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1. INTRODUCCION: OBJETIVO Y ALCANCE DEL ESTUDIO

El objetivo del presente estudio es determinar el grado de competencia existente en
el mercado de combustibles de automocion en Canarias y a la luz del mismo, sugerir a
la Consejeria de Industria, Comercio y Nuevas Tecnologias del Gobierno de Canarias,
posibles medidas que, dentro del marco legal vigente, aumenten simultdneamente la
proteccion del consumidor final y la competitividad global de la economia canaria.

Para alcanzar este objetivo, el estudio se subdivide en dos fases de analisis, una
estructural que comprende el marco legal, contractual y organizativo del mercado de
combustibles y carburantes, incluyendo la logistica del mismo, y otra segunda donde, a
la luz de la experiencia anterior, se ha procedido a la evaluacion de los precios
individuales de caracter semanal practicados por las diferentes Estaciones de Servicio,
tratando de valorar estos precios tanto en el dmbito de marcas como de islas y,
paralelamente, haciendo una andlisis comparativo con cinco provincias seleccionadas de
la peninsula.

En la elaboracion de la que hemos denominado “fase estructural”, ha tenido una
singular relevancia las reuniones celebradas con representantes de todos los sectores
implicados en la cadena de suministro (CEPSA, Operadores al por mayor, Asociaciones
y representantes de Estaciones de Servicio). Con ello, se ha pretendido tanto ampliar la
base documental de estudio, como contrastar las opiniones y confirmar o modificar
algunas de las conclusiones preliminares. Asimismo, ha sido fundamental la aportacién
de la Direccion General de Industria y Energia de la Consejeria de Industria, Comercio
y Nuevas Tecnologias, en tanto que orientador de algunas fases del trabajo y de
aportacion de los datos estructurales de los suministros y precios de combustibles y
carburantes en Canarias.

La fase de analisis de los precios en las Estaciones de Servicio se ha efectuado
mediante consultas semanales de la informacion publicada en la Pagina WEB de la
Direccion General de Politica Energética y Minas del Ministerio de Industria,
Comercio y Turismo, Comercio y Turismo. El procedimiento de consulta semanal
obliga a que el periodo de analisis de los precios ha debido ser limitado y podria ser
conveniente establecer una continuidad, en la observacion periddica y registro en una
base de datos propia, de los precios registrados a fin de poder disponer de series de
mayor duracion y continuidad temporal que permitan realizar estudios de evolucion de
los precios en un plazo suficientemente largo y, eventualmente, realizar proyecciones
que permitan prever el comportamiento del sector.

De los andlisis anteriores, se pasa a la tercera fase que es la redaccion de
conclusiones en el plano legal, operativo, organizativo y de practicas de fijacion de
precios

Por ultimo, a la luz de estas conclusiones y de la experiencia adquirida en la
elaboracion del estudio y las reuniones con los agentes implicados en el proceso, es
posible elevar una serie de Recomendaciones a la Consejeria de Industria,
Comercio y Nuevas Tecnologias para su consideracion y eventualmente aplicacion en
la practica.



Ya en la fase final de redaccion de este estudio se ha hecho publica la noticia del
Acuerdo entre DISA y SHELL para la adquisicion por la primera de la Red de
Estaciones de Servicio y otros activos logisticos en Espafa. Como serd comentado
posteriormente, este hecho no se ha tomado en cuenta al elaborar el estudio aunque, es
evidente que, al formular recomendaciones, las mismas deberan hacerse con la debida
prudencia en razéon de la falta de datos concretos del Acuerdo y del caracter “sub-
judice” en cuanto a las actuaciones de las Autoridades de Competencia sobre el mismo.



2. ANALISIS DE LA SITUACION

2.1 ANALISIS DE LA NORMATIVA LEGAL

La normativa legal aplicable al tema de la competencia y la fijacion de precios en
Estaciones de Servicio tiene tres niveles diferenciados. Un primer nivel correspondiente
a la normativa de la Unidon Europea, un segundo correspondiente a la legislacion
espafiola y un tercero que coincide con las competencias especificas de la Comunidad
Autoénoma de Canarias.

2.1.1 NORMATIVA DE LA UNION EUROPEA

En cuanto a la normativa de la Union Europea, la primera es una muy antigua
directiva de 1978, que establecio la obligacion, para los estados miembros, de
comunicar semanalmente los precios sin impuestos de cinco productos petroliferos
(gasolinas regular y super, gaséleo de automocion e industrial/residencial y fuel oil).
Esta antigua legislacion que dio lugar al famoso “Boletin semanal petrolero de la
Comision europea” sufrid con el paso del tiempo ciertos perfeccionamientos como
incorporar la fiscalidad (en forma de impuestos especiales y de IVA) y de armonizar, de
manera progresiva, la identificacion de los productos y especialmente los métodos de
recoleccion y sistematizacion de la informacidon en el ambito nacional. Esta modesta
hoja petrolera, se ha convertido posteriormente en muchos paises, en un elemento clave
da la publicidad y transparencia del sector de productos petroliferos e incluso su
filosofia se trasladé en 1992 a los sectores de gas natural y electricidad.

En otro 4mbito, pero con una significacion especial, es preciso citar los articulos 81
y 82 del Tratado CE (TCE). El primero prohibe los acuerdos o las practicas
concertadas entre empresas que puedan “limitar la competencia y con ello afectar al
comercio entre estados miembros” y el segundo prohibe el llamado “abuso de posicion
dominante”.

