especialmente de distribucibn minorista de
carburantes y en logistica. A lo anterior, se unen los vinculos contractuales
existentes entre ambas entidades que, en su mayoria, tienen caracter
historico.

Por tanto, la entrada de DISA en el mercado de aprovisionamiento podria
suponer una ruptura de los vinculos que histéricamente ha venido
manteniendo con CEPSA vy, adicionalmente, la desestabilizacion de la
interdependencia que ha caracterizado la relacién entre ambas entidades
durante afios™.

* De hecho, el primero de los compromisos aprobado en el precedente C-0468/12, consistente en conceder a varios
compradores, entre los que se encontraba DISA, la posibilidad de rescision unilateral y sin penalizacién de sus
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Asi, una nueva estructura con DISA como aprovisionador en el mercado
canario, aunque seria valorada de forma positiva por dar lugar a un aumento
de la presién competitiva en el mercado de aprovisionamiento, supondria al
mismo tiempo un refuerzo de la posicion de DISA en toda la cadena, con la
sustituciéon del mecanismo compensador que venia ejerciendo CEPSA por un
mecanismo de retorsion frente a todos sus competidores.

Todo este analisis resulta pertinente en el marco de la presente operacién en
la medida en que reforzara los efectos de la concentraciéon y le otorgara a
DISA un incentivo (antes inexistente) para bloquear el acceso a sus
competidores, incentivo que quedaria confirmado no sélo desde el punto de
vista exclusivamente econémico en el mercado afectado, sino sobre todo en
términos de un mayor poder de mercado en los mercados conexos.

Finalmente, en lo que respecta al posible efecto perjudicial de una estrategia
de cierre de mercados, los notificantes alegan que DISA ya estuvo presente
en el mercado de combustibles de aviacion en una posicion similar en 2013,
“sin que se produjese ninguno de los hipotéticos efectos restrictivos de la
competencia que conjetura la PR” (folio 1643) y defiende que “Disa, como
propietaria de Dima, no ha utilizado para dificultar el acceso de los
competidores a la logistica respecto de ningun tipo de combustible” (folio
1643).

Es cierto que el tipo de estrategia adoptado en el mercado en el pasado
puede razonablemente ser considerado como un elemento de analisis en la
evaluacion de los incentivos probables, pero también es cierto que la
inminente entrada de DISA en el mercado de aprovisionamiento, que
constituye un aspecto clave en la valoracién de la presente operacion como
ya se ha sefalado, no se presentaba como un elemento probable en
anteriores ocasiones, lo que podria llevar a la empresa a cambiar su
comportamiento estratégico en estos mercados respecto del pasado. Es decir,
en linea con lo argumentado anteriormente en relacién con la alegacion de
REPSOL, la ausencia de conflictos histdricos de acceso no asegura que €stos
no se produzcan en el futuro ante cambios en los incentivos de los
operadores titulares de las infraestructuras, como ocurre en la presente
operacion con DISA.

De hecho, hasta la actualidad, el acceso a las infraestructuras y los servicios
de DISA se ha limitado practicamente a un unico cliente: CEPSA (el uso de
las infraestructuras por parte de GALP es muy limitado). Hasta el punto de
gue ni siquiera ha sido preciso suscribir contratos que regularan las relaciones
entre ambas, en el caso de los almacenamientos y oleoductos segun las
notificantes. Légicamente, con un anico cliente resulta muy poco probable que
lleguen a producirse conflictos en los accesos.

Sin embargo, en el momento en que SAE comience a ejercer su actividad de
[...], tal como parecen apuntar las notificantes en sus manifestaciones, resulta
preciso que los criterios de acceso garanticen que el mismo tiene lugar en

obligaciones de compra en exclusiva de productos a CEPSA, estaba orientado a facilitar la ruptura de la dependencia
entre ambas entidades.
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condiciones transparentes, objetivas y no discriminatorias para todos los
clientes.

Ademas, tal como se establece en las Directrices comunitarias, la simple
probabilidad de que, tras la concentracion, la entidad resultante siga una
estrategia de cierre del mercado puede crear ya un fuerte efecto de disuasion
de los nuevos competidores potenciales.

Por otra parte, el simple hecho de la integracién vertical podria distorsionar los
incentivos de las compafiias aéreas a la hora de elegir su suministrador de
combustible de aviacién, en la medida en que presumir que SAE tiene
garantizado el acceso a la logistica necesaria, les podria otorgar una
mayoridad seguridad en el suministro frente a otros suministradores.

Por todo lo anterior, esta Direccion de Investigacion aprecia que la
concentracion dotara a DISA, que ya disponia de capacidad para bloquear el
acceso de sus competidores a determinados mercados, de los incentivos
necesarios para ello, y que dicha estrategia de cierre de mercado tendria un
efecto perjudicial significativo en la competencia real y potencial en los
mercados descendentes, dada la necesidad de contar con los servicios
logisticos de DISA en determinadas islas.

IX.3 Efectos coordinados

(368)

(369)

(370)

(371)

Finalmente, cabe referirse a efectos coordinados como resultado de una
operacion de concentracion cuando ésta altera la competencia de tal manera
que resulte mucho mas probable que empresas que previamente no
coordinaban su comportamiento pasen a coordinarse.

En este sentido, y a efectos de la presente operacion, debe valorarse el
refuerzo de la participacién conjunta de las partes en CMD>* como
consecuencia de la operacién, especialmente teniendo en cuenta la potencial
futura integracion de estas participaciones en la JV que pretenden las partes,
de acuerdo con lo recogido en el Acuerdo de Accionistas.

De acuerdo con las notificantes, DISA y SHELL no serian capaces de
controlar CMD conjuntamente, ya que CEPSA ostenta 4 de los 7 consejeros
gue constituyen el Consejo. Sin embargo, de acuerdo con los Estatutos, las
decisiones estratégicas se adoptan por mayoria de 3/4 del Consejo, es decir,
por acuerdo de 6 de los 7 Consejeros. Si, como consecuencia de la presente
operacion o de una futura adquisicion de las participaciones de DISA 'y SHELL
en CMD por parte de la JV, los Consejeros de ambas empresas adoptaran
una posicién comdn en la toma de decisiones en el seno de CMD, tendrian
capacidad para vetar decisiones estratégicas, por lo que no puede descartase
el posible ejercicio, por parte de DISA y SHELL conjuntamente, de un control
conjunto (negativo) sobre CMD.

Asi, no puede obviarse que la operacion podria tener también efectos
coordinados al verse afectada la estructura de control de CMD,
produciéndose un refuerzo de la posicién de SHELL y DISA en la misma al
alinearse sus intereses en el mercado de suministro de combustible de

* CMD esta participada al 60% por CEPSA, al 30% por Galp Disa Aviacién, S.A. y al 10% por SHELL.
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aviacion, con sus correspondientes efectos en los mercados de
almacenamiento y de servicios de puesta a bordo en los aeropuertos canarios
en los que opera CMD.

