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Con fecha 1 de octubre de 2004 la Comisidon Europea recibié la notificacion relativa al
proyecto de operacion consistente en la puesta en marcha de la empresa en participacion
SPANISH INTO-PLANE SERVICES, S.L. (SIS), controlada conjuntamente al 50% por SHELL
ESPANA, S.A. (SHELL ESPANA) y COMPANIA ESPANOLA DE PETROLEOS, S.A. (CEPSA),
conforme al articulo 4 del Reglamento (CEE) n° 139/2004 del Consejo, de 20 de enero, sobre el
control de las concentraciones entre empresas. EI 6 de octubre de 2004 las autoridades
espanolas recibieron copia de la notificacion segun lo previsto en el articulo 19 del citado
Reglamento.

Con fecha 27 de octubre de 2004, las autoridades espafiolas cursaron la solicitud de
reenvio del caso de conformidad con el articulo 9 del Reglamento del Consejo. Con fecha 23 de
noviembre de 2004, tuvo entrada en el Servicio de Defensa de la Competencia la Decision de la
Comision Europea por la que se remite el caso a las autoridades competentes en Espafa. A esta
operacion le es de aplicacion, por tanto, lo previsto en la Ley 16/1989, de Defensa de la
Competencia y el Real Decreto 1443/2001, de 21 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley en
lo referente al control de las concentraciones econdmicas.

El articulo 15 bis de la Ley 16/1989 establece que: "El Ministro de Economia, a propuesta
del Servicio de Defensa de la Competencia, remitira al Tribunal de Defensa de la Competencia los
expedientes de aquellos proyectos u operaciones de concentracién notificados por los interesados
qgue considere pueden obstaculizar el mantenimiento de una competencia efectiva en el mercado,
para que aquél, previa audiencia, en su caso, de los interesados dictamine al respecto”.

Asimismo, se afiade: "Se entendera que la Administraciéon no se opone a la operacion si
transcurrido un mes desde la notificacidn al Servicio, no se hubiera remitido la misma al Tribunal".

De acuerdo con lo estipulado en el articulo 15.2 de la Ley 16/1989, la notificante solicita
que, en el caso de que el Ministro de Economia resuelva remitir el expediente al Tribunal de
Defensa de la Competencia, se levante la suspension de la ejecucion de la operacion.

En ejercicio de lo dispuesto en el articulo 6 del Real Decreto 1443/2001, el Servicio de
Defensa de la Competencia requirid de las partes con fechas 3, 10, 15, 27 y 30 de diciembre de
2004 informacion de caracter necesario para la resolucion del expediente. Las informaciones
requeridas fueron cumplimentadas con fechas 7, 10, 22 y 29 de diciembre de 2004 y 7 de enero
de 2005. De acuerdo con lo estipulado en el articulo 51.1 de la Ley 16/1989, de 17 de julio, de
Defensa de la Competencia, el SDC solicitd a la Comision Nacional de Energia que emitiera
informe sobre el particular. El informe de la CNE tuvo entrada en el Servicio el 23 de diciembre de
2004.
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Segun lo anterior, la fecha limite para remitir el expediente al Tribunal de Defensa de la
Competencia es el 17 de enero de 2005, inclusive. Transcurrida dicha fecha, la operacién
notificada se considerara tacitamente autorizada.

De acuerdo con el articulo 9.6 del Reglamento (CEE) n°® 139/2004 del Consejo, de 20 de
enero, sobre el control de las concentraciones entre empresas, en el plazo de 45 dias laborables
contados a partir de la remisién por parte de la Comisién, la autoridad competente del Estado
miembro de que se trate informara a las empresas afectadas el resultado de su analisis preliminar
y, en su caso, de qué actuacion tiene intencidn de realizar. El plazo de 45 dias para notificar a las
partes la correspondiente resolucion del Vicepresidente Segundo del Gobierno y Ministro de
Economia, junto con el informe del SDC, finaliza el 28 de febrero de 2005.

I NATURALEZA DE LA OPERACION

SIS fue constituida por SHELL ESPANA y CEPSA el 8 de septiembre de 2003 para ofrecer
servicios de suministro esencialmente de combustible a los aviones (info-plane services) en los
aeropuertos de la peninsula y Baleares. A pesar de cumplir los umbrales comunitarios, la
Comision considerd que la operacion no debia notificarse hasta la adjudicacion de la primera
concesion que otorgaria plenas funciones a SIS.

Por la presente operacion, se dota de plenas funciones a la empresa en participacion SIS
para que pueda operar en el mercado de servicios info-plane, en el que resulté adjudicataria de
las concesiones para los aeropuertos de Alicante, Malaga y Sevilla el 3 de agosto de 2004.

Con fecha 10 de septiembre de 2004 SHELL ESPANA y CEPSA solicitaron a la Comisién
la dispensa de las obligaciones previstas en el articulo 7.3. del Reglamento (CEE) n° 139/2004 del
Consejo, de 20 de enero, sobre el control de las concentraciones entre empresas. ElI 14 de
septiembre de 2004 la Comisién decidié el levantamiento de la suspension, autorizando a las
partes para proceder a una serie de actuaciones de caracter puramente administrativo
relacionadas con la adjudicacion de dichas concesiones’.

La operacion se realizara segun los términos establecidos en [...J%. En virtud del mismo, el
objeto de SIS es la prestacion del servicio de asistencia y suministro de combustibles y lubricantes
de aviacion a terceros en aeropuertos de la Peninsula y Baleares (servicios into-plane o servicios
de puesta a bordo) a través de la participacidn en posibles concursos futuros para la adjudicacion
de la concesion de explotacion en aquellos aeropuertos que acuerden las matrices. [...]

Cabe sefalar que aunque ambas partes operan en el mercado de suministro de
combustibles de aviacién, el objeto fundamental de la operacion es esencialmente la unién los
servicios into-plane a través de la empresa controlada conjuntamente.

De acuerdo con las partes, la operacién supondra el aprovechamiento del know-how y la
experiencia internacional de SHELL en el mercado de servicios into-plane y su prestigio en el
sector de la aviacion en general, asi como el aprovechamiento de la considerable experiencia y
reputaciéon de CEPSA en la industria espafola de aviacion. En efecto, las partes consideran que

' En particular, la Comisién autorizé a SIS a proceder a prestar fianza ante AENA, firmar los tres Contratos
Administrativos correspondientes a las concesiones de los aeropuertos de Sevilla, Malaga y Alicante y a firmar las
actas de entrega de las parcelas de los citados aeropuertos.

2 Se indica entre corchetes aquellas partes del informe cuyo contenido exacto ha sido declarado confidencial.
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de esta forma SIS podra competir de una forma mas eficiente en un mercado en liberalizacién,
incluso frente al tradicional monopolista, CLH Aviacion.

Tras la decision de reenvio por parte de las autoridades comunitarias, la ejecucion de la
operacion queda sujeta a la condicion suspensiva consistente en la autorizacidon de la presente
operacion por parte de las autoridades espafnolas de defensa de la competencia.

. EMPRESAS PARTICIPES
1. SHELL ESPANA, S.A (“SHELL ESPANA”)

SHELL ESPANA, filial espafiola del Grupo Royal Dutch/Shell con sede en Madrid, es una
empresa activa en los sectores de la produccién, distribucion y venta de lubricante y combustible
para vehiculos de motor, aviones y barcos asi como para uso doméstico. Actualmente es titular de
concesiones para la prestacion de suministro de combustible a aviones en los aeropuertos de
Madrid (ya expirada) y Barcelona.