Es importante esta referencia al comercio entre Estados miembros, ya que la
competencia comunitaria, acorde con el principio de subsidiariedad, implica que deba
ser afectada una llamada “parte sustancial del mercado comunitario”, sin que esa
parte sustancial pueda identificarse con una dimension nacional o regional. En caso
contrario, la autoridad competente en la materia serian las autoridades nacionales y ello
ha llevado asimismo a que, por parte comunitaria, se hayan definido, en una
Comunicacién de octubre de 2001, los llamados “Acuerdos de Minimis” que “no
restringen de forma sensible” la competencia,

Existen numerosos antecedentes, tanto de la propia Comisidon europea como del
Tribunal de Justicia de Luxemburgo, que permiten considerar que la Region de
Canarias, constituye una “parte sustancial del mercado comunitario y, por tanto,
sujeta a la competencia directa de la legislacion y autoridades de la Comision. Por
ello parece necesario recordar que los Reglamentos comunitarios son directamente



aplicables (tal y como si se tratara de una Ley nacional) desde el mismo momento de su
publicacion y que la Comisién europea, a través de su Direccion General de
Competencia, es asimismo competente en la aplicacion directa de dichos principios
dentro de los Estados Miembros, lo que no excluye su necesidad de cooperar con las
autoridades nacionales en la materia.

La consideracion de Canarias como un “mercado geografico relevante” se apoya
en las Directrices de la Comision europea de 1997 en que se precisa el concepto de
mercado relevante. Concretamente, en el caso de Canarias, se dan las tres caracteristicas
que lo definen como tal “mercado geografico relevante”, concretamente que: las
condiciones de competencia son suficientemente homogéneas y, en segundo lugar, que
tales condiciones de competencia se pueden diferenciar claramente de las de otras areas
proximas. Sin embargo, por extension de los mismos principios, los territorios insulares
aislados, incluidas las dos islas de mayor poblacion, no pueden considerarse como un
mercado geografico relevante, definicion que debe limitarse al conjunto del mercado de
Canarias.

Asimismo, los llamados “Acuerdos de Minimis”, de acuerdo con la Comunicacion
de la Comision de diciembre de 2001, se dirigen a las Pequenas y Medianas Empresas,
tratando de excluir colectivamente a las mismas de la aplicacion de la legislacion
comunitaria de competencia. Para ello se establece un umbral numérico, del 10% del
mercado, para determinar cuando un acuerdo entre empresas restringe
significativamente la competencia en un mercado de referencia, en este caso el mercado
de las Islas Canarias. Sin embargo, simultineamente, este umbral del 10% se reduce
hasta el “5% del mercado de referencia” cuando exista un efecto acumulativo de
exclusion producido por redes paralelas de acuerdos cuyas consecuencias sobre el
mercado sean similares”, Este es, sin duda, el caso del mercado de combustibles y
carburantes en Canarias.

El segundo elemento a considerar son las excepciones recogidas en el propio
articulo 81, apartado 3, el cual establece que “tal prohibicion de acuerdos entre
empresas podran considerarse como inaplicables, si estos acuerdos contribuyen a
mejorar la produccion o distribucion de los productos o a fomentar el progreso técnico y
reservan al mismo tiempo a los usuarios una participacion de los beneficios resultantes,
todo ello sin que simultineamente se impongan restricciones que no sean
imprescindibles para alcanzar dichos objetivos o resulten en la posibilidad de eliminar
un parte sustancial de la competencia” Ello es la base de los llamados Reglamentos de
Exencion por Categoria (REC), cuyo caso mas relevante para este informe lo
constituye el Reglamento (CE) 2790/1999 relativo a aplicacion del articulo 81 del
Tratado CE (TCE) a determinadas categorias de acuerdos verticales y practicas
concertadas (en adelante REC), que ha sustituido a otro Reglamento similar de 1983.
Este Reglamento, junto a sus Directrices Explicativas de Octubre de 2000, seran objeto
de analisis detallado en los siguientes parrafos.

Como es natural, este Reglamento tiene una aplicacion concreta en el caso de las
relaciones entre los Operadores de productos petroliferos como suministradores y las
Estaciones de Servicio (EE.SS.) como puntos de venta, sujetos a determinadas
condiciones como exclusividad de compra, uso de la publicidad corporativa del
suministrador, venta de productos complementarios o propia libertad de fijacion de
precios. Ello obliga a profundizar en el concepto de los llamados “Acuerdos de



Agencia” para analizar si las relaciones entre los Operadores de productos
petroliferos en Canarias (en adelante los Operadores), y las Estaciones de Servicio,
caen dentro de esta categoria.

Los verdaderos acuerdos de agencia no entran dentro del ambito de aplicacion
del apartado 1 del articulo 81 del TCE. El factor determinante en la evaluacién de un
completo acuerdo de agencia, y por tanto excluido de la aplicabilidad del apartado 1 del
articulo 81, es el riesgo financiero o comercial que asume el agente en relacion con
actividades para las cuales haya sido designado como tal por el principal.

Varios son los tipos de riesgo financiero o comercial relevantes a la hora de hacer
esta evaluacion y, entre ellos, queremos citar tres. En primer lugar, se han de mencionar
los riesgos directamente relacionados con los contratos suscritos o negociados por el
agente por cuenta del principal, tales como la financiacion de existencias. En el caso
de las EE.SS. ello llevard a determinar si el producto se considera vendido en el
momento de la entrega o si, por el contrario, debe considerarse en “depodsito o en
consignacion” hasta el momento de su venta al usuario final. Ello tiene, como luego se
vera importantes repercusiones a la hora de fijacion de los precios.

En segundo lugar, se encuentran los riesgos relacionados con inversiones
especificamente destinadas al mercado. Se trata de inversiones necesarias
especificamente para el tipo de actividad para la que el principal ha designado al agente,
es decir, necesarias para que éste pueda celebrar o negociar un tipo especifico de
contratos. Generalmente tales inversiones (por ejemplo, un tanque de almacenamiento
de gasolina en el caso del comercio minorista de gasolina) son irrecuperables, pues en
caso de cese de la actividad en cuestion s6lo pueden venderse o utilizarse para otras
actividades si se asumen importantes pérdidas.

En tercer lugar, que el agente no asuma responsabilidad por el incumplimiento
del contrato por parte de clientes (por ejemplo el impago del producto), a
excepcion de la pérdida de la comision del agente, a menos que, por ejemplo, éste sea
responsable por negligencia al efecto (por ejemplo, al no cumplir unas medidas
razonables de seguridad o antirrobo o al no cumplir medidas razonables a la hora de dar
parte del robo).