Estos efectos son igualmente apreciados por la CNE en su informe, en el que
concluye que a través de la integracién de las participaciones en CMD, “la
operacion reforzaria los vinculos estructurales entre competidores tanto en el
mercado de servicios into-plane como en mercados anejos, pudiendo
incrementarse los posibles efectos coordinados” (folio 846).

Puesto que SAE ya venia contratando con CMD en los aeropuertos de Gran
Canaria y Tenerife Sur, en los que existe otro concesionario®, la operacién no
deberia tener efectos en el sentido de llevarle a modificar sus contrataciones
en dichos aeropuertos, si bien podria suponer una cierta garantia de su
renovacion futura, es decir, un refuerzo de dicho vinculo contractual.

En todo caso, lo que no puede descartarse es que la nueva estructura de
control que, como consecuencia de la presente operacion, pudiera
establecerse en CMD, tenga efectos similares a los perfilados para las
actividades de logistica y almacenamiento, en el sentido de incrementarse el
riesgo de un cierre de mercado a los competidores, en esta ocasion, a los
servicios de almacenamiento en los aeropuertos y de puesta a bordo de
combustible de aviacion que presta CMD.

Al igual que ha sido valorado para las infraestructuras de DISA, la reciente
aprobacion del Real Decreto-ley 4/2013 viene a minorar la capacidad de los
titulares de las instalaciones de aplicar condiciones discriminatorias en el
acceso a sus competidores, con lo que, necesariamente, los posibles riesgos
de cierre de mercado se veran limitados, si bien Unicamente a partir del
momento en que las disposiciones de esta norma sean convenientemente
desarrolladas.

De acuerdo con los Estatutos de CMD, entre los acuerdos que exigiran del
voto favorable de tres cuartas partes de los consejeros y, por tanto, sobre los
que DISA y SHELL conjuntamente podrian ejercer su control negativo, se
encuentra el “establecimiento y/o modificacion de las tarifas a aplicar por los
servicios que preste la SOCIEDAD tanto a los Socios como a terceros” (folio
951).

En este sentido, la sociedad estaria en disposicion de adoptar decisiones que
pudieran afectar al acceso de los suministradores a las infraestructuras y a los
servicios, lo que, dependiendo de la estrategia adoptada por DISA y SHELL,
podria resultar en perjuicio de sus competidores, incluida, en su caso, la
propia CEPSA al limitar su capacidad de actuacién en CMD.

En este sentido, tal como se ha sefialado con anterioridad, los vinculos
existentes entre CEPSA y DISA en los mercados canarios han sido valorados
como barreras de entrada en precedentes recientes. Por este motivo,
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En los aeropuertos de Gran Canaria y Tenerife Sur, CMD compite con Terminales Canarios en la prestacion de servicios de

puesta a bordo. En Lanzarote y Fuerteventura, CMD es el Unico concesionario de estos servicios. En Tenerife Norte, donde
CMD no estéa presente, Terminales Canarios compite con Cepsa Aviacion. En el aeropuerto de La Palma, Gnicamente esta
presente Cepsa Aviacion.
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cualquier acercamiento de las posiciones entre CEPSA y DISA debe ser
detalladamente analizado, en el ambito de estos mercados, y por tanto,
también en el seno de CMD como empresa conjunta en la que ambas
participan. En este sentido, un refuerzo de estrategias comunes de DISA y
CEPSA en el seno de CMD podria, huevamente, operar como barrera de
entrada en los mercados descendentes para otros competidores, como seria
claramente el caso de GALP, que ostenta una participacion minoritaria en la
sociedad, dependiente de las infraestructuras de CMD en determinados
puntos para su acceso al mercado de suministro de combustible de aviacion,
en el que compite directamente con CEPSA y, tras la operacién, con DISA (a
través de SAE).

Por lo que respecta a los efectos de la operacién en la actividad de CMD en el
mercado de servicios de puesta a bordo, de acuerdo con las condiciones de
acceso que rigen los contratos para las actividades de asistencia en tierra de
combustible y lubricantes de aviacion, que han sido facilitadas por AENA, la
tarifa a aplicar por el servicio debe ser “competitiva y no discriminatoria”, con
la consiguiente penalizacién en caso de incumplimiento. Sin embargo, estos
documentos no recogen un procedimiento de control especifico en este
sentido por parte de AENA.

Asimismo, estas condiciones recogen la obligacion del concesionario de
garantizar el servicio a todas y cada una de las aeronaves que lo hayan
requerido, (igualmente con la consiguiente penalizacion en caso de
incumplimiento), aunque no especifica expresamente que esta obligacion de
servicio sea igualmente extensible a los suministradores de combustible de
aviacion.

Por lo que se refiere a las actividades de almacenamiento y distribucién de
combustibles de aviacién, la documentacion facilitada por AENA recoge que,
en el caso de que las instalaciones fueran declaradas Infraestructura de
Gestién Centralizada de Combustible, el concesionario debera garantizar el
acceso a las instalaciones a todos los agentes de asistencia de combustible y
lubricante y a los usuarios que practiquen la autoasistencia en el Aeropuerto
que lo demanden, sin exclusiones ni discriminaciones. Aunque el
incumplimiento de esta obligacion estd penalizado, no se recoge un
procedimiento de control especifico en este sentido por parte de AENA.
Asimismo, no se hace mencién expresa a las tarifas a aplicar.

Si bien AENA confirma la ausencia de incidencias en el acceso a los servicios
en los Ultimos tres afios, de nuevo, la ausencia de conflictos histéricos no
impide mantener el riesgo detectado en términos de efectos coordinados en
las actividades de CMD tras la operacién y los nuevos incentivos de sus
socios.

Finalmente, si bien, por una parte, determinados efectos coordinados (en
concreto, entre DISA y CEPSA) podrian mitigarse en el medio plazo si la JV
pasara efectivamente a aprovisionarse de terceros, por otra parte, la
integracion vertical de DISA le podria conferir una estructura cada vez mas
cercana a la de CEPSA, con un mayor riesgo de coordinacién en mercados
con pocos competidores y elevadas barreras de entrada, en linea con lo
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argumentado en la reciente operacion C-366/11 CEPSA/CHESA a través de
la cual CEPSA pas6 a reforzar su presencia en el mercado minorista de
suministro de combustibles, acercando su estructura a la de DISA .

(384) Las notificantes alegan a este respecto que la Direccién de Investigacion
estaria defendiendo tesis opuestas en el PCH: por una parte, la capacidad de
DISA para excluir a CEPSA vy, por otra, su posible coordinacion con CEPSA.
Sin embargo, esta tesis es perfectamente sostenible, ya que, para que haya
efectos coordinados, es preciso que exista un mecanismo de disuasion
creible, como en este caso seria la capacidad de DISA para limitar el acceso
de CEPSA a la logistica necesaria.