De acuerdo con la notificacion, el volumen de ventas de SHELL en 2003 es el siguiente:

2003
Mundial [<5.000]
Union Europea [>250]
Espana [>60]

Fuente: Notificacion.

2 COMPANIA ESPANOLA DE PETROLEOS, S.A. (“CEPSA”)

CEPSA es una compafiia espafnola, matriz de un grupo de empresas que operan en el
sector de la energia, concretamente en las actividades de extraccion y refino de petréleo,
produccion y comercializacién de sus derivados, distribucién de gas natural y produccion y
distribucion de electricidad.

CEPSA cotiza en las bolsas espafolas y esta controlada conjuntamente por BSCH y
TOTAL.

De acuerdo con la notificacion, el volumen de ventas de CEPSA en 2003 es el siguiente:

2003
Mundial [>5.000]
Unién Europea [>250]
Espana [>60]

Fuente: Notificacion.
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.3 SPANISH INTO-PLANE SERVICES, S.L. (“SIS”)

SIS es una joint venture sin plenas funciones controlada conjuntamente al 50% por SHELL
ESPANA y CEPSA.

SIS se cred en 2003 para ofrecer servicios de puesta a bordo de combustible de aviacion
en los aeropuertos de la Peninsula y Baleares en el marco del proceso de liberalizacidon
emprendido por las autoridades espanolas en virtud de la Directiva 96/97/CE de 15 de octubre de
1996 relativa la acceso al mercado de asistencia en tierra en los aeropuertos de la Comunidad.

Ml MERCADOS RELEVANTES

El analisis de una operacidén de concentracién pasa por identificar el conjunto de empresas
que compiten entre si, el tipo de producto que venden (mercado de producto) y el ambito
geografico en el que lo hacen (mercado geografico), es decir, por la definicion de los mercados
relevantes.

La operacion objeto del presente analisis afecta con caracter general al mercado de
combustibles de aviacion y, en particular, al mercado de prestacidon de servicios de puesta a bordo
de combustible de aviacién o servicios into-plane, en el que operara la empresa conjunta SIS.

Cabe sefialar que tanto SHELL ESPANA como CEPSA operan en la actualidad en el
mercado de into-plane en Espafa. Concretamente, SHELL es titular de concesiones para la
prestacion de servicios de suministro de combustible a aviones en los aeropuertos de Madrid® y
Barcelona. Por su parte, CEPSA esta presente en el mercado canario de into-plane, tanto
individualmente* como a través de la empresa C.M.D. Aeropuertos Canarios S.L.°, conjuntamente
controlada con Mobil-Disa Aviacién.

Por otra parte, tanto SHELL ESPANA como CEPSA operan en el mercado de suministro de
combustibles de aviaciéon, verticalmente relacionado con el mercado de servicios de puesta a
bordo.

lll.1. Mercado de producto

La presente operacion tiene lugar en el ambito general de los servicios de asistencia en
tierra y de los combustibles de aviacion.

En anteriores decisiones®, la Comision 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

® Esta concesion ha expirado en 2004. El pasado dia 1 de octubre tuvo lugar la apertura publica de plicas. Sin
embargo, SHELL ESPANA sigue prestando estos servicios de facto hasta que AENA haya adjudicado el actual
concurso por el cual se renovara la segunda concesion.

* CEPSA opera individualmente en los aeropuertos de Tenerife Norte, La Palma, El Hierro, La Gomera y Melilla.

> CMD opera en los aeropuertos de Gran Canaria, Tenerife Sur, Lanzarote y Fuerteventura.

® Ver Casos Comunitarios M.2254 AVIAPARTNER MAERSK/NOVIA, M.1383 EXXON/MOBIL, M.1628 TOTAL
FINA/ELF y M.3110 OMV/BP.
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regula la prestacion de los servicios aeroportuarios de asistencia en tierra, completa la
transposicidon de la mencionada Directiva y distingue los denominados “servicios de rampa”, cuya
prestacion esta limitada a un numero 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 el control de la calidad y cantidad de entregas, y por
otro lado, la carga de lubricantes y otros ingredientes liquidos.

Las partes sostienen, en linea con los precedentes comunitarios’, que el mercado de
suministro de combustible de aviacién (queroseno de aviacién para turbomotores o jet de
aviacion) constituye un mercado separado de otros combustibles de motor, como consecuencia
de los estrictos requisitos que este tipo de combustible debe cumplir y la ausencia de
sustituibilidad desde el punto de vista de la demanda.

Dentro del mercado de combustibles de aviacion, las partes sostienen que los servicios de
puesta a bordo de dicho combustible, actividad en la que SIS sera activa, constituyen el mercado
de producto de referencia para el analisis de la concentracidon. Las partes describen este servicio
de asistencia en tierra a aeronaves como el suministro a bordo de combustible a aviones en los
aeropuertos, a través de unidades repostadoras y sistemas hidrantes. La mayoria de las
companias aéreas compran el combustible a bordo (a diferencia de la eventual compra directa en
refineria o depdsitos) a sus suministradores. De este modo, las empresas suministradoras, y no
las companiias aéreas, suelen contratar® en cada aeropuerto los servicios de una empresa de
puesta a bordo para que ésta realice en dichos aeropuertos el suministro de su combustible a las
aeronaves.

La Comision, en su Decision de 23 de noviembre de 2004 por la que se remite el caso a las
autoridades espanolas, sefala que la definiciéon del mercado de servicios de into-plane propuesta
por las partes ha sido confirmada por la investigacion de mercado.

La Comisién considera que los servicios de puesta a bordo parecen tener caracteristicas
propias que los diferencian de otros servicios de asistencia en tierra, estando sujeta la prestacion
de los mismos a licitaciones especificas por parte de AENA, diferentes de otros servicios
generales de asistencia en tierra.

Por otro lado, ya se ha sefalado que los principales clientes de los operadores de into-
plane son las empresas de produccion y distribucidon de combustible para aviacion y no las
compaiias aéreas, siendo, por tanto, el suministro de combustible de aviacibn un mercado
verticalmente relacionado. ElI combustible de aviacidn suministrado en los aeropuertos se obtiene
tanto de refinerias domésticas como a través de importaciones de refinerias extranjeras, como
consecuencia de la existencia de numerosas terminales de importacion en la Peninsula y las Islas
Baleares, que permiten a los suministradores que carecen de refinerias en Espafa (como es el
caso de SHELL ESPANA) importar el combustible y suministrarlo a los aeropuertos espafioles.

" Ver Casos Comunitarios M.1383 EXXON/MOBIL, M.1628 TOTALFINA/ELF, M.3110 OMV/BP.

8 En particular, las partes sefalan que antes del reciente aumento de la capacidad de produccion de la refineria de
CEPSA en Gibraltar, los refinadores espafnoles no estaban en condiciones de satisfacer las necesidades de Iberia en
el aeropuerto de Madrid-Barajas, por lo que ésta importaba importantes cantidades de queroseno de refinerias
extranjeras, usando sus propios tanques para reducir los costes de transporte al tiempo que obtenia suministros de
los tres operadores con capacidad de refino en Espafia (REPSOL, CEPSA y BP).
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El transporte del combustible de aviacion desde la refineria o la terminal de importacién
hasta el aeropuerto en la Peninsula o Baleares se realiza a través de la infraestructura de la
Corporacion Logistica de Hidrocarburos (CLH) a la que estan conectados todos los aeropuertos.
De acuerdo con el articulo 2 del Real Decreto 6/2000 y la Ley 34/1998 de Sector de
Hidrocarburos, CLH debe garantizar un acceso abierto, transparente y no discriminatorio a su
infraestructura.