El acuerdo de agencia se considera un auténtico acuerdo de agencia excluido
del ambito de aplicacion del apartado 1 del articulo 81 del TCE si el agente no
asume ninguno de estos dos tipos de riesgos lo que, como regla general, no es el
caso en una gran mayoria de las EE.SS.

Otro aspecto importante es el limite maximo de cuota de mercado del 30 %, valor
numérico que la Comisidn estima como porcentaje maximo para que un acuerdo vertical
esté cubierto de manera genérica por el REC. En caso de superarse este porcentaje
habria de irse a la evaluacion individual del caso concreto y a la autorizacion especifica
del acuerdo por parte de la Comision europea. Para calcular la cuota de mercado, es
preciso determinar el mercado de productos de referencia y el mercado geografico
de referencia, en este caso el conjunto de Canarias ya que, en nuestra opinion, no
seria significativo considerar una isla aislada como mercado relevante. En el
mercado de referencia el proveedor calcula su cuota de mercado comparando su
volumen de negocios en ese mercado con el valor total de las ventas realizadas en el



mismo. Por su parte, el comprador calcula su cuota de mercado comparando sus
compras en el mercado de referencia con las compras totales.

Cuando se supera este umbral del 30% del mercado, ello no quiere decir que
automaticamente las relaciones contractuales entre un proveedor y un distribuidor (en
nuestro caso un Operador y una Estacion de Servicio) sean automaticamente
anticompetitivas, sino que tales contratos y acuerdos se deben someter mediante un
procedimiento reglamentariamente establecido, a su evaluacion “caso por caso”
ante la Comision europea, quien tras dicho analisis puede declarar la exencion
individual, reclamar cambios menores para otorgar la misma o determinar simplemente
su inaplicabilidad sobre la base de su caracter restrictivo de la competencia.

Es interesante sefialar que la Comision Nacional de la Energia (CNE) ha
realizado, aunque con una finalidad distinta (que serd analizada posteriormente), este
ejercicio de determinacion de cuotas de mercado de manera anual (ver por ejemplo la
Resoluciéon de la CNE de 24 de octubre de 2003 al amparo del RDL 6/2000), pero lo
hace referido tanto para el mercado de petréleo como para los sectores eléctrico y de gas
natural, pero tomando como mercado de referencia el conjunto de Espana. En el caso
del mercado de productos petroliferos, y mas concretamente de la parte de los mismos
que se comercializa a través de EE.SS. parece evidente, que el mercado de Canarias,
constituye un hecho diferenciado, debido a las singularidades historicas (ausencia
del Monopolio de Petrdleos que ha condicionado enormemente la estructura del
mercado en otras partes del territorio espafiol) y logisticas que concurren en el mismo.
Por ello, posiblemente la Consejeria de Industria, Comercio y Nuevas Tecnologias
del Gobierno de Canarias, podria realizar bien por ella misma o bien por solicitud
formal a la CNE, la definicion anual de tales cuotas de mercado referidas al
territorio de Canarias.

Volviendo al Reglamento (CE) 2790/1999, el mismo enumera cinco restricciones
especialmente graves que conllevan la exclusion de la totalidad del acuerdo del
ambito de aplicacién del REC, incluso si la cuota de mercado del proveedor o del
comprador es inferior al 30 % definido anteriormente. Las probabilidades que tienen los
acuerdos verticales que contienen tales restricciones de ser objeto de una exencidon
individual son escasas. Estas restricciones se consideran demasiado graves y casi
siempre se prohiben y cuatro de ellas son de aplicacion al suministro de carburantes y
combustibles...

La primera categoria de restricciones especialmente graves se refiere al
mantenimiento del precio de reventa: No se permite que un proveedor fije el precio
al que pueden revender sus productos los distribuidores. No obstante, normalmente
no estd prohibido imponer precios maximos de reventa ni recomendar precios de
reventa. (estos puntos se analizaran con mas detalle posteriormente)

La segunda categoria de restricciones especialmente graves estd integrada por las
restricciones referentes al territorio en el que puede vender el comprador o a los
clientes a los que puede vender. Este tipo de restricciones se traduce en la
segmentacion del mercado por territorios o por clientes. Los distribuidores deben ser
libres de decidir dénde y a quién venden los bienes o Servicios. E1 REC prevé
excepciones a esta regla que permiten, por ejemplo, que las empresas apliquen sistemas
de distribucion exclusiva o selectiva. Sin embargo, los distribuidores siempre tienen que



ser libres de efectuar ventas pasivas, entendidas como la respuesta a pedidos no
suscitados activamente, incluidas las actividades de publicidad y las ventas a través de
Internet.

La tercera y cuarta categorias de restricciones especialmente graves se refieren a
la distribucion selectiva. En primer lugar, los distribuidores seleccionados deben ser
libres de vender a cualquier usuario final. Por lo tanto, no es posible combinar la
distribucion selectiva con la distribucion exclusiva, con la excepcion de que se permite
aplicar una clausula de emplazamiento: el proveedor puede comprometerse a no
abastecer mas que a un distribuidor en un territorio dado y puede exigir al distribuidor
que solamente venda en determinado emplazamiento. En segundo lugar, los
distribuidores designados deben seguir siendo libres tanto de vender como de comprar
los productos objeto del contrato a otros distribuidores designados de la misma red. En
otras palabras, no se puede obligar a los distribuidores designados a que Unicamente
compren los productos objeto del contrato al proveedor.

Complementariamente a estas “restricciones especialmente graves” que podriamos
considerar como ‘“‘generales” y anulatorias” de la excepcion por categoria, el REC
impone tres condiciones especificas a los considerados como “acuerdos verticales”
como serian los firmados entre un Operador y una Estacion de Servicio: Las clausulas
inhibitorias de la competencia aplicables durante la vigencia del contrato, las clausulas
inhibitorias de la competencia aplicables con posterioridad a la resolucion del contrato y
las clausulas de exclusion de marcas especificas en un sistema de distribucion selectiva.
El incumplimiento de cualquier de estas condiciones también anula por, si misma, la
excepcion por categoria del articulo 81 del TCE otorgada por el REC.