(385) No obstante, como se ha indicado con anterioridad, la entrada de DISA como
nuevo aprovisionador en Canarias vendria a generar efectos positivos, en el
sentido de reforzar la presion competitiva en este a&mbito geogréfico, lo que
podria compensar los efectos coordinados indicados.

(386) Adicionalmente, la potencial entrada de terceros aprovisionadores como
consecuencia, por una parte, de la efectiva apertura de las instalaciones de
importacion a raiz de la nueva regulacion, y, por otra, de la creacién de
nuevas vias de entrada para el aprovisionamiento en Canarias, contribuirian
también de forma positiva a aminorar los citados efectos coordinados.

X. COMPROMISOS PROPUESTOS

(8387) Con fecha 27 de febrero de 2013, las notificantes presentaron la siguiente
propuesta de compromisos, al objeto de resolver los obstaculos para el
mantenimiento de la competencia efectiva que se derivan de la operacion de
concentracion notificada:

1° Las instalaciones fijas de almacenamiento y transporte de DISA LOGISTICA,
S.A.U en las Islas Canarias estdn sometidas a las obligaciones de acceso
previstas el articulo 41 de la Ley 34/1998, del Sector de Hidrocarburos, y
seguiran prestando sus servicios con pleno respeto de dichas las condiciones, tal
y como han quedado establecidas tras las modificaciones introducidas por el
Real Decreto-ley 4/2013, de medidas de apoyo al emprendedor y de estimulo del
crecimiento y de la creacion de empleo.

2° DISA MARITIMA PETROGAS, S.A.U aplicara en el mercado del transporte
combustibles de aviacion en las Islas Canarias, condiciones objetivas, no
discriminatorias y transparentes a todos sus clientes —incluido SAE—, evitando
situaciones de bloqueo que impidan el acceso de nuevos operadores a este
servicio y situaciones combustibles acaparamiento y utilizacion sustancialmente
inferior de la capacidad disponible.

(388) Conforme a lo dispuesto en el articulo 59.3 de la LDC, se dio traslado de la
propuesta de compromisos presentada por las notificantes a los interesados,
a terceros operadores y a la CNE, con el fin de que pudieran valorar su
adecuacion para resolver los problemas para el mantenimiento de la
competencia derivados de la concentracion.
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(389) A la vista de las respuestas recibidas, con fecha 20 de marzo de 2013, las

notificantes presentaron la siguiente propuesta de compromisos, al objeto de
resolver los obstaculos para el mantenimiento de la competencia efectiva que

se derivan de la operacion de concentracion notificada:

A. En relacién con el mercado de almacenamiento de combustibles de aviacion:

1° Mientras no se produzca el desarrollo reglamentario del Real Decreto-Ley
4/2013, DISA publicara en su pagina web, en el plazo méaximo de tres mes desde
la resolucién que ponga fin al presente procedimiento o, en su caso, desde la
aprobacion del plan de actuaciones, para cada una de sus infraestructuras
instalaciones fijas de almacenamiento y transporte de combustibles de aviacién
la siguiente informacién:

20

30

a.

la metodologia de tarifas aplicada incluyendo los distintos tipos de
descuentos aplicables;

el sistema de acceso de terceros a sus instalaciones (procedimiento previsto
para solicitar capacidad, contratos tipo, criterio de asignacion capacidad
etc.);

el Plan anual de inversiones;

la capacidad utilizada: DISA publicard en el mes n+1, los datos diarios de
capacidad utilizada y la media mensual (media aritmética de los datos
diarios) correspondiente al mes n, desagregando la informacion por cliente;

la capacidad contratada y su duracién en el tiempo: DISA publicara datos
mensuales en un horizonte temporal de 3 afios; y

la capacidad disponible: DISA publicard datos mensuales en un horizonte
temporal de 3 afos.

En caso de que se modifiguen, DISA actualizard en su pagina web las
condiciones de acceso a las que se refiere el compromiso 1°.

DISA reportara periédicamente informacion a autoridad que se determine en el
plan de actuaciones en relacion con los siguientes extremos:

a.

Capacidad utilizada: DISA remitird en formato electrénico a dicha autoridad
en el mes n+1, los datos diarios de capacidad utilizada y la media mensual
(media aritmética de los datos diarios) correspondiente al mes n. La
informacion remitida a la citada autoridad se desagregara por cliente.

Capacidad contratada y su duracion en el tiempo: DISA remitird en formato
electronico a dicha autoridad datos mensuales en un horizonte temporal de
3 afios.

Capacidad disponible: DISA remitira en formato electrénico a dicha
autoridad datos mensuales en un horizonte temporal de 3 afos.

Congestiones fisicas y contractuales registradas: DISA informara a dicha
autoridad en un plazo no superior a 7 dias habiles.

Ampliaciones, mejoras y cambios previstos: DISA informara a dicha
autoridad en cuanto se produzcan o se prevean, y en todo caso en un plazo
no superior a 15 dias habiles.
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B. En relaciéon con el mercado de transporte maritimo (inter-islas) de combustibles

40
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60

de aviacion:

DISA publicard en su pagina web, en el plazo maximo de tres mes desde la
resolucién que ponga fin al presente procedimiento o, en su caso, desde la
aprobacion del plan de actuaciones, la siguiente informacion:

a.

e.

f.

la metodologia de tarifas aplicada con un grado de desagregacion suficiente
gue permita identificar, entre otros, si los hubiere, los "falsos fletes"
(entendiéndose por tales los que constituyen una compensacion por
perjuicios que se paga al armador cuando el fletador no proporciona la carga
en la proporcién prevista, lo que obliga a éste ultimo al pago del flete por la
cantidad);

los descuentos aplicados;

los complementos tarifarios (complemento por cierre de puerto y
compensacion por variacion de precio de combustible);

el sistema de acceso de terceros de los servicios de transporte interinsular
(procedimiento previsto para solicitar capacidad, contratos tipo, criterio de
asignacioén capacidad etc.);

el Plan anual de inversiones; y
la capacidad de llenado de los tanques de carga y utilizada.

En caso de que se modifiquen, DISA actualizara en su pagina web las
condiciones de acceso a las que se refiere el compromiso 4°.

DISA reportara peridodicamente informacion a la autoridad que se determine en el
plan de actuaciones en relacién con los siguientes extremos:

a.

DISA remitira a la autoridad que se determine en el plan de actuaciones
todas las peticiones de prestacion del servicio maritimo inter-islas que se les
soliciten, tanto las formalizadas como las no formalizadas.

DISA remitira en formato electrénico a la autoridad que se determine en el
plan de actuaciones, para cada uno de los trayectos realizados, y
desagregados por producto y propietario (con detalle de las fechas exactas
en las que estos trayectos se realizan), la siguiente informacion: trayectos de
los buques, puerto de carga, puerto de descarga, duracibn media de los
trayectos, y programaciones; asi como otras informaciones relativas de los
buques empleados para realizar el transporte maritimo: tonelaje, capacidad
de llenado de los tanques de carga y utlizada, régimen de propiedad
(propios o en régimen "time-charter"), y productos que albergan (ligeros o
pesados).