En conclusién, en el mercado de suministro cabe diferenciar dos mercados separados: el
mercado —ascendente- de servicios de puesta a bordo del combustible de aviacidon o servicios
into-plane y el mercado —descendente- de suministro de combustibles de aviacion.

A partir de la actividad que desarrollara la empresa conjunta SIS, este Servicio considera
como relevante a los efectos del analisis de la operacién de concentracién el mercado separado
de servicios de puesta a bordo de combustible de aviacién. Dada la relacién vertical con el
mercado de suministro de combustibles de aviacion, éste se analizara como mercado
relacionado en el que estan presentes tanto SHELL ESPANA como CEPSA.

lll. 2. Mercado geografico

Las partes consideran que cada aeropuerto individual constituye un mercado geografico de
referencia para la puesta a bordo de queroseno de aviacién, si bien reconocen que existen ciertos
elementos de competencia para la adjudicacidén de las concesiones a nivel nacional.

En sus decisiones relativas a los servicios de asistencia en tierra, la Comision argumenta
que la prestacion de los mismos esta normalmente limitada a un area alrededor del recinto
aeroportuario dado que, desde el punto de vista del cliente, un aeropuerto no es sustituible por
otro. Adicionalmente, considera que AENA organiza los procesos de licitacion de forma individual
para cada aeropuerto, debiendo tener en cuenta los licitadores las condiciones especificas de
cada aeropuerto (situacidon geografica, infraestructuras existentes, etc.) lo que condiciona tanto la
decisién de presentar una oferta como su contenido. En particular, la Comision sefala la posible
consideracion por parte del licitador de su mayor o menor presencia en los mercados
descendentes de combustible en el aeropuerto para el que se plantea concursar. En
consecuencia, estima que el mercado geografico para el presente asunto se encuentra definido
por cada uno de los aeropuertos espanoles, vision compartida por la CNE.

Adicionalmente, en su Decision de reenvio, la Comision advierte de la existencia de
elementos de dinamica competitiva que se dan a nivel nacional y que deben tenerse en cuenta en
el analisis de la presente operacion. Esta vision, planteada por el Servicio en la solicitud de
reenvio, responde a la necesidad de diferenciar las dos formas de competencia que se dan en el
mercado de servicios de puesta a bordo del combustible de aviacion. Por una parte, se estima que
existe un ambito geografico de competencia local en los servicios info-plane, en la medida en que
esta competencia se produce en el mercado dentro del propio aeropuerto, siendo los Unicos
competidores aquellas empresas que cuentan con la concesién para operar en el mismo. Ahora
bien, a la hora de licitar, los competidores pueden definir su estrategia a nivel nacional y presentar
ofertas en diversos aeropuertos, compitiendo “por” el mercado.

En consecuencia, este Servicio valorara la competencia en el mercado desde una
perspectiva local y la competencia por el mercado desde una perspectiva nacional.
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En cuanto a la dimensioén geografica del mercado de suministro de queroseno de aviacion,
la Partes argumentan que dado el acceso abierto, transparente y no discriminatorio a la red de
CLH garantizado por disposicion reglamentaria, todos los distribuidores de combustible de
aviacion son capaces de suministrar su producto a todos los aeropuertos de la Peninsula y
Baleares en condiciones de igualdad. Adicionalmente, subrayan que tanto SHELL ESPANA como
CEPSA operan en todo el territorio nacional, estando éste abierto no sélo a operadores con
capacidad de refino en Espafia sino también a importadores®. Por tanto, las partes consideran que
la dimension geografica relevante abarca la Peninsula e Islas Baleares.

No obstante, tanto la Comisiéon como la CNE senalan que en el caso de los querosenos de
aviacion, el mercado de suministro tiene dimension local, por aeropuertos. En efecto, las
compaiias aéreas normalmente contratan la compra de carburante en cada aeropuerto lo que
obliga a tomar en consideracion elementos competitivos de ambito local y no nacional, tales como
la localizacion de las refinerias (en términos de distancia a los aeropuertos suministrados) o de los
depdsitos de almacenamiento de productos de importacion, y los costes de transporte desde
dichos centros, dado que éstos pueden tener un peso importante a la hora de fijar precios.

Como ha constatado la Comision, si bien la existencia de la red de CLH permitiria que un
suministrador pueda decidir, con relativa facilidad, suministrar combustible en un aeropuerto, las
compafiias aéreas normalmente contratan la compra de combustibles en cada aeropuerto dadas
las diferencias de precios entre ellos. Adicionalmente, la baja sustituibilidad de la demanda puede
justificarse por las restricciones existentes (organizacién de vuelos, autonomia de vuelo,
congestion aeroportuaria) que las compafias aéreas encontrarian en caso de que decidieran
aprovisionarse en otro aeropuerto ante una eventual subida de precios.

Por todo lo anterior, este Servicio considera como ambito geografico relevante del mercado
de suministro de queroseno de aviacion, a los efectos de esta operacion, cada aeropuerto y no el
total del mercado peninsular y balear. No obstante, la existencia en Espafia de un régimen legal
de derecho de acceso de terceros a las instalaciones de almacenamiento y a la red de transporte
de CLH exige considerar con caracter complementario el analisis desde el punto de vista de la
Peninsula y Baleares.

Finalmente, cabe senalar que las Islas Canarias han disfrutado tradicionalmente de condiciones
reglamentarias, geograficas y de infraestructuras especificas que diferencian su territorio del resto
del mercado espariol.

IV. ANALISIS DEL MERCADO
IV.1. Caracteristicas y evolucion

El proceso de liberalizacion de los servicios aeroportuarios llevado a cabo por las
autoridades espafiolas en los aeropuertos de la Peninsula y Baleares sigue la Directiva 96/97 CE
de 15 de octubre de 1996 relativa al acceso al mercado de asistencia en tierra en los aeropuertos
de la Comunidad.

Esta Directiva establece el marco comun regulador de la prestacion de los servicios
aeroportuarios de asistencia en tierra orientandose hacia la apertura del mercado en régimen de
libre competencia de forma progresiva y adaptada a las necesidades del sector. Con la

? La notificante estima que una cantidad importante de combustible de aviacion (en torno al 15-20%) es importada.
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Disposiciéon Adicional cuadragésima de la Ley 66/1997, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales,
Administrativas y del Orden Social se inicia su transposicion al ordenamiento espafiol. Por ultimo,
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 adaptacion al marco comunitario.

En particular, en este Real Decreto se regulan los supuestos de limitacion del numero de
agentes que presten servicios en tierra. Tal es el caso de los denominados “servicios de rampa”
entre los que se encuentran los servicios into-plane. Asi, en el articulo 4.2 del Real Decreto se
establece que “en los aeropuertos cuyo trafico anual sea superior a un millon de pasajeros o a
25.000 toneladas de carga transportada por avion, el numero de agentes de asistencia en tierra
que podran prestar las categorias de servicios de rampa quedara limitado a dos por categoria de
servicio”®. Sin embargo “en los aeropuertos cuyo trafico anual sea inferior al anteriormente
indicado habra un solo agente que preste los servicios de rampa a terceros”. Por ultimo, en el
apartado 4 del mencionado articulo se establece que “por Orden del Ministro de Fomento, a
propuesta de AENA, podra incrementarse progresivamente el numero de agentes cuando las
condiciones en los aeropuertos lo permitan”.