La primera exclusion se refiere a las clausulas inhibitorias de la competencia de
duracion indefinida o de mas de cinco afios El REC define las cldusulas inhibitorias
de la competencia como cualquier obligacion por la que se exija al comprador comprar
al proveedor o a otra empresa designada por éste la totalidad o mas del 80 % de sus
necesidades totales. Tales obligaciones impiden al comprador comprar y vender bienes
o Servicios competidores o limitan tales compras o ventas a menos del 20 % de sus
compras totales. Estas clausulas inhibitorias de la competencia no estan cubiertas por el
Reglamento cuando son de duracion indefinida o de mas de cinco afos. Tampoco estan
cubiertas por el REC las cldusulas inhibitorias de la competencia que son renovables
tacitamente al término de un periodo de cinco afos. Sin embargo, las cléusulas
inhibitorias de la competencia estan cubiertas por el REC cuando tienen una duracién
limitada a cinco aflos 0 menos o si para su renovacion al cabo de cinco afios se requiere
el consentimiento explicito previo de ambas partes y no media impedimento alguno
para que el comprador ponga fin a la obligacion al término de los cinco afos.

Una excepcion muy importante a este limite de los cinco afios, lo constituye el
caso en que el comprador, en este caso la Estacion de Servicio, revende los bienes o
Servicios “desde locales y terrenos que sean propiedad del proveedor o estén
arrendados por el proveedor a terceros no vinculados con el comprador”. Sin
embargo, en las Directrices del REC se cita textualmente que” no pueden acogerse a
esta excepcion las construcciones artificiales de propiedad destinadas a eludir la
vigencia maxima de cinco afios. En tal caso las clausulas inhibitorias de la competencia
(por ejemplo la obligacion de compra exclusiva) pueden tener la misma duracion que el
periodo de ocupacién del punto de venta por parte del comprador.



La segunda exclusion se refiere a las clausulas inhibitorias de la competencia a
posteriori, es decir, las clausulas inhibitorias de la competencia impuestas al
comprador por un periodo de tiempo posterior a la resolucion de su contrato. Estas
clausulas inhibitorias de la competencia estan excluidas de la exencioén del REC, salvo
que la obligacion que impongan sea imprescindible para proteger los conocimientos
técnicos transferidos por el proveedor al comprador, se circunscriba al punto de venta
desde el que el comprador haya operado durante el periodo contractual y se limite a un
periodo maximo de un afio desde la resolucion del contrato. Sin embargo, al menos en
nuestra opiniodn, tales conocimientos especificos no se encontrarian presentes en las
relaciones entre un Operador y una Estacion de Servicio, ya que podrian ser adquiridos
con relativa facilidad por medios alternativos y existiria la posibilidad de encontrar
personal entrenado en los mismos.

La tercera exclusion se refiere a la venta de productos de marcas que compitan
entre si en un sistema de distribucion selectiva. La restriccion consistente en que el
proveedor impida que sus distribuidores autorizados vendan productos de determinadas
marcas de la competencia no se beneficia de la exencion del REC. Lo que se pretende
con la exclusion de esta clausula es evitar que una serie de proveedores que utilizan las
mismas salidas o puntos de distribucion selectiva impidan a uno o varios competidores
especificos servirse de estos puntos para distribuir sus productos (marginacion de un
proveedor competidor, lo que constituiria una forma de boicot colectivo).

El pentltimo elemento que es necesario mencionar en el andlisis de este REC es el
efecto de la llamada “Marca Unica”, bajo cuya denominacién se incluyen los
acuerdos cuya principal caracteristica consiste en inducir al comprador a concentrar sus
pedidos de un tipo de producto concreto en un Unico proveedor. Entre otras, se incluyen
en este grupo la clausula de no-competencia y la de imposicion de cantidades fijas al
comprador, consistente en que un sistema de incentivos pactado entre el proveedor y el
comprador impone a este Ultimo la obligacion de adquirir un determinado producto, asi
como sus posibles sustitutos, tnica o fundamentalmente a un s6lo proveedor. También
se incluyen en este grupo los acuerdos de vinculacion, con arreglo a los cuales la
obligacion o el sistema de incentivos se refieren a un producto que el comprador esta
obligado a adquirir como requisito para la adquisicién de otro producto distinto. Al
primer producto se le denomina “producto vinculado”, y al segundo, “producto
vinculante”. Este podria ser el caso de los lubricantes o de cualquier otro tipo de
productos que deban comercializarse en los mini mercados de las Estaciones de
Servicio.

Existe vinculacion cuando un proveedor supedita la venta de un producto a la
compra de otro producto distinto a si mismo o a un tercero designado por él. Los
acuerdos de vinculacion pueden producir un efecto de exclusion en el mercado del
producto vinculado. También pueden dar lugar a precios supracompetitivos y a barreras
de entrada mas altas tanto en el mercado del producto vinculante como en el mercado
del producto vinculado.

Sin embargo, también la vinculacién puede generar eficiencias derivadas de la
produccion o distribucion conjuntas o del hecho de que el proveedor pueda
comprar el producto vinculado en grandes cantidades. Para que la vinculacion
pueda ser objeto de una exencién de acuerdo con el REC ha de demostrarse, no



obstante, que se traslada al consumidor una parte de las reducciones de costes. Por
tanto, normalmente la vinculacion no puede quedar exenta cuando el minorista esta en
condiciones de obtener de forma regular suministros de los mismos productos o de
productos similares en mejores condiciones que las ofrecidas por el proveedor que
aplica la practica de vinculacion.