Congestiones fisicas y contractuales registradas: DISA notificara a la
autoridad que se determine en el plan de actuaciones, de forma inmediata, y
en todo caso en un plazo no superior a 7 dias habiles, cualquier denegacion
de acceso que se hubiera producido en la prestacion del servicio de
transporte maritimo inter-islas, especificando el motivo de la denegacién de
acceso. Cuando DISA deniegue una peticion de prestacién del servicio
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logistico, informara formalmente al solicitante que puede notificar esta
denegacion a la autoridad que se determine en el plan de actuaciones.

d. Ampliaciones de flota, mejoras y cambios previstos: DISA informara a la
autoridad que se determine en el plan de actuaciones en todo caso en un
plazo no superior a 15 dias hébiles.

C. En relaciéon con el mercado de los servicios into-plane:

7° Las notificantes se comprometen a no incluir en la version final del Acuerdo de
Accionistas la clausula segun la cual ambas partes, en el futuro, realizaran todos
los esfuerzos para incluir en la JV resultante de la presente operacion las
acciones de Shell en Spanish Intoplane Services S.L. y las acciones respectivas
de DISA y Shell en CMD Aeropuertos Canarios, S.L. Asimismo, las notificantes
se comprometen a que, en el caso de pretender llevar a cabo alguna actuacién
en relacion con las citadas acciones en Spanish Intoplane Servicies, S.L. y en
CMD Aeropuertos Canarios, S.L., comunicarian y analizarian dicha cuestion
previamente con la CNC en el marco de un procedimiento de vigilancia de la
presente operacion.

Los presentes compromisos tienen una duracion inicial de 3 afios, que podran
ser prorrogados por periodos anuales previa audiencia de los interesados.

Los citados compromisos podran revisarse si se alterasen sustancialmente la
estructura y/o las condiciones de competencia en los mercados afectados, en
particular como consecuencia de la aprobacion del desarrollo reglamentario del
Real Decreto-Ley 4/2013, de 22 de febrero, de medidas de apoyo al
emprendedor y del estimulo de crecimiento y de la creacién de empleo.

XI. VALORACION COMPROMISOS

X1.1 Valoraciéon de los compromisos presentados con fecha 27 de febrero de
2013

XI.1.1 Sobre el compromiso primero relativo al acceso a las instalaciones fijas de
almacenamiento vy transporte

(390) El primero de los compromisos presentados por las notificantes hace
referencia al acceso de terceros a las instalaciones fijas de almacenamiento y
transporte de combustible de aviacién en Canarias de DISA, esto es, a los
almacenamientos de Gran Canaria y Lanzarote y al oleoducto de
Fuerteventura (el acceso al oleoducto de Gran Canaria estaria vinculado al
acceso al almacenamiento).

(391) Tal como indican REPSOL y CEPSA en sus alegaciones a los compromisos
presentados por las notificantes, esta propuesta realmente no representa un
compromiso, en la medida en que se limita a constatar que las citadas
instalaciones estarian sometidas al acceso de terceros regulado en la LSH vy,
por tanto, simplemente se estarian limitando a manifestar su intencién de dar
cumplimiento a la normativa que resulta de aplicacién obligatoria en cualquier
caso.
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(392)

(393)

(394)

(395)

(396)

(397)

(398)

(399)

(400)

De hecho, las propias notificantes reconocen que el “nuevo marco normativo
hace completamente innecesaria (...) la presentacibn de compromisos
especificos respecto de las instalaciones de DILO de almacenamiento y
oleoductos” (folio 2191).

Debe sefalarse que las recientes modificaciones introducidas en el articulo 41
de la LSH por el RDL 4/2013 no suponen un cambio sustancial en lo que se
refiere a la obligacion de acceso de terceros, pero profundiza en el régimen
de supervision de dicho acceso. Asi, desde el 24 de febrero de 2013 los
titulares de las instalaciones fijas de transporte y almacenamiento tienen
obligaciones adicionales a las que venian exigiéndoseles (comunicacion a la
CNE de contratos y precios). En particular deberan:

a. Presentar a la CNE las peticiones de acceso a sus instalaciones,

b. Presentar a la CNE su metodologia de tarifas (incluyendo los distintos
tipos de descuentos aplicables), el sistema de acceso y el plan anual
de inversiones, que seran publicados en la forma que determine la
CNE mediante Circular,

c. Publicar la capacidad disponible, contratada y realmente utilizada, asi
como las congestiones fisicas y contractuales registradas,

d. Evitar conflictos de interés entre accionistas y usuarios

Asimismo, el RDL 4/2013 incluye entre las infracciones muy graves el
acaparamiento y la utilizacion sustancialmente inferior de la capacidad de las
instalaciones.

Los operadores del sector, a excepcion de REPSOL, que las considera
innecesarias por la ausencia histérica de conflictos de acceso, valoran
positivamente las modificaciones introducidas por el RDL 4/2013 en lo que se
refiere al acceso a las infraestructuras.

Igualmente, la CNE valora que “representan un avance significativo en aras a
favorecer la transparencia, la supervision del mercado, eliminar potenciales
barreras a la entrada y por consiguiente favorecer la competencia” (folio
2243).

Estas modificaciones, si bien vienen a contribuir a un mejor cumplimiento de
las obligaciones de acceso a las instalaciones y no pueden dejar de valorarse
de forma positiva desde el punto de vista de defensa de la competencia,
requieren de un desarrollo posterior tal y como prevé el propio Real Decreto-
ley en determinados casos, por lo que no resultarian de inmediata aplicacién.

Por una parte, la CNE debe publicar una Circular que determine la forma en
gue sera publicada la metodologia de tarifas, el sistema de acceso de
terceros a las instalaciones y el plan anual de inversiones.

Por otra parte, hay medidas que, al carecer de la precision necesaria para su
efectiva puesta en marcha, es posible que precisen de un mayor desarrollo
futuro, aunque no esté expresamente previsto en el RDL 4/2013.

En este mismo sentido se pronuncia la CNE, en su informe sobre los
compromisos presentados el 27 de febrero de 2013 que indica que “el
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(401)

(402)

(403)

(404)

(405)

contenido del Real Decreto-ley requiere de un desarrollo reglamentario
posterior que concrete el contenido de algunas de las modificaciones
introducidas” (folio 2243).

En particular, la CNE indica que se debera definir con qué frecuencia, con qué
horizonte temporal, con qué formato, etc, se debe publicar la informacién
sobre capacidad disponible de las instalaciones, capacidad contratada y su
duracion, la capacidad realmente utilizada, las congestiones fisicas y
contractuales registradas asi como las ampliaciones, mejoras y cambios
previstos y su calendario de entrada en funcionamiento.

Igualmente, serd preciso determinar qué se entiende por una “situacion de
acaparamiento” o por una “utilizacién sustancialmente inferior de la capacidad
disponible”.