A raiz de este proceso de apertura del mercado de servicios de asistencia en tierra, AENA
inicié la convocatoria de los diversos concursos (uno por aeropuerto afectado) relativos a la
concesion de las correspondientes licencias para la realizacién de actividades de servicios into-
plane como segundo operador. Tal ha sido el caso de los aeropuertos de Alicante, Barcelona,
Ibiza, Madrid, Malaga, Menorca, Palma de Mallorca, Sevilla y Valencia, que ya cuentan con un
segundo operador. Ademas, hay que sefalar que en un futuro también se convocaran concursos
en aquellos aeropuertos de menor trafico, en los que opera un unico agente, cuando lleguen a su
vencimiento las concesiones vigentes en la actualidad, en su mayoria operadas por CLH
AVIACION. Por ultimo, cabe sefialar que en los aeropuertos de Madrid-Barajas y Barcelona esta
previsto iniciar un proceso para seleccionar un tercer operador a raiz de la orden FOM/3522/2003
de 9 de diciembre, por la que se amplia el numero de agentes que pueden prestar el servicio de
asistencia de combustible y lubricante.

En la actualidad, y a diferencia de afios anteriores en los que el servicio de puesta a bordo
era prestado exclusivamente por CLH AVIACION (salvo en los aeropuertos de Madrid-Barajas y
Barcelona donde también actuaba SHELL ESPANA), existen como resultado de los procesos de
licitacion ocho compafiias que prestan dichos servicios.

En cuanto al mercado de suministro de queroseno de aviacion, el informe de la CNE
subraya que tradicionalmente Espafia ha sido un pais deficitario de querosenos e importador de
cantidades significativas. Tanto el queroseno importado como la mayor parte del producido en las
refinerias espafiolas es transportado desde los puertos de importacion o refinerias, segun el caso,
hasta los aeropuertos situados en Peninsula y Baleares a través del sistema logistico de CLH
(logistica basica). Una vez que el producto se encuentra en el aeropuerto, es almacenado en
instalaciones previstas al efecto. Dichas instalaciones son, en su mayoria, de titularidad publica.
En la actualidad estan gestionadas por CLH AVIACION mediante el correspondiente titulo
concesional. CLH AVIACION esta presente en 33 aeropuertos espafioles de Peninsula y Baleares
en donde, con una capacidad total de almacenamiento de 135.000 m®, ofrece servicios de
almacenamiento y distribucion a los distintos sujetos interesados.

'% Los aeropuertos de alto volumen son Madrid, Barcelona, Palma de Mallorca, Ibiza, Menorca, Sevilla, Alicante y
Valencia.
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Posteriormente, el queroseno se transporta desde los depdsitos de almacenamiento
aeroportuarios hasta la zona de estacionamiento de las aeronaves bien mediante redes de
hidrantes (como ocurre en el caso de los aeropuertos de Madrid-Barajas, Barcelona, Palma de
Mallorca y Malaga) o bien a través de unidades repostadoras y equipos fijos de repostaje (en el
resto de aeropuertos). Este servicio de puesta a bordo normalmente es contratado por la
compania suministradora del carburante y no por la compafia aérea a la cual se le oferta un
servicio integrado. Es decir, la compainia aérea compra el producto suministrado en la aeronave vy,
por lo tanto, los costes de la puesta a bordo suelen correr a cargo de la empresa suministradora
que tendra que contratar el servicio into-plane con la sociedades que lo presten en cada
aeropuerto.

Con base en los datos del informe de la CNE relativo a la presente operacion, durante el
afo 2003 se consumieron en Espafa 4,27 millones de toneladas de queroseno para uso en
aviacion civil (Jet A-1), cifra que representa el 6% del total de productos petroliferos consumidos
en Espafa. La totalidad de las ventas se realizaron a través del canal de ventas directas a
consumidores finales.

En la Peninsula y Baleares se concentro el 79,3% de esta demanda, es decir, 3,39 millones
de toneladas de Jet A-1. A su vez, el 46,4% de la demanda peninsular y balear correspondio6 a los
aeropuertos de Malaga, Sevilla, Alicante y Madrid.

Las ventas de Jet A-1 en el aino 2003 en los aeropuertos espafoles ubicados en la
Peninsula y Baleares fueron realizadas por ocho companias. Siete de ellas, todas ellas excepto
IBERIA, son operadores al por mayor de productos petroliferos, que abastecen el mercado de Jet
A-1 importando producto, comprandolo a otros operadores al por mayor y/o produciéndolo, siendo
aplicable este ultimo caso tan sélo a las companias con capacidad de refino en territorio nacional
(REPSOL YPF, CEPSA y BP). Por su parte, IBERIA importa Jet A-1 para satisfacer parte de su
demanda, cubriendo el resto a través de compras a operadores al por mayor.

IV.2. Estructura de la oferta
a) Servicios de puesta a bordo de combustible de aviacion

De acuerdo con la informacién suministrada por AENA a este Servicio, en la actualidad
unicamente CLH Aviacion presta servicio de puesta a bordo de combustible de aviacion en la
Peninsula y Baleares, con la excepcion de los aeropuertos de Madrid y Barcelona en donde
SHELL ESPANA también esta presente, si bien sus cuotas de mercado son muy reducidas:

Operador 2001 2002 2003

CLH AVIACION [90-100%] [90-100%)] [90-100%)]

SHELL ESPANA [0-10%] [0-10%] [0-10%]
Fuente: Notificacion.

Operador 2001 2002 2003

CLH AVIACION [80-90%] [80-90%] [80-90%]

SHELL ESPANA [10-20%] [10-20%] [10-20%]

Fuente: Notificacion.
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Sin embargo, como consecuencia de los procesos de licitacion llevados a cabo
recientemente por AENA, el numero de operadores se vera incrementado en aquellos aeropuertos
de elevado trafico anual recogidos en Real Decreto 1161/1999. En efecto, segun AENA, los
expedientes recientemente adjudicados se encuentran en la fase de puesta en marcha
(adecuacion de parcelas, adquisicion de equipos, cursos de formacion, etc.), ocupandose
actualmente del suministro el agente que lo venia haciendo hasta el momento. Este plazo es de
un maximo de 180 dias desde la entrega de las parcelas asignadas a esta actividad.

En el caso concreto de los aeropuertos para los que SIS ha resultado adjudicataria de las
concesiones, cabe sefialar que CLH Aviacion sera el unico competidor de SIS como consecuencia
de la renovacion de su concesion en Alicante y Sevilla por siete afos y la vigencia de su
concesion en Malaga hasta el 15 de mayo de 2010.

Asimismo, cabe sefialar que en el concurso'' convocado por AENA para la renovacion de
la segunda concesién de servicios into-plane en el aeropuerto de Madrid-Barajas, SHELL
ESPANA y CEPSA han presentado una oferta comun a través de SIS'2. A este respecto, la
Decisién de la Comision de 23 de noviembre de 2004 senala que, segun las informaciones
relativas a este procedimiento contenidas en el portal de Internet de AENA, hay fuertes
posibilidades de que la concesion de este aeropuerto sea adjudicada a SIS.