Finalmente entramos en el tema crucial de los Precios de reventa recomendados y
maximos. Segin las Directrices del REC, la préctica consistente en recomendar un
precio de reventa a los distribuidores o imponerles un precio maximo de reventa puede
convertir tal precio en punto de referencia para los distribuidores a los que se atengan la
mayoria o la totalidad de ellos. Ademas, los precios de reventa maximos o
recomendados pueden propiciar las colusiones horizontales entre proveedores.

Por ello, la posicion de mercado del proveedor (o de los proveedores
principales) es el principal factor que hay que tener en cuenta al evaluar los
posibles efectos anticompetitivos de los precios de reventa recomendados o
maximos. Cuanto mas fuerte sea la posicion de mercado del proveedor lider, mayor
sera el riesgo de que el precio de reventa maximo o recomendado sea respetado por la
mayoria o la totalidad del resto de los distribuidores, en este caso los Operadores de
productos petroliferos.

Tal y como se cita en las Directrices: “En un oligopolio restringido en el que haya
pocos proveedores en el mercado la utilizacion o publicacion de precios
recomendados o maximos, (facilmente, anadiriamos, conocidos por el resto de
Operadores), puede facilitar las colusiones horizontales entre los proveedores al
facilitar el intercambio de informacion sobre el nivel de precios preferido y hacer
menos probable que bajen los precios de reventa”.

Como resumen de este extenso analisis de la legislaciéon comunitaria en materia
de competencia parece que pueden extraerse las siguientes conclusiones:

1. Las relaciones entre los Operadores petroliferos y las Estaciones de Servicio
caen ampliamente bajo la cobertura de los articulos 81 y 82 del TCE y
asimismo del Reglamento de Exencion por Categoria.

2. El territorio de Canarias, debe ser considerado un parte relevante del mercado
comin de la UE y, en funcion de sus caracteristicas, constituye un mercado
singular. Por el contrario, el territorio de cada isla, dificilmente constituye en si
mismo un mercado relevante y diferenciado.

3. Salvo excepciones puntuales, no puede considerarse que las relaciones entre los
Operadores petroliferos y las Estaciones de Servicio deban considerase como
Contratos de Agencia.

4. La duracion de los contratos de exclusividad de compra entre ambas partes no

puede exceder de cinco afios, salvo que los terrenos o las instalaciones sean
propiedad del Operador.
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5. La Estacion de Servicio tiene total libertad de determinar a quien vende y el
territorio de la venta (en este caso limitado fisicamente a la propia estacion de
Servicio o libre en el caso distribucion secundaria con sus propios medios).

6. El uso de productos vinculados al producto principal vinculante (los
carburantes y combustibles), no podra dar lugar a clausulas abusivas de
limitacion de los derechos de la Estacion de Servicio.

7. La imposicion de precios del Operador a la Estacion de Servicio, solo puede
hacerse en e caso de verdaderos Acuerdos de Agencia.

8. Similarmente, el uso de precios recomendados 0 maximos no puede conducir,
especialmente en el caso de una fuerte concentracion de marcas vinculadas a
los Operadores o de la existencia de un Operador lider, a la posibilidad de que
se establezcan, informalmente, condiciones restrictivas de la competencia.

2.1.2 LEGISLACION Y NORMATIVA ESPANOLA

La norma legal por excelencia sobre la que descansa todo el entramado del sector de
petroleos es la Ley De Hidrocarburos (LH) de octubre de 1998. En la misma, en su
articulo 37, con la que se inicia su Titulo III de Ordenacién del mercado de
productos derivados del petréleo, se establece que: “Las actividades de refino de
crudo de petroleo, el transporte, almacenamiento, distribucion y venta de productos
derivados del petroleo, incluidos los gases licuados del petroleo, podran ser
realizadas libremente en los términos previstos en la presente Ley, sin perjuicio de
las obligaciones que puedan derivarse de otras disposiciones, de la correspondiente
legislacion sectorial y, en especial, de las fiscales, de las relativas a la ordenacion del
territorio y al medio ambiente y de proteccion de los consumidores y usuarios”.

Igualmente, en su articulo 38 se determina que: “Los precios de los productos
derivados del petrdleo seran libres”.

Asimismo, es relevante el articulo 41 donde en su parrafo 1° se determina que: “Los
titulares de instalaciones fijas de almacenamiento y transporte de productos petroliferos,
autorizadas conforme a lo dispuesto en el articulo 40 de la presente Ley, deberdn
permitir el acceso de terceros mediante un procedimiento negociado, en
condiciones técnicas y econémicas no discriminatorias, transparentes y objetivas,
aplicando precios que deberan hacer publicos. No obstante, el Gobierno podra
establecer peajes de acceso para territorios insulares y para aquellas zonas del
territorio nacional donde no existan infraestructuras alternativas de transporte y
almacenamiento o éstas se consideren insuficientes”. Posteriormente en el parrafo 4° del
mismo articulo se citan las causas objetivas para la denegacion del Servicio cuales son
la inexistencia de capacidad libre o el impago de los Servicios anteriormente prestados.

Similarmente los articulos 42 y 43 define a los Operadores de productos
petroliferos y a la actividad de distribucion al por menor de productos petroliferos.
Es muy relevante el parrafo 4° de este ultimo articulo donde se establece que: “Los
acuerdos de suministro en exclusiva que se celebren entre los Operadores al por mayor
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y los propietarios de instalaciones para el suministro de vehiculos recogeran en su
clausulado, si dichos propietarios lo solicitaran, la venta en firme de los mencionados
productos”. Este aspecto, como hemos visto al hacer el analisis de la legislacion
comunitaria es relevante a efectos de la formacion de precios al consumidor final.

Por ultimo, el articulo 44 establece que: “Las Comunidades Auténomas
constituiran un Registro de instalaciones de distribucion al por menor en el cual
deberan estar inscritas todas aquellas instalaciones que desarrollen esta actividad en su
ambito territorial, previa acreditacion del cumplimiento por dichas instalaciones de los
requisitos legales y reglamentarios que resulten exigibles”.