Tampoco se especifica si la obligacion de evitar conflictos de interés entre
titulares y usuarios de las instalaciones debe concretarse en alguna obligacién
determinada.

Por este motivo, si bien se considera que las modificaciones introducidas por
el RDL 4/2013 contribuyen a minorar parte de los riesgos detectados por la
Direccién de Investigacion en el PCH, también es cierto que, en la fecha
actual y hasta su concreto desarrollo normativo, pueden resultar insuficientes
para resolverlos.

La CE establece como condicion basica de los compromisos aceptables que
éstos deberan poder ser ejecutados de manera efectiva en un breve plazo®®,
lo que podria no producirse en el caso de que los desarrollos necesarios para
la puesta en marcha de las nuevas obligaciones, para los cuales no se
especifica plazo alguno en el Real Decreto-ley 4/2013, se demoraran en el
tiempo.

X1.1.2 Sobre el compromiso segundo relativo al acceso al transporte maritimo

(406)

(407)

interinsular

El segundo de los compromisos propuestos por las notificantes se refiere al
acceso al servicio de transporte maritimo interinsular que, como se ha
indicado, no est4d sometido a la obligacibn de acceso de terceros en
condiciones objetivas, transparentes y no discriminatorias y es prestado en
exclusiva por DISA en Canatrias.

Segun este compromiso, DISA:

a. aplicard condiciones objetivas, no discriminatorias y transparentes a
todos sus clientes,

b. evitar4 situaciones de bloqueo que impidan el acceso de nuevos
operadores a este servicio,

C. evitara situaciones de acaparamiento y utilizacion sustancialmente
inferior de la capacidad disponible.

% Comunicacion de la Comisién relativa a las soluciones admisibles con arreglo al Reglamento (CE) n® 139/2004 del Consejo y
al Reglamento (CE) n° 802/2004 de la Comision.
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(408)

(409)

(410)

(411)

(412)

(413)

(414)

Las contestaciones de los operadores al test de mercado arrojan valoraciones
contradictorias al respecto de este compromiso. Por una parte, GALP
manifiesta que no resulta suficiente y que deberian aplicarse las mismas
condiciones de acceso que a las instalaciones fijas de almacenamiento y
transporte, mientras que por otra parte, BP, Terminales Canarios y REPSOL
consideran el compromiso adecuado, en el entendimiento de que si supone
para ellos la aplicacién del articulo 41 al transporte interinsular. CEPSA, por
su parte, valora que el articulo 41, aun en su nueva redaccién, no impediria a
DISA reservar en el futuro toda su capacidad logistica y de almacenamiento a
sus propias necesidades y solicita que DISA le siga proporcionando los
servicios logisticos y de almacenamiento prestados actualmente.

Efectivamente, el primer punto reflejado en este compromiso: “aplicar
condiciones objetivas no discriminatorias y transparentes a todos sus clientes”
coincide sin duda alguna con el espiritu de la norma sectorial y, por tanto,
puede interpretarse como la extensiéon del articulo 41 al transporte
interinsular.

Sin embargo, tal como ya ha sido puesto de manifiesto, esta obligacién bajo el
marco legal vigente anterior al RDL 4/2013 podia resultar insuficiente en
algunas ocasiones para garantizar el acceso de los terceros a las
instalaciones por las posibles estrategias de acaparamiento de capacidad.
Precisamente por este motivo, el regulador se ha visto en la obligacion de
reforzar el régimen de supervision de la logistica, con la aprobacién del Real
Decreto-ley 4/2013.

Por este motivo, de la misma forma que la regulacién anterior se ha mostrado
insuficiente para garantizar el acceso de terceros a las instalaciones fijas, este
compromiso se muestra insuficiente para garantizar este acceso a las
instalaciones de transporte maritimo interinsular.

En este mismo sentido se pronuncia la CNE en su informe, que sefiala que
“aunque se valora favorablemente que se apliquen tanto en el transporte inter-
islas como en las distintas actividades de la cadena de valor de los
hidrocarburos liquidos, la falta de concrecion de la propuesta efectuada por
los notificantes de la operacion no permite afirmar que dicho compromiso
permita resolver los obstaculos identificados por esta Comision para el
mantenimiento de la competencia efectiva en el mercado relevante de las
actividades logisticas” (folio 2244).

En particular, la CNE hace referencia a las siguientes carencias (folio 2244):

a. No precisa en qué consisten las condiciones objetivas y no
discriminatorias que pretenden aplicar,

b. No precisa en qué consisten las condiciones transparentes, no
identificando qué informacién se pondra a disposicion de otros agentes,
con qué horizonte temporal y con qué frecuencia se actualizara.

La CE establece que los compromisos deberan eliminar enteramente los
problemas de competencia y deberan ser completos y efectivos desde todos
los puntos de vista, cuestiones que no quedarian garantizadas bajo la escasa
concrecion del compromiso propuesto.
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(415)

(416)

(417)

(418)

(419)

(420)

(421)

(422)

Adicionalmente, por lo que se refiere al punto segundo del compromiso, en la
medida en que el compromiso hace referencia Unicamente al acceso de
nuevos operadores, no puede considerarse suficiente, ya que se estaria
limitando su aplicaciébn a los operadores activos en la actualidad y no a
posibles nuevos entrantes, cuestion especialmente relevante dada la
previsible modificacion sustancial en la estructura del funcionamiento de los
mercados relacionados con los productos petroliferos en Canarias a la que se
ha hecho referencia anteriormente.

De hecho, también la CNE llama la atencion sobre este aspecto, indicando
gue “dicho requisito deberia aplicar indistintamente a los operadores nuevos o
a los ya establecidos” (folio 2244).

Finalmente, el tercero de los puntos trascribe una de las obligaciones para los
titulares de las instalaciones fijas de almacenamiento y transporte que han
sido introducidas por el RDL 4/2013 y que, como se ha puesto de manifiesto
con anterioridad, por su falta de concrecién podria precisar de un desarrollo
posterior.

CEPSA valora que ninguno de los compromisos presentados resuelve en
absoluto los efectos unilaterales verticales de la operacion y que DISA debe
garantizar que “seguira proporcionando a CEPSA los servicios logisticos y de
almacenamiento prestados actualmente en las Islas Canarias, tanto en lo que
se refiere a volumenes como al resto de condiciones comerciales” (folio
2219).

El mantenimiento de las condiciones de competencia previas a la operacion
de concentraciobn no implica necesariamente el mantenimiento de las
condiciones comerciales bilaterales previas, ya que el libre mercado impone
gue las mismas deban adecuarse a la dinamica del mercado. En definitiva,
CEPSA parece confundir el mantenimiento de una competencia efectiva en el
mercado con el mantenimiento de sus propias condiciones comerciales con
DISA, exigiendo como compromiso un status quo en las mismas que no
puede aceptarse.