Por otra parte, ya se ha mencionado con anterioridad que tanto SHELL ESPANA como
CEPSA estaban presentes en el negocio de into-plane con anterioridad a la creacion de SIS. En
efecto, SHELL ESPANA mantiene su concesién en el aeropuerto de Barcelona, vigente hasta [...].
Por su parte, CEPSA opera en las Islas Canarias y norte de Africa tanto individualmente
(aeropuertos de Tenerife-Norte, La Palma, El Hierro, La Gomera y Melilla), como a través de CMD
Aeropuertos Canarios, empresa controlada conjuntamente con Mobil-Disa Aviacion (aeropuertos
de Gran Canaria, Tenerife-Sur, Lanzarote y Fuerteventura).

b) Suministro de combustible de aviacién

El informe de la CNE relativo a la concentracidn analizada establece que las tres
companias con capacidad de refino en Espafia (Repsol, CEPSA y BP) son las que ostentan una
mayor cuota de este mercadol...]. La cuarta posicién la ocupa SHELL ESPANA con una cuota del
[0-10%]. Los porcentajes correspondientes a las restantes companiias presentes en el mercado de
suministro de combustible de aviacién no superan el 5%.

Operador Ventas (Tm) %

CEPSA [...] [30-40%]
REPSOL YPF [...] [30-40%]
BP [...] [10-20%]
SHELL ESPANA [...] [0-10%)]

" El dia 1 de octubre de 2004 tuvo lugar la apertura publica de plicas. AENA ha confirmado a este Servicio que la
licitacion de este expediente se encuentra en fase de informe por parte del Comité de Usuarios del Aeropuerto de
Madrid-Barajas, disponiendo de dos meses para su remision a AENA, cuyo Consejo de Administracién debera
determinar su adjudicacion a la oferta mas ventajosa. En base a estos plazos, el expediente podria estar adjudicado
en el mes de febrero de 2005.

“Enla pagina web de AENA (www.aena.es) figuran también como solicitantes Repsol y una UTE.
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MERCADO PENINSULAR Y BALEAR DE SUMINISTRO DE COMBUSTIBLE DE
AVIACION 2003

Operador Ventas (Tm) %
IBERIA [...] [0-10%]
ESSO ESPANOLA [...] [0-10%]
TEXACO [...] [0-10%]
TOTAL ESPANA [...] [0-10%]
Total Peninsula y Baleares [...] 100%

Fuente: CNE

Bajo la definicidn geografica local, la estructura de la oferta en el mercado de suministro de
combustible de aviacidn en los aeropuertos de Alicante, Malaga y Sevilla es la siguiente:

MERCADO DE SUMINISTRO DE COMBUSTIBLE DE AVIACION EN ALICANTE 2003

Operador Ventas (Tm) %
BP [...] [30-40%]
CEPSA [.-] [20-30%)]
REPSOL YPF [...] [20-30%]
TEXACO [...] [10-20%]
SHELL ESPANA [.-] [0-10%]
ESSO ESPANOLA [...] [0-10%]
TOTAL ESPANA [...] [0-10%]
IBERIA [...] [0-10%]
Total Alicante 159.347 100%
Fuente: CNE

Operador Ventas (Tm) %
CEPSA [...] [60-70%]
REPSOL YPF [...] [10-20%]
TEXACO [...] [0-10%]
BP [...] [0-10%]
SHELL ESPANA [...] [0-10%)]
ESSO ESPANOLA [...] [0-10%]
TOTAL ESPANA [...] [0-10%]
IBERIA [...] [0-10%]
Total Malaga 258.460 100%

Fuente: CNE
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Operador Ventas (Tm) %
CEPSA [--.] [60-70%]
REPSOL YPF [...] [20-30%]
TEXACO [...] [0-10%]
BP [...] [0-10%]
SHELL ESPANA [-..] [0-10%]
ESSO ESPANOLA [...] [0-10%]
TOTAL ESPANA [...] [0-10%]
IBERIA [...] [0-10%]
Total Sevilla 49.536 100%
Fuente: CNE

Dada la posibilidad de que SIS sea adjudicataria en el proceso de renovacién de la
segunda concesion para la prestacion de servicios into-plane en el aeropuerto de Madrid-Barajas,
conviene analizar la estructura en el mercado descendente de suministro de combustible de
aviacion en este aeropuerto:

Operador Ventas (Tm) %
REPSOL YPF [...] [40-50%]
CEPSA [.-] [10-20%)]
SHELL ESPANA [.-] [10-20%)]
BP [...] [10-20%]
ESSO ESPANOLA [...] [0-10%]
TEXACO [...] [0-10%]
TOTAL ESPANA [...] [0-10%]
IBERIA [...] [0-10%]
Total Madrid 1.105.480 100%
Fuente: CNE

A partir de estos datos, la CNE concluye en su informe que la estructura de los mercados
locales de suministro de queroseno de aviacion “se mantiene en general en cada uno de los
aeropuertos analizados, si bien sus magnitudes son diferentes. Las compariias con capacidad de
refino en Esparia son las que ostentan los mayores porcentajes, ocupando posiciones que oscilan
entre la primera y la cuarta. Cabe destacar el caso de CEPSA con cuotas de mercado que
superan el [60-70%] en los aeropuertos de Malaga y Sevilla. En los de Madrid y Alicante se
presenta como segundo operador, suministrando aproximadamente el [10-20]% del total
demandado”.
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Asimismo, cabe sefialar que SHELL ESPANA es el cuarto operador por cuota de mercado
en los aeropuertos de Alicante, Malaga y Sevilla, en los que SIS ha resultado adjudicataria, no
superando en ningun caso el [10-20%]. En el aeropuerto de Madrid, cuya adjudicacién de la
prestacion de servicios de puesta a bordo estd pendiente de resolucion, SHELL ESPANA tiene
una cuota superior al [10-20%] del total.

En cuanto al resto de los operadores presentes en el suministro de combustibles de
aviacion en los aeropuertos analizados, destaca TEXACO que, si bien a nivel peninsular ocupa la
séptima posicion, es el tercer suministrador en los aeropuertos de Malaga, Sevilla y Alicante.

Por ultimo, el informe d_e la CNE destaca como uUnica novedad en 2004 la entrada de un
nuevo operador, GALP ESPANA, con una cuota de mercado hasta el momento poco relevante y
concentrada exclusivamente en Madrid™2.

IV.3. Estructura de la demanda y de la distribucién y precios

Los clientes de los servicios into-plane son, en general, los propios suministradores del
combustible de aviacion que subcontratan la puesta a bordo del queroseno para ofrecer a las
companias aéreas un servicio integrado. Es decir, la compainia aérea compra el producto
suministrado en la aeronave de forma que los costes de la puesta a bordo corren a cargo de la
empresa suministradora que tendra que contratar este servicio con las sociedades que lo presten
en cada aeropuerto.

Segun la notificante, los contratos para la prestacion de servicios into-plane tienen una
duracion aproximada de un afio, permitiendo a los clientes cambiar facilmente de proveedor en el
caso de que la calidad o el precio de los mismos no sean competitivos.

En el mercado de suministro de combustible de aviacion, los principales clientes de SHELL
ESPANA son [...]. En el caso de CEPSA, sus principales clientes [...].

En cuanto a los precios, la comparia suministradora aplica a la compafia aérea un precio
final que incluye diversos conceptos. Fundamentalmente, el precio se fija sobre la base de la
cotizacion internacional del queroseno en los mercados de referencia internacionales, siendo en el
caso espanol la cotizacion correspondiente a los productos de referencia [...] 0 una combinacion
de ambas. Adicionalmente, el precio final incorpora una prima que incluye como conceptos mas
importantes la logistica primaria, los costes de almacenamiento y distribucion en aeropuerto, el
servicio de puesta a bordo y el margen del suministrador.