Existen dentro de la misma Ley de Hidrocarburos otros aspectos relacionados con
la garantia del suministro y el mantenimiento de reservas estratégicas, que por
afectar solo tangencialmente al objeto principal de este informe no seran abordados en
el mismo, aunque condicionan en alguna manera, en aras de un interés superior, la total
libertad de importacion y comercializacion de productos en Canarias y por tanto la
formacion de precios al consumidor para estos productos.

Una antigua pieza legal, la constituye el Real Decreto 1905/1995, de Reglamento
para la distribucion al por menor de carburantes y combustibles petroliferos, en
cuanto no ha sido derogado por la Ley de Hidrocarburos. De la misma hay dos
aspectos que merecen destacarse, en primer lugar la publicidad de preciso mediante
carteles informativos situados fuera de la estacion de Servicio y los aspectos relativos a
la seguridad del aprovisionamiento que exigen que los titulares de tales Estaciones de
Servicio cuenten con suministros contractuales garantizados con Un operador de
productos petroliferos o que, en caso contrario, puedan justificar el cumplir con las
obligaciones en materia de existencias estratégicas. Analogamente, el RD 2497/1994
por el que se aprueba el estatuto regulador de las actividades de distribucion al por
mayor y de distribucion al por menor mediante suministros directos a instalaciones
fijas, de carburantes y combustibles petroliferos, no aporta ninguna informacion
relevante adicional y por tanto no sera detallado.

Como piezas finales del marco legislativo espafiol hay que citar el Real Decreto-
Ley 15/1999, por el que se aprueban medidas de liberalizacion, reforma estructural
e incremento de la competencia en el sector de hidrocarburos, que establecio
medidas para facilitar la instalacion de nuevas Estaciones de Servicio y mejorar los
sistemas de informacion de precios, el Real Decreto-Ley 6/2000, de 23 de junio, de
Medidas Urgentes de Intensificacion de la Competencia en Mercados de Bienes y
Servicios, donde se establecid la necesidad y se fijaron las modalidades de la
publicacion de las tarifas para permitir el acceso de terceros a las instalaciones de
almacenamiento y el RD 248/2001 de Medidas de liberalizacion, reforma estructural
e incremento de la competencia en el sector de hidrocarburos, por el que se mejord
el sistema de informacion de precios en el exterior de las Estaciones de Servicio.
Concretamente se abrio la posibilidad de sustituir la informacion de precios en el
exterior de las Estaciones de Servicio situadas en autopistas de peaje o carreteras
nacionales, por un sistema alternativo basado en el uso de teléfonos moviles u otros
medios telematicos.
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2.1.3 LEGISLACION Y NORMATIVA DE LA COMUNIDAD
AUTONOMA DE CANARIAS

La Comunidad Auténoma de Canarias dictd en 1986 un primer “Estatuto Regulador
de la Actividad de Distribuidor al por Mayor de Productos Petroliferos en Canarias”,
norma que fue derogada al dictarse, cinco afios después, el Decreto 36/1991, de 14 de
marzo, por el que se aprobaba el Estatuto regulador de las actividades de operador
mayorista de productos petroliferos en Canarias.

Este ultimo decreto, sin embargo, fue anulado por sentencia de la Sala de lo
Contencioso-Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de Canarias, en
sentencia dictada el 21 de enero de 1994, por lo que esta disposicién dejo en aquel
momento de tener validez juridica.

En el ambito de los derechos de los consumidores y usuarios, el Gobierno de
Canarias promulgdé hace una década el Decreto 173/1994, de 29 de julio, sobre
proteccion de los derechos del consumidor en el Servicio de suministro de gasolinas
y gasoleos de automocion de instalaciones de venta al publico.

Este Decreto de 1994, se dictd con el objeto regular, en el ambito territorial de la
Comunidad Autonoma de Canarias, la actividad de las instalaciones de venta al publico
al por menor de gasolinas y gaséleos de automocion, en aquellos aspectos que afectan a
los derechos de los consumidores y usuarios. A los efectos de este Decreto se entiende
por instalacion de venta al publico al por menor de gasolinas y gasdleos de automocion,
tanto las Estaciones de Servicio como las unidades de suministro o cualquier otro punto
de venta debidamente autorizado para dicho fin.

El contenido del Decreto incluye prescripciones relacionadas con la informacién a
suministrar a los usuarios de las Estaciones de Servicio, tanto en los accesos como en
las propias instalaciones, con la emision de facturas, con las medidas de comprobacion,
reclamaciones, etc.

2.1.4 JURISPRUDENCIA DEL TRIBUNAL DE DEFENSA DE LA
COMPETENCIA DE ESPANA

El ultimo elemento que hemos considerado conveniente incluir n este repaso de las
fuentes de derecho que inciden en la situacion de las Estaciones de Servicio, es la
Jurisprudencia que, en esta materia, ha emitido el Tribunal de Defensa de la
Competencia de Espaia.

Durante la década de los noventa (aunque en algunos casos la resolucion de los
mismos requiriera varios afios y la sentencia se emitiera en la presente década), el
Tribunal espaiiol de Defensa de la Competencia (TDC) tuvo ocasién de manifestarse
en mas de una veintena de casos acerca de posibles abusos o pretendidas practicas
anticompetitivas de los Operadores petroliferos en relacion con el mercado de
carburantes y combustibles.
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Varios de estos asuntos estaban relacionados con el mercado canario y entre los
mas significativos hay que citar por orden cronoldgico los Expedientes: 178/96,
Contratos-Tipo SHELL, 385/96, TEXACO Petrolifera S.A., 399/97, Mobil, 468/99,
TEXACO 2, 411/97 DISA/CEPSA y 520/01 DISARED.

Las resoluciones del TDC fueron diversas y si, en general, sancionaron
determinadas clausulas anticompetitivas de los contratos entre Operadores y
Estaciones de Servicio (excesiva duracion, obligaciones excesivas de exclusividad en
productos vinculados etc.), fueron por el contrario exculpatorias en cuanto a las
pretendidas colusiones de precios entre los Operadores, tanto en el mercado de
Canarias, como con caracter similar en otras Sentencias referidas al caso de la
peninsula.