En efecto, como ha sido apuntado con anterioridad, es probable no solamente
la entrada de DISA como aprovisionador de productos petroliferos en
Canarias, sino también la entrada de ésta o de SAE como cliente de la
logistica de DISA. Por ello, careceria de toda l6gica que se mantuvieran los
volimenes actuales de CEPSA, toda vez que los mismos deberan evolucionar
razonablemente en consonancia con el mercado.

Ademas, no puede descartarse que deban introducirse nuevos mecanismos
de cara a garantizar el acceso en condiciones de concurrencia, puesto que
hasta la fecha CEPSA ha sido practicamente el Unico cliente en el uso de las
infraestructuras.

Adicionalmente, no podria aprobarse una condiciébn en los términos que
propone CEPSA, debido a su caracter claramente discriminatorio.
Légicamente, cualquier condicién destinada a garantizar el acceso a las
infraestructuras y los servicios de DISA en condiciones no discriminatorias,
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como es el caso, debe resultar de aplicacion a todos los clientes por igual y no
s6lo a CEPSA, tal como ésta propone.

X1.3 Sobre la ausencia de compromisos relativos a su supervision y a los posibles

efectos coordinados

(423)

(424)

(425)

(426)

(427)

La CE determina en su Comunicacion que tiene que haber una ejecucién
efectiva y una capacidad para supervisar los compromisos. Por tanto, resulta
preciso articular mecanismos efectivos de supervision, especialmente en este
caso en el que se plantean soluciones de acceso y no de cesion, de cara a
garantizar su efectividad.

Sin embargo, los compromisos propuestos por las notificantes no incluyen
ningln compromiso expreso en este sentido. Si bien, en el caso del acceso a
las instalaciones fijas de almacenamiento y transporte, puede asumirse que
las notificantes interpreten que las obligaciones de informacion a la CNE que
introduce el RDL 4/2013 serian suficientes a los efectos de supervisar el
cumplimiento del compromiso primero; en el caso del segundo compromiso,
no seria posible efectuar una supervision efectiva en los términos en los que
se encuentra actualmente redactado.

La CNE llama la atencién también sobre este aspecto, indicando que “no hace
referencia a Organismo alguno al que remitiran voluntariamente esta
informacion para que supervise las condiciones que aplicaran en el mercado
del transporte de combustibles de aviacion en las Islas Canarias” (folio 2244).

Finalmente, a pesar de que han sido detectados una serie de efectos
coordinados como consecuencia de la operacién, que han sido
convenientemente puestos de manifiesto en el IP de paso a segunda fase y
en el PCH, las notificantes no incluyen en su propuesta de compromisos
ninguna soluciéon encaminada a resolver estos efectos.

En particular, la CNE en su informe preceptivo en primera fase también
valoraba que la operacion reforzaria los vinculos estructurales entre
competidores en el seno de CMD.

XI.1.4 Conclusiones sobre los compromisos presentados con fecha 27 de febrero de

(428)

(429)

2013

Por todo lo anterior, esta Direccibn de Investigacion considera que la
propuesta de compromisos presentada por las notificantes resulta insuficiente
al objeto de resolver los obstaculos para el mantenimiento de la competencia
efectiva que se derivan de la operacién de concentracién notificada.

En el mismo sentido se pronuncia la CNE, que valora que “los compromisos
propuestos por los notificantes son necesarios, si bien es cierto que carecen
de la concrecién necesaria que permita valorarles como adecuados para
resolver los potenciales obstaculos a la competencia efectiva detectados”
(folio 2248).
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X1.2 Valoracién de los compromisos presentados con fecha 20 de marzo de

(430)

(431)

2013

A la vista de las conclusiones recogidas por la CNE en su informe sobre la
propuesta de compromisos presentada por las partes con fecha 27 de febrero
de 2013, asi como de las valoraciones efectuadas por los operadores
consultados al mismo respecto, las notificantes han presentado una nueva
propuesta de compromisos con fecha 20 de marzo (propuesta final de
compromisos) que pretende solventar las carencias detectadas en la
propuesta anterior.

La propuesta final presentada por las notificantes, en lo que respecta a las
instalaciones fijas sujetas a la nueva redaccion del articulo 41 LSH, tras la
aprobacion del Real Decreto-ley 4/2013, esta plenamente en linea con la
propuesta de la CNE, lo que debe valorarse positivamente, teniendo en
cuenta que la CNE es la que debe desarrollar parte de las medidas mediante
la aprobacion de Circulares, la que participara como 6rgano consultivo en el
desarrollo legislativo que, en su caso, sea llevado a cabo y la que debe vigilar
el cumplimiento de las obligaciones establecidas en el Real Decreto-ley. En
cuanto al segundo compromiso relativo al acceso al transporte maritimo, las
notificantes siguen en gran medida la propuesta realizada por la CNE en su
informe, con algun matiz cuya justificacién vendria dada segun éstas por
motivos de inviabilidad técnica. Finalmente, a diferencia de la propuesta
anterior, la propuesta final incluye compromisos encaminados a mitigar los
posibles efectos coordinados identificados asi como las medidas para
asegurar la adecuada supervision de todos los compromisos presentados.

XI1.2.1 Sobre el Compromiso Primero relativo al acceso a las instalaciones fijas de

(432)

(433)

(434)

(435)

(436)

almacenamiento y transporte

Como se ha indicado con anterioridad, el compromiso inicial presentado por
las notificantes se limitaba a hacer referencia a las nuevas obligaciones
introducidas por el Real Decreto-ley 4/2013 para los titulares de las
instalaciones de transporte y almacenamiento de productos petroliferos, pero
carecia de la concrecion suficiente para garantizar su efectividad, en tanto no
se publique el desarrollo necesario de las disposiciones.

En su nueva propuesta, las notificantes detallan la informacién que sera
publicada en la pagina web de DISA, que deberd estar permanentemente
actualizada, para dar cumplimiento a lo establecido en el Real Decreto-ley
4/2013.

Estas obligaciones han de aplicarse no sélo a las instalaciones de
almacenamiento, sino también a las instalaciones fijas de transporte, a pesar
de que las notificantes hayan alegado que “es conceptualmente incorrecto
afirmar que se puede reservar capacidad en un oleoducto” (folio 2077).

Estas afirmaciones carecen de toda logica, toda vez que las propias
notificantes aportan un contrato de acceso en el que se produce una reserva
de capacidad en el oleoducto de Fuerteventura.

Otra cosa distinta, y a la que probablemente las notificantes quieran hacer
referencia, es que la capacidad del oleoducto es muy superior a su uso, por lo
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(437)

(438)

(439)

(440)

gue actualmente no existen limitaciones. No obstante, como se ha indicado
con anterioridad, la existencia de capacidad disponible no obsta para que
puedan llevarse a cabo estrategias de sobrecontratacion y, ademas debe
tenerse en cuenta que la probabilidad de que en un futuro préximo haya mas
de un usuario en las infraestructuras (en la actualidad, el oleoducto de
Fuerteventura es utilizado Unicamente por CEPSA) incrementara las
posibilidades de conflicto y, en el caso particular de DISA, de conflictos de
interes.