Como sefala la Comisidon en su Decision de 23 de noviembre de 2004, siendo el
combustible de aviacion un producto homogéneo en cuanto a su calidad y caracteristicas™, el
precio es el criterio fundamental para las compainias aéreas a la hora de contratar con sus
suministradores. Por ello, la reduccién de los costes derivados de la logistica o la subcontratacion
de los servicios de puesta a bordo resultan relevantes a la hora de competir en el mercado
descendente de suministro de combustible.

3 En su informe, la CNE sefala que con los datos disponibles de 2004 cabe concluir que “no se ha producido ningtn
cambio sustancial en la estructura del mercado de suministro de Jet A-1 en la Peninsula y Baleares ni en los cuatro
aeropuertos analizados, dado que las ocho compafiias [...] mantienen su presencia en el mismo con cuotas de
mercado similares”.

" El combustible de aviacion se encuentra regulado por normas particularmente exigentes que todos los
suministradores deben cumplir.
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Las partes alegan que, dadas las condiciones exigidas en los concursos, los precios
aplicados por los concesionarios a las suministradoras de combustible deben ser establecidos de
modo abierto, transparente y no discriminatorio. Adicionalmente, apuntan que AENA supervisara
los precios de los servicios para los cuales se ha adjudicado la concesién, quedando excluida toda
posibilidad de estrategia discriminatoria y de exclusion de SIS con el objeto de favorecer a sus
empresas matrices en el mercado descendente. Por ultimo, las partes inciden en el hecho de que
los servicios de puesta a bordo representan entre el 1% y el 2% del coste total del combustible
suministrado a las compafias aéreas, no existiendo incentivos a la coordinaciéon de sus
actividades en el mercado descendente como consecuencia de la creacion de la empresa
conjunta.

Sin embargo, algunos competidores sefialan que en el mercado de combustibles de
aviacion, margenes del 1% o del 2% son cruciales para ganar contratos con las companias aéreas
y permanecer en el mercado. Asimismo, subrayan que, a pesar de representar una proporcion
muy reducida del precio final del combustible suministrado, los servicios into-plane representan la
unica parte del coste total sobre la que pueden competir los operadores independientes de
servicios de puesta a bordo.

IV.4.- Competencia potencial - Barreras a la entrada

Como se sefialdé con anterioridad, el elemento fundamental para competir en los mercados
de into-plane y de suministro de queroseno de aviacién es el precio final, dada la homogeneidad
del producto.

Adicionalmente, las empresas valoran la calidad del servicio. Las compafiias aéreas exigen
a sus suministradores de combustible un servicio de puesta a bordo rapido y fiable con el objeto
de evitar retrasos del servicio de transporte aéreo. Un deterioro de la calidad del servicio de
puesta a bordo puede tener por tanto un impacto sobre el mercado descendente de suministro,
particularmente si el nivel de precios entre los diversos suministradores existentes en cada
aeropuerto es similar. Esta circunstancia se ve favorecida por el bajo nivel de fidelidad de la marca
y por los reducidos costes de cambio de suministrador para las compariias aéreas.

En cuanto a la competencia potencial, ésta se ve limitada por la existencia de barreras de
entrada tanto legales como econdmicas.

Las primeras vienen determinadas por el propio sistema de licitacion para la adjudicacién
de concesiones en cada aeropuerto, que exige que el servicio unicamente se pueda prestar si una
entidad logra la licitacion correspondiente. Como sefialan numerosos precedentes tanto
nacionales’™ como comunitarios'®, en las licitaciones no existe la posibilidad de negociar las
condiciones de prestacién del servicio, siendo éstas publicas, al igual que las decisiones de
adjudicacioén y el contenido de las ofertas ganadoras.

En particular, el proceso y los términos de las adjudicaciones del servicio de puesta a bordo
pueden representar una importante barrera en términos de problemas de captura del regulador
por la relacién continuada del operador instalado con la autoridad licitadora, costes y dificultad

' En particular, ver Expediente Nacional N-021 ALIANZA BUS/ENATCAR y Decision del TDC C45/99 sobre la
concentracion ALIANZA BUS/ENATCAR.
'® En particular, ver Caso Comunitario M.1365 FCC/VIVENDI.
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técnica de preparar una oferta para concurrir a una licitacion y aprovechamiento de la base de
clientes por parte del incumbente.

Todo ello podria justificar que la tradicional presencia de CLH Aviacién asi como la entrada
en los servicios de into-plane de operadores verticalmente integrados que ya estaban presentes
en el mercado descendente pudieran operar como barrera de entrada para potenciales
operadores independientes.

Otro condicionante relevante de los procesos de licitacion es la duracion de las
concesiones. En los recientes procesos de licitacion convocados por AENA, los servicios de
puesta a bordo se contratan por un periodo de siete afios de acuerdo con lo establecido en el
Real Decreto 1161/1999 sobre asistencia en tierra, debiéndose mantener la vigencia de los
contratos hasta su finalizacién. Por tanto, AENA podra convocar concursos para la seleccion de
agentes de into-plane al vencimiento de los antiguos contratos, dentro de siete afos en los
aeropuertos recientemente licitados asi como en aquellos aeropuertos que superen el millén de
pasajeros o las 25.000 toneladas de carga aérea transportada como establece el citado Real
Decreto. Cabe también la posibilidad de que se convoquen nuevos concursos para incrementar el
nuamero de agentes en aquellos aeropuertos para los cuales se establezca la autorizacion
correspondiente’”.

En definitiva, se trata de contratos de larga duracion que mantienen con caracter general
los aeropuertos cerrados a nuevos competidores durante largos periodos después de cada
licitacion. Los nuevos entrantes, en consecuencia, pueden participar en un numero de licitaciones
muy reducido, renunciando a las posibilidades de crecer y obtener experiencia rapidamente. Sin
embargo, deben incurrir en gastos generales y en gastos de preparacion de ofertas desde la
primera convocatoria del concurso.

Por ultimo, en el presente caso, la barrera legal derivada de los procesos publicos de
adjudicacion puede verse reforzada por algunas exigencias de AENA. En particular, la Comision
sefala que algunos operadores independientes como MITRASA o ICASA podrian tener
dificultades para conseguir clientes debido a que sus pdlizas de seguros no cumplen los
estandares minimos de las compafiias aéreas. AENA valora la posibilidad de tener en cuenta
estos requisitos minimos en los proximos concursos, lo que reduciria el espectro de potenciales
competidores en el mercado de into-plane.

Con relacion a las barreras econdomicas, el principal obstaculo para los operadores
independientes de info-plane es sin duda la integracion vertical de sus competidores. En efecto, la
Comision sefiala en su Decision de reenvio que tras la operacion, SHELL ESPANA y CEPSA
seran empresas verticalmente integradas en el negocio de combustibles de aviacion que
ofreceran la totalidad del servicio sin necesidad de recurrir a terceros, con excepcion de la
logistica primaria, ofrecida por CLH, y la logistica aeroportuaria, ofrecida principalmente por CLH
Aviacion.

Esta integracion vertical podria eventualmente permitir a las partes la reduccion de costes
en el servicio integrado de suministro y puesta a bordo y otorgaria una ventaja competitiva frente a
otros competidores no integrados verticalmente. Asi, la Comision concluye que dado que los

' Concretamente, AENA tiene prevista la entrada de un tercer operador en los aeropuertos de Madrid y Barcelona en
base a la orden OFOM 3522/03 que autorizé la ampliacion del nimero de agentes de dos a tres en estos aeropuertos.
Para el resto de aeropuertos, AENA actuara de acuerdo con lo establecido en el articulo 4.3 del Real Decreto
1161/1999 en base a las necesidades operativas y de calidad del servicio de cada uno de ellos.
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clientes principales de SIS seran los suministradores de combustible, es de suponer que tanto
SHELL ESPANA como CEPSA contrataran con su filial comun en los aeropuertos en los que SIS
esté presente, con el objeto de recuperar su inversién en la empresa conjunta.