Concretamente, en el caso de la peninsula y mas especificamente en la Comunidad
Auténoma de Galicia se produjo una denuncia, que fue plenamente desestimada,
contra dos Operadores petroliferos (REPSOL y CEPSA), en que por su
importancia para este estudio de precios y competitividad queremos entresacar
algunos de los aspectos de la misma.

El primero hace referencia a los sistemas voluntarios de conexion entre los
Operadores y las Estaciones de Servicio, para comunicar automaticamente las
variaciones de precios recomendados. Concretamente la Sentencia establece que. "En
cuanto al uso del Videotex y del Verifone, el Tribunal ya se ha manifestado
(Resoluciones de 20 de abril de 1999, expediente 428/98, y de 31 de mayo de 1999,
expediente 420/97) en el sentido de que dicho aparato es un medio de comunicacion
via telefonica y voluntario, de las Estaciones con la central, a través del cual se
transmiten diversas informaciones, incluidos los precios a los que el operador vende los
carburantes o el precio de venta al publico que los agentes de la red deben aplicar,
siendo el acceso a dicho aparato voluntario para los comisionistas y revendedores, que
no tienen obligacion de aplicar los precios que en él se muestran y que son precios que
solo actuan como recomendados”.

Sin embargo, asimismo en los mismos considerandos se apuntaban los peligros de
una excesiva homogeneizacion de la informacion disponible por todos los agentes
presentes en el marcado al afirmar: “Asi, si se propiciara la homogeneizacion de
precios intramarca, ello podria facilitar la igualdad de los mismos entre operadoras -
intermarca- mds alld de las reacciones legitimas, con lo que las reglas de juego licitas -
propias de la colusion tdcita- pasarian a ser claramente ilicitas, como una expresa
colusion o auténtica concertacion que acrecentara -actuando en comun o
conjuntamente- la capacidad de ejercer su poder de mercado sobre la que dispondrian
las empresas oligopolistas operando individualmente”.

Finalmente hay otro interesantisimo precedente acerca de la influencia de una
refineria local sobre los precios aplicados en las proximidades de la misma, ya que en
la denuncia se argumentaba que el precio en la Corufia (donde existe una refineria de
REPSOL) era superior al de Huelva (donde existe una refineria de CEPSA) para
justificar asi, una pretendida colusién de precios. Por ello la Sentencia del TDC es
esclarecedora al afirmar: “Por ultimo, en cuanto al acuerdo tacito de las operadoras
denunciadas para fijar el precio de los carburantes, el Servicio expone una detallada
explicacion de por qué la similitud de los precios medios aplicados no se debe a la
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existencia de una prdctica concertada o conscientemente paralela, sino a las
caracteristicas de este mercado oligopolistico, explicacion alternativa que, segun
seniala, excluye la aplicacion de la prueba de presunciones”. Y continla en otro
parrafo: “Pues bien, empezando por esta imputacion del denunciante, porque
constituye la unica practica denunciada que merecio la apertura de una informacion
reservada por el Servicio, el Tribunal entiende que, pese a la similitud de los precios
medios aplicados y en ausencia de pruebas directas sobre la existencia de una practica
concertada o conscientemente paralela, el Servicio ha actuado correctamente al
archivar este aspecto de la denuncia por haber llegado a la conclusion de que las
caracteristicas propias de este mercado -oligopolio estrecho que permite prever los
comportamientos reciprocos- ofrecen una explicacion alternativa a los indicios que
supone tal similitud de precios, explicacion que descarta la aplicacion de la prueba de
presuncion’”.

Precisamente, una de las frases anteriores: “las caracteristicas propias de este
mercado -oligopolio estrecho que permite prever los comportamientos reciprocos”
tiene una repercusion singular para Canarias debido a la aiin mayor estrechez y a
la vez fragmentacion insular del mercado con costes logisticos diferenciados, lo que
hace mas complejo la realidad de analisis de los precios reales practicados, aspecto
que sera abordado en el Capitulo 3 de este informe.

2.2 ANALISIS DE LA OFERTA DE PRODUCTOS PETROLIFEROS Y DEL
MARCO ESTRUCTURAL DEL SUMINISTRO DE PRODUCTOS
PETROLIFEROS EN CANARIAS

Todos los datos que se han tomado como referencia para elaborar este estudio
provienen de la base de datos existente en la Consejeria de Industria, Comercio y
Nuevas Tecnologias en mayo de 2004. Durante las fases finales de elaboracion del
informe se han recogido algunas variaciones sobre los mismos que en la medida de lo
posible se han incorporado al informe.

La existencia de una refineria de petroéleos en Canarias propiedad de CEPSA,
hace que logicamente la mayor parte de los productos comercializados en el
archipiélago provengan de dicha refineria (bien integramente producidos en la
misma, bien como productos intermedios o finales recibidos por CEPSA desde sus
refinerias de Algeciras o Huelva o bien desde mercados internacionales).

Sin embargo, no existe ninguna limitacion legal, salvo la relativa al
mantenimiento de stocks estratégicos en poder de la Compaiiia Espafiola de
Reservas Estratégicas (CORES) que impidan la libre importacion de productos
con destino al mercado interno de Canarias, siempre que ello se haga por
Operadores debidamente reconocidos. Ello especialmente cierto para el caso del gas-
oil donde no solo existen capacidades importantes en las dos islas principales, sino
capacidad abierta al uso por terceros en el resto de islas (este punto serd abordado con
detalle en el capitulo siguiente). En el caso de las gasolinas, la situaciéon no es tan
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favorable, pero existe al menos la posibilidad de realizar tales importaciones y de hecho
se han producido las mismas.