Por tanto, el alcance del nuevo compromiso resulta adecuado y suficiente
para garantizar el acceso a competidores reales y potenciales de SAE en el
mercado descendente de suministro de combustible de aviacion.

Por lo que se refiere al plazo para la implementacion de los compromisos,
aunque la CNE proponia que DISA tuviera la informacion publicada en el
plazo de un mes, las notificantes plantean prorrogar ese plazo hasta tres
meses, debido a las dificultades que entrafia, recabar e informatizar toda la
informacion que debe ser publicada, puesto que en la actualidad algunos de
los procesos se llevan a cabo de forma manual o informal.

Ademas, el alcance de la informacién a publicar que han propuesto las
notificantes es superior al propuesto por la CNE, puesto que han sido
incluidos también los datos relativos a las capacidades, que la CNE propuso
Gnicamente para el compromiso de reporte de informaciébn para la
supervision.

Por tanto, esta Direccion de Investigacion estima que los plazos propuestos
por las notificantes para la publicacibn de la informacion resultan
proporcionales y adecuados al volumen de informacién a publicar.

X1.2.2 Sobre el Compromiso Segundo relativo al acceso al transporte maritimo

(441)

(442)

(443)

(444)

interinsular

Por lo que se refiere al transporte maritimo interinsular, resultaba preciso
completar el compromiso presentado inicialmente por las notificantes,
concretando medidas que permitieran garantizar que el acceso a los servicios
maritimos interinsulares se produce en condiciones transparentes, objetivas y
no discriminatorias, que era el compromiso inicialmente propuesto.

Asi, lo mas razonable era, en linea con la propuesta de la CNE, extender las
obligaciones que impone el Real Decreto-ley 4/2013 a las instalaciones fijas
de almacenamiento y transporte maritimo.

En idéntico sentido se pronuncié GALP, que valoraba que “se deberian
aplicar, a los servicios de transporte de combustible de aviacion entre las
Islas Canarias prestados por DISA MARITIMA PETROGAS, las mismas
condiciones de acceso, utilizacion, y resolucion de conflictos, que las que
marca el RD Ley 4/2013, para las instalaciones fijas de almacenamiento y
transporte” (folio 2224).

Asi, la nueva propuesta presentada por las notificantes extiende las
obligaciones de transparencia establecidas en el Real Decreto-ley 4/2013
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(445)

(446)

para las instalaciones fijas de almacenamiento y transporte al transporte
maritimo interinsular, con las especificidades propias de esta actividad.

En particular, se hace referencia, a la hora de publicar las tarifas por la
prestacion de los servicios, a los falsos fletes y a los complementos tarifarios.
No se hace referencia a la forma en que se repercuten las tarifas aduaneras,
tal como proponia la CNE, puesto que, de acuerdo con las notificantes, no
resultan de aplicacion al transporte entre islas.

Por otra parte, por lo que se refiere a las capacidades, se hace referencia a la
capacidad de llenado de los tanques de carga y a la capacidad utilizada.

X1.2.3 Sobre las obligaciones de informacidn contenidas en los Compromisos

(447)

(448)

(449)

(450)

(451)

Primero y Seqgundo para su supervision

La propuesta de compromisos remitida por las notificantes inicialmente no
hacia referencia a la informacion a remitir para la supervision del
cumplimiento de los compromisos propuestos.

La nueva propuesta presentada, sin embargo, concreta la informacion a
reportar tanto para las instalaciones fijas de transporte y almacenamiento,
como para el transporte maritimo interinsular.

En el primero de los casos, la informacién publicada en su pagina web se
completara con la informacion relativa a la capacidad utilizada, en este caso
desagregada por agente, de cara a poder determinar si se estan llevando a
cabo estrategias de sobrecontratacion por parte de alguno de los operadores.

En el caso del transporte maritimo entre islas, DISA se compromete a remitir
todas las peticiones de prestacion del servicio maritimo inter-islas que se les
soliciten, tanto las formalizadas como las no formalizadas. Igualmente,
aportaran, para cada uno de los trayectos realizados, y desagregados por
producto y propietario, los trayectos de los buques, puerto de carga, puerto de
descarga, duracién media de los trayectos y programaciones; asi como otras
informaciones relativas de los buques empleados para realizar el transporte
maritimo.

Finalmente, las notificantes proponen que se determinen en el Plan Detallado
de Actuaciones (PDA) las autoridades a las que debera remitir la informacion
necesaria de cara a la supervision del cumplimiento de los compromisos. Esta
propuesta resulta razonable teniendo en cuenta las respectivas obligaciones
que tendrian la CNE y la CNC en la supervision de los compromisos, cada
una en el ambito de sus competencias, la asimetria de las obligaciones del
regulador respecto de los activos no sujetos a la obligacion de acceso de
terceros (barcos) y las particularidades que pudiera introducir ademas el
desarrollo del Real Decreto-ley 4/2013.

X1.2.3 Sobre la duracién de los compromisos Primero y Seqgundo

(452)

Las notificantes proponen que los compromisos relativos al acceso a las
infraestructuras y al transporte maritimo tengan una duracion inicial de 3 afios,
que podran ser prorrogados por periodos anuales.

70.



CNC DIRECCION DE INVESTIGACION
COMISION NACIONAL peE LA COMPETENCIA

(453)

(454)

(455)

(456)

(457)

(458)

Asimismo, las notificantes proponen la posibilidad de revision de dichos
compromisos, en caso de que se alteren sustancialmente la estructura o las
condiciones de competencia de los mercados.

Por lo que se refiere a los compromisos relacionados con las instalaciones
fijas de almacenamiento y transporte, en la medida en que esta previsto que
se produzca un desarrollo de las disposiciones establecidas en el Real
Decreto-ley 4/2013 (tanto a través de las Circulares de la CNE, como a través
del correspondiente desarrollo reglamentario), que podrian solaparse con los
compromisos propuestos por las partes, resulta razonable que estos
compromisos tengan un cierto caracter transitorio, aunque sujeto en todo caso
a la formay alcance en que dichos desarrollos normativos se produzcan.

Por este motivo resulta especialmente necesario hacer constar la posibilidad
de revision de los compromisos, con el objeto de que, a medida que se vayan
publicando las disposiciones de desarrollo que resultardn de aplicacion a
todos los operadores, pueda ser valorada la compatibilidad de las mismas con
los compromisos aprobados.

Por lo que se refiere a los compromisos relativos al transporte maritimo entre
islas, toda vez que estos servicios no son objeto de regulacién en lo que se
refiere a la obligacién de acceso de terceros, no estan previstos desarrollos
normativos que vayan a confluir con los compromisos aprobados.

Por tanto, en este caso si resulta probable que la aplicacibn de los
compromisos vaya a tener lugar durante todo el periodo minimo establecido,
gue las notificantes proponen que sea de tres afios, con posibilidad de
prérroga anual.