Por su parte, la CNE, en su informe relativo a la creacion de SIS, establece que “en
aquellos aeropuertos en los que SIS resulte adjudicataria es razonable pensar que SHELL
ESPANA y CEPSA contratarén con su filial SIS los servicios de puesta a bordo, de forma que SIS
podria asegurarse una clientela cautiva’. La CNE considera que la existencia de un régimen legal
de derecho de acceso de terceros a instalaciones fijas de almacenamiento y transporte de
productos derivados del petréleo, mediante un procedimiento negociado, bajo condiciones
objetivas, transparentes y no discriminatorias permite atenuar los efectos potencialmente
negativos sobre la competencia efectiva derivados de la presente operacion en el mercado de
suministro de querosenos de aviacion. No obstante, reconoce que las garantias derivadas de
dicho régimen deberian reforzarse en el mercado verticalmente relacionado de servicios de
puesta a bordo, a través de la apropiada gestién de los procesos de seleccion por parte de AENA.

Asimismo, algunos competidores sefalan que el caracter integrado de los operadores
favorece el ejercicio de su poder de mercado frente a los operadores independientes de into-
plane, discriminandolos de diversas maneras. En primer lugar, podria darse una situacion de
discriminacion técnica u operativa, incluso bajo el supuesto de igualdad de tarifas, en el caso de
que el suministrador integrado tuviera incentivos a suministrar el combustible en primer lugar a
sus filiales de into-plane frente al resto, pudiendo provocar retrasos en los vuelos de aquellas
compaiias cuyo servicio de puesta a bordo sea realizado por operadores independientes no
integrados. En segundo lugar, la integracion vertical podria favorecer una discriminacion
econdmica a través del aprovechamiento de los margenes que ofrecen los servicios into-plane, lo
que en definitiva permitiria a los operadores integrados competir mas agresivamente que el
resto'®. En tercer lugar, algunos competidores consideran que puede darse una discriminacion
comercial derivada de la necesidad de los grandes operadores verticalmente integrados de
demostrar a las compafias aéreas su fortaleza en un determinado mercado geografico a través
de inversiones en infraestructuras para la prestacién de servicios into-plane. De esta forma, los
potenciales entrantes encontrarian una dificultad adicional para ser adjudicatarios de nuevas
concesiones.

Finalmente, cabe sefialar que las compaiias presentes en el mercado descendente de
suministro de combustible de aviacion podrian beneficiarse de la seguridad de suministro de cara
a la adjudicacion de concesiones para los servicios de puesta a bordo en el proceso de licitacion.
En efecto, AENA afirma que, en su oferta, los licitadores tienen que dimensionar el volumen que
estiman suministrar con el fin de poder determinar los medios materiales, los medios humanos y
las inversiones a ofertar, que son valorados por AENA como parte de su oferta con los criterios de
adjudicacién establecidos en los Pliegos de Bases que rigen el proceso.

'® Una de las conclusiones alcanzadas en el “Estudio de la calidad y eficiencia de los servicios de tierra en los
aeropuertos de la Unién Europea como resultado de la implementacion de la Directiva 96/67/EC”, de octubre de 2002,
elaborado por SH&E International Air Transport Consultancy, es la vinculacion del suministro a la puesta a bordo lo
que limita la transparencia de costes para las companias aéreas.
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IV.5.- Participaciones en el capital de CLH

CEPSA mantiene un vinculo de participaciéon societaria del 14,15% en CLH, matriz de CLH
Aviacion. Adicionalmente, [...]. Por otra parte, DISA, que ya cuenta con un 5% en CLH, mantiene
conexiones contractuales y personales'® con CEPSA, en particular a través del control conjunto de
CMD Terminales Canarios, S.L., el operador canario de servicios into-plane.

Dadas las participaciones en CLH, unico competidor de SIS en los aeropuertos
considerados y principal competidor en los procesos de licitacion, la operacion proyectada podria
conducir a efectos anticompetitivos derivados de una posible coordinacion en el mercado de into-
plane.

Algun competidor alega que este tipo de participaciones podria afectar a la transparencia y
funcionamiento de la competencia por el mercado de servicios into-plane. Concretamente,
sefalan que unicamente en una ocasion ha logrado una empresa independiente, Mierense de
Transportes, S.A. (MITRASA), imponerse a uno de los tres grandes competidores (CLH Aviacion,
SLCA y SIS) y ser adjudicataria de la concesion, concretamente, en el aeropuerto de Granada.

Sin embargo, las partes senalan que, con fecha 30 de julio de 2003, el Consejo de CLH
Aviacién ha sido suprimido, sustituyéndose por un administrador unico, la propia CLH.
Adicionalmente, CLH ha indicado la existencia de una clausula estandar en los contratos de
servicios logisticos y de puesta a bordo de CLH y CLH Aviacion que establece el deber mutuo de
las partes contratantes a respetar la leal competencia y el deber de confidencialidad, evitandose la
transmision de informacion desde los miembros del Consejo de CLH a los accionistas usuarios y
garantizandose el cumplimiento de la norma interna 8130 de proteccion y seguridad de la
informacion.

Por otra parte, con fecha 27 de enero de 2004, el Consejo de CLH ha aprobado que sea la
Direcciéon de CLH Aviacion la que decida en cada caso la conveniencia o no de presentar una
oferta a los concursos de AENA, informando posteriormente al Consejo de CLH.

En opinién de la CNE, ambas iniciativas refuerzan la independencia en la gestion de las
dos compafiias competidoras afectadas, SIS y CLH Aviacion, dificultando que se produzcan
situaciones de coordinacién en los procesos de licitacion y en el desarrollo de sus actividades.

V. VALORACION DE LA OPERACION

La presente operacidon consiste en la adquisicion de plenas funciones de la empresa en
participacion SPANISH INTO-PLANE SERVICES (SIS), controlada conjuntamente al 50% por
SHELL ESPANA y CEPSA, cuyo objeto principal es la prestacion de servicios de puesta a bordo
de combustibles de aviacion o servicios into-plane.

V.a. Mercado de servicios into-plane

En la actualidad, unicamente CLH Aviacion, S.A. presta servicio de puesta a bordo de
combustible de aviacion en la Peninsula y Baleares, con la excepcion de los aeropuertos de
Madrid y Barcelona en donde SHELL ESPANA también esta presente si bien con cuotas de
mercado muy reducidas ([0-10%] y [10-20%] respectivamente en 2003).

¥ Concretamente, el presidente de DISA es miembro del Consejo de Administracién de CEPSA y DISA es distribuidor
de productos petroliferos de CEPSA en Canarias.
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Sin embargo, como resultado de los procesos de licitacion de AENA, SIS ha resultado
adjudicataria de concesiones en los aeropuertos de Alicante, Malaga y Sevilla que representan
alrededor del [10-20%] del volumen total de combustible de aviacién suministrado en la Peninsula
y Baleares. SIS también se ha presentado al concurso para la adjudicacién de la concesién de
servicios into plane del aeropuerto de Madrid-Barajas.