Ello lleva a que, en paralelo al suministro con origen en CEPSA, exista una cierta
cantidad de productos (especificamente para este estudio gasolinas y gas-oil) que
son importados directamente por otros Operadores y de los que se disponen datos
aunque algo agregados para el periodo 2001-2003. Estos Operadores son BP y
REPSOL, que son los unicos que disponen de refinerias propias en otras regiones de
Espafia y que ademds tienen una compafia conjunta al 50% (TERMINALES
CANARIOS) con instalaciones en las islas de Grana Canaria y Tenerife.
Desconocemos, aunque lo consideramos irrelevante para este informe, si estas
importaciones provienen de sus refinerias en la peninsula o si provienen de mercados
internacionales de productos.

Al analizar los datos historicos de importaciéon de gasolinas, estos no aportan
informacion excesivamente relevante salvo confirmar que estas importaciones se
mueven alrededor del 25% del mercado de estas compaiiias (BP y REPSOL) y que, a
nivel del conjunto de marcas, sélo representan un 5% del mercado total.

% DE LAS IMPORTACIONES DE GASOLINAS
SOBRE EL MERCADO INTERIOR TOTAL

% IMPORTACIONES/TOTAL

BP REPSOL TOTAL

02001 2002 02003

Sin embargo, la relativa sorpresa aparece al analizar las importaciones de gas-oil.
En este caso, las mismas no sélo representan mas del 20% del mercado total y el 50%
del mercado propio de ambas compaiiias sino que para una compania como BP
representa en el afio 2003 casi un 100% de sus ventas totales. Ello refleja la tradicional
escasez relativa del gas-oil en Canarias (“el barril compuesto” de consumo se encuentra
desbalanceado con la produccion de la refineria por la importancia de los mercados de
bunker y aviacion), pero asimismo puede indicar una mayor competencia en este
producto especialmente en las Estaciones de Servicio de BP. Todo ello sera valorado
al analizar los capitulos siguientes.
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Como resumen de este punto, esta ausencia relativa de competencia, con
predominio de un suministrador muy dominante en un mercado maduro y con
productos homogéneos, no constituye en si mismo un indicador fiable de una
posible insuficiencia de la competencia pero en cualquier caso no parece favorecer
la misma.

% IMPORTACIONES DE GAS-OIL SOBRE
EL MERCADO INTERIOR TOTAL

120,0

100,0

80,0
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40,0 -

% IMPORTACION/TOTAL

20,0

0,0
BP REPSOL TOTAL

02001 2002 02003

2.3 ANALISIS DE LOS MEDIOS LOGISTICOS DE ALMACENAMIENTO Y
SUMINISTRO EN CANARIAS

En Canarias existe una excelente red logistica de almacenamiento y
distribucion de petrdleo. Ello es la resultante de por una parte una excelente y extensa
red de puertos y, por la otra, su condicion histérica de “punto internacional de
suministro de barcos y aviones” que ha hecho que se disponga de almacenamientos
(especialmente para kerosenos, gasdleos y fuel o6leos) que si bien concebidos
inicialmente para este suministro a barcos, pueden jugar un papel complementario para
la recepcion y almacenamiento de productos con destino al mercado interior. A ello
debe unirse, como es natural, las importantisimas capacidades de almacenamiento de la
refineria de CEPSA en Tenerife, por lo que puede afirmarse que, sin lugar a dudas
Canarias cuenta en el ambito global con capacidades de almacenamiento y
posibilidades de recepcion de productos perfectamente compatibles con una libre
competencia al existir cinco compaiias (CEPSA, DISA, TERMINALES
CANARIOS, SHELL y TEXACQO), con capacidad propia de recepcion de los
productos considerados en este estudio y una DUCAR que aunque almacena gas-
oil dedica dicha capacidad exclusivamente al suministro de bunker..
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Por ello, en el cuadro siguiente se resume la situacion por islas en cuanto a
capacidad de almacenamiento, poniéndolo ademas en relaciéon con el consumo del
afio 2003, para definir el ratio de “almacenamientos por dia de consumo”.

PRODUCTO: GASOLINAS

CAPACIDADES EN METROS CUBICOS

DISA CEPSA TERM.CANARIOS. DISHELL TOTAL
GRAN CANARIA 21.662 5.240 11288 38.190
TENERIFE 139.750 16.146 155.896
LANZAROTE 7.952 7.952
FUERTEVENTURA 4.566 4.566
LA PALMA 1.987 1.987
LA GOMERA 784 784
EL HIERRO 400 400
TOTAL 35.364 144.990 27.434 1.987 209.775
PRODUCTO: GAS-OIL CAPACIDADES EN METROS CUBICOS ™
DISA CEPSA T.CANAR. DUCAR TEXACO SHELL BP TOTAL
GRAN CANARIA 36.793 27.440 27.626 16.008 12.400 2.980 29.152 152.399
TENERIFE 3.760 * 194.989 44.746 57.000 300.495
LANZAROTE 3.882 3.882
FUERTEVENTURA 3.089 3.089
LA PALMA 1968~ 1.968
LA GOMERA 731 731
EL HIERRO 569 569
TOTAL 50.792 222.429 72.372 16.008 12.400 2.980 86.152 463.133

* Se le ha incluido a DISA la capacidad de la isla de La Palma, realmente correspondiente a DISHELL,
asi como las cantidades del muelle pesquero en el puerto de Sta. Cruz de Tenerife.

** Adicionalmente a estas cantidades UNELCO-ENDESA tiene tancaje propio para el almacenamiento de

gas-oil en todas sus instalaciones

En cuanto a la relacion entre capacidad y consumo por islas, esta es la situacion
referida al ano 2003 (medida por el cociente entre la capacidad de almacenamiento y el
consumo promedio diario.
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CAPACIDAD DE ALMACENAMIENTO EN DiAS DE CONSUMO !

GASOLINAS GAS-OIL
GRAN CANARIA 48,4 116,6
TENERIFE 156,7 227,8
LANZAROTE 51,7 12,1

FUERTEVENTURA’ 46,8 8,5

LA PALMA 26,2 18,9
LA GOMERA 50,8 41,2
EL HIERRO 454 40,2
TOTAL 98,2 1344

Es necesario hacer algunas matizaciones. La primera es