Tal como ha sido valorado a lo largo del informe, la entrada en funcionamiento
de las nuevas instalaciones de Salinetas y Granadilla probablemente llevaran
a una modificacion sustancial en la estructura del funcionamiento de los
mercados relacionados con los productos petroliferos en Canarias, por lo que
parece razonable que los compromisos actualmente propuestos continden en
vigor una vez que se produzcan dichas modificaciones, de forma que se
disponga de un margen de tiempo suficiente para verificar la necesidad de
prorrogar los compromisos en ese nuevo marco.

X1.2.4 Sobre el Compromiso Tercero relativo a los servicios intoplane

(459)

(460)

(461)

Las notificantes proponen la eliminacion de la clausula recogida en el
contrato de compraventa por la que se comprometen a hacer sus mejores
esfuerzos para integrar en la JV sus respectivas participaciones en SIS y
CMD, asi como a comunicar a la CNC, para su analisis, cualquier intencién de
llevar a cabo alguna actuacion en este sentido.

Con este compromiso, desapareceria el efecto del refuerzo de los vinculos
estructurales entre competidores en el seno de CMD y SIS, toda vez que las
partes seguirian manteniendo su participacion en la sociedad de forma
independiente.

Asimismo, el compromiso de notificar a la CNC cualquier decision que se
adopte en el sentido de participar conjuntamente en las sociedades de
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servicios de puesta a bordo (CMD y SIS), permitird evaluar en su momento la
conveniencia de integrar las participaciones, sin perjuicio del posible
cumplimiento, en su caso, de los requisitos de los articulos 8 y 9 de la LDC
para su notificacién obligatoria.

X1.2.5 Conclusiones sobre los compromisos presentados con fecha 20 de marzo de

(462)

(463)

(464)

(465)

(466)

(467)

2013

Teniendo en cuenta los riesgos que se derivarian de la operacion de
concentracion analizada Yy vista la necesidad de garantizar el acceso de
terceros a la logistica de DISA para poder competir de forma efectiva en el
mercado de suministro de combustible de aviacion en los aeropuertos de
Canarias, esta Direccion de Investigacion considera que la propuesta final de
compromisos realizada por las notificantes es adecuada (por suficiente y
proporcionada) y eficaz para resolver los obstaculos a la competencia efectiva
identificados.

Los compromisos planteados por las notificantes son adecuados, ya que la
adopcion de medidas orientadas a reforzar la transparencia y la supervision
en el acceso de terceros operadores a la logistica de DISA necesaria puede
garantizar el mantenimiento de la competencia efectiva en el mercado de
suministro de combustible de aviacion, a pesar de la entrada de la propia
DISA como competidora en este mercado.

El hecho de que los compromisos propuestos estén en linea con el
recientemente aprobado Real Decreto-ley 4/2013 garantiza, por una parte,
gue la filosofia de los remedios converge con el espiritu del regulador y, por
otra, que se dé cumplimiento a lo previsto en el mismo incluso con antelacion
al desarrollo normativo necesario

Por lo que se refiere a la proporcionalidad de los compromisos, la cuestion
gue debe valorarse es la relacion entre la dimension del remedio con la del
dafio previsto. Asi, es importante recordar que el control de
concentraciones tiene por objeto evitar los efectos restrictivos que puedan
derivarse de la operacion concreta de manera que los posibles remedios no
deberian ir mas alla, dado que su objetivo no es redefinir la estructura de las
empresas o de los mercados con el fin de resolver problemas de competencia
preexistentes o ajenos a la operacion.

Como se ha analizado anteriormente, las notificantes aludian a deficiencias
regulatorias como el origen de parte de los obstaculos a la competencia
detectados. Sin embargo, como también fue indicado en su momento, la
valoracion de la operacion puede llevar a concluir, como ha ocurrido en este
caso, que determinadas deficiencias regulatorias puedan verse reforzadas
como consecuencia de la operacion.

No obstante lo anterior, en la medida en que ha sido la propia regulacion la
gue ha venido a resolver las deficiencias previamente detectadas y los
compromisos se han planteado en el mismo sentido, no puede concluirse que
los compromisos estén yendo mas alla de lo estrictamente necesario, puesto
que se asimilan a las condiciones que aplicaran por igual a todo el mercado
en el caso de las instalaciones fijas de almacenamiento y transporte.
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(468)

(469)

(470)

(471)

XII.

Por lo que se refiere al transporte maritimo interinsular, si bien esta parte de la
logistica no se encuentra sometida a las mismas obligaciones regulatorias
gue las instalaciones fijas, lo cierto es que, identificados riesgos similares a
los de las infraestructuras fijas como resultado de la operacién (derivados, en
concreto, de los nuevos incentivos de DISA por su presencia en los mercados
descendentes), ha de concluirse la proporcionalidad para el objeto perseguido
de unos compromisos para el transporte interinsular en los mismos términos
que los de las infraestructuras fijas. No debe olvidarse que el transporte
maritimo se conforma como un monopolio natural y que, por este motivo,
otorga una capacidad a DISA para dificultar el acceso de terceros, por lo que,
unido a los incentivos para hacerlo como consecuencia de la operacion, en
este caso y a efectos del presente andlisis de competencia, debe ser
sometido a las mismas condiciones de transparencia que el resto de
infraestructuras de las mismas caracteristicas, sin perjuicio de la inaplicacion
del articulo 41 de la LSH.

Por otra parte, debe asegurarse que los compromisos puedan ser
implementados y que su efectivo cumplimiento pueda ser vigilado por la CNC,
pues de lo contrario la aceptacion de los mismos seria ineficaz.

El alcance de la informacién que las notificantes se comprometen a remitir se
percibe suficiente para garantizar una correcta supervision del cumplimiento
de los compromisos, ya que coincide con la propuesta efectuada por la CNE,
gue es el érgano supervisor del cumplimiento de la normativa sectorial y, en
particular, del cumplimiento de las obligaciones del vigente articulo 41 de la
LSH.

Finalmente, por lo que se refiere a los servicios intoplane, el compromiso de
no integrar en la JV las participaciones de las partes en CMD y en SIS elimina
por completo el refuerzo de los vinculos estructurales entre las partes en el
seno de estas sociedades, por lo que resulta adecuado para eliminar los
obstaculos detectados en este sentido. Adicionalmente, el compromiso de
notificar a la CNC cualquier decision futura en este sentido, con
independencia de las obligaciones de notificacién previa de las operaciones
de concentracién recogidas en la LDC que pudieran resultar aplicables,
permitira el analisis detallado de los posibles efectos de coordinacion entre las
partes en este mercado por esa via.

PROPUESTA
En atencion a todo lo anterior y en virtud del articulo 58.4 de la Ley 15/2007,

de 3 de julio, de Defensa de la Competencia, se propone, en aplicacion del articulo
58.4.b) de la Ley 15/2007, de 3 de julio, de Defensa de la Competencia, subordinar
la autorizacién de la concentracion al cumplimiento de los compromisos propuestos
por DISA y SHELL con fecha 20 de marzo de 2013.
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