Desde la perspectiva de la competencia por el mercado en el ambito nacional, tal como
sefala la investigacion de mercado de la Comision, la operacion refuerza la posicion de las
matrices en los mercados de into-plane en la Peninsula y Baleares, en donde se reducen de
cuatro a tres los competidores presentes. En efecto, tras la operacion, la estructura competitiva se
centraria en tres operadores muy relacionados con los mercados de hidrocarburos liquidos: CLH
Aviacion (tradicional monopolista de este mercado hasta el inicio del proceso de liberalizacion),
Servicios Logisticos de Combustibles de Aviacién, S.L. (empresa conjuntamente controlada por
REPSOL y BP) y SIS. Las matrices estaban presentes con anterioridad a la creacion de la
empresa conjunta en algunos aeropuertos (Madrid y Barcelona en el caso de SHELL ESPANA y
Canarias en el caso de CEPSA), de forma que la operacién supone la sustitucion de dos
competidores efectivos por un unico competidor [...] en determinados aeropuertos.

Desde la perspectiva de la competencia en el mercado de cada aeropuerto, los principales
clientes de los servicios into-plane son los suministradores del combustible, que ofrecen a las
compafias aéreas un servicio integrado, que incluye tanto el suministro como los servicios
logisticos primarios y de puesta a bordo. Por ello, la integracion vertical de las matrices podria
afectar a la competencia efectiva tanto en el mercado local de servicios into-plane (aeropuerto por
aeropuerto) como a la competencia “por” el mercado a nivel nacional (Peninsula y Baleares) a
través de las licitaciones de AENA.

V.b. Mercado de suministro de combustible de aviaciéon

Por otra parte, la operacion podria afectar a la competencia efectiva en el mercado de
suministro de combustible de aviacién, verticalmente relacionado con el de servicios into-plane, en
el que no estaria presente la empresa en participacion SIS pero si sus matrices.

En particular, la cuota combinada de las empresas matrices alcanza un [40-50%] en el
mercado de suministro en la Peninsula y Baleares. A nivel local por aeropuertos, la cuota conjunta
se situa en el [30-40%] en Alicante, [70-80%] en Malaga y [60-70%] en Sevilla. En estos dos
ultimos aeropuertos, es especialmente destacable el liderazgo de CEPSA, con cuotas del [60-
70%] y [60-70%] respectivamente, como consecuencia de la cercania de éstos a las refinerias que
CEPSA posee en Algeciras y Huelva.

Conviene sefialar que los aeropuertos para los cuales SIS ha presentado ofertas coinciden
con aquéllos en los que las matrices poseen una elevada cuota conjunta en el mercado
descendente. A este respecto, tanto la Comision como la CNE consideran que, dada la importante
presencia de las partes en los mercados locales de suministro del combustible, no puede
descartarse que tengan incentivos a discriminar, a través de SIS, a sus competidores mediante
menores margenes en el componente de into-plane asi como a través de la calidad de servicio
ofrecida por su filial comun. Ademas de las barreras econdmicas a la entrada, el proceso y los
términos de las adjudicaciones del servicio de puesta a bordo podrian suponer una barrera legal
para potenciales competidores en el mercado de into-plane.

Por ultimo, el informe de la CNE pone de manifiesto otros aspectos que podrian llegar a
afectar negativamente al nivel de competencia efectiva en el mercado de suministro de
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querosenos de aviacion. [...] las actividades propias de los servicios de puesta a bordo [...]. Por
otro lado, el Acuerdo de Accionistas suscrito por las partes contempla [...].

V.c. Conclusion

Teniendo en cuenta las consideraciones expuestas, seria preciso un analisis en
profundidad de la operacion para descartar cualquier obstaculizacion al mantenimiento de la
competencia efectiva en los mercados relevantes.

VI. LEVANTAMIENTO DE LA SUSPENSION DE LA OPERACION

Como ya se ha sefialado, el 10 de septiembre de 2004 SHELL ESPANA y CEPSA
solicitaron a la Comision la dispensa de las obligaciones previstas en el articulo 7.3. del
Reglamento (CEE) n° 139/2004 del Consejo, de 20 de enero, sobre el control de las
concentraciones entre empresas. El 14 de septiembre de 2004 la Comision decidio el
levantamiento de la suspension, autorizando a las partes para proceder a una serie de
actuaciones de caracter puramente administrativo relacionadas con la adjudicacion de dichas
concesiones.

Por tanto, corresponde al Ministro de Economia y Hacienda, en virtud del articulo 4.4 del
RD 1443/2001, el levantamiento de la suspension de la ejecucion de todas las demas actuaciones
que permitan a SIS adquirir plenas funciones mas alla de las sefialadas en el levantamiento
parcial de la suspensién acordado por la Comision.

De acuerdo con lo estipulado en el articulo 15.2 de la Ley 16/1989, el notificante ha
solicitado el levantamiento parcial de la obligacion de suspension de la ejecucion de la operacion
en el caso de que ésta se remitiese para su estudio al Tribunal de Defensa de la Competencia.

En particular, las partes solicitan la dispensa parcial consistente en permitir que SIS pueda
llevar a cabo cuantas acciones empresariales sean necesarias (contratacion de personal, compra
o alquiler de medios técnicos, etc.) para poder estar en condiciones de iniciar sus actividades en
el momento oportuno asi como para proceder a la firma de la denominada “Acta de Inicio” en los
aeropuertos de Alicante, Malaga y Sevilla.

Por otra parte, la dispensa parcial solicitada incluye la firma de los documentos publicos o
privados (incluyendo el correspondiente contrato administrativo) que sean estrictamente
necesarios para dar cumplimiento a lo dispuesto en el Pliego de Bases del concurso para la
adjudicaciéon de una concesién para los servicios de puesta a bordo de carburante en el
aeropuertos de Madrid-Barajas, en el caso de que SIS resulte adjudicataria, sin que ello conlleve
el inicio de las actividades en dicho aeropuerto.

Considerando que en el Pliego de Bases de cada uno de los concursos de los tres
aeropuertos se exige que el concesionario inicie la actividad en un plazo no superior a ciento
ochenta dias a contar desde que se pongan a su disposicion las superficies adjudicadas, el
otorgamiento de la dispensa parcial resulta necesario, de acuerdo con las partes, para mantener
la viabilidad de la operacion en lo que se refiere a las actividades de SIS en los aeropuertos de
Alicante, Malaga y Sevilla. Asimismo, no cabe prever que de la firma de los contratos
administrativos necesarios en el caso de que SIS resulte adjudicataria en el aeropuerto de Madrid-
Barajas se deriven perjuicios sustanciales e irreversibles para la competencia durante el periodo
maximo en el que se produzca la decision final del Consejo de Ministros.
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Por ello, se propone que, en aplicacion del articulo 15.2 de la Ley, se acuerde el
levantamiento parcial de la suspension de la operacion en lo relativo a la ejecucion de la
operacion en los aeropuertos de Alicante, Malaga y Sevilla y a la firma de los documentos
administrativos necesarios en el caso de que SIS resulte adjudicataria en el aeropuerto de Madrid-
Barajas, sin que ello conlleve el inicio de las actividades en dicho aeropuerto.

VIl. PROPUESTA

En atencion al analisis anterior, se propone remitir el expediente de referencia al Tribunal
de Defensa de la Competencia para su informe en aplicacién del articulo 15 bis, 1 de la Ley
16/1989, de 17 de julio, de Defensa de la Competencia.

Adicionalmente, se propone el levantamiento parcial de la suspension de la operacion,
segun lo dispuesto en el articulo 15.2 de la Ley 16/1989 de Defensa de la Competencia.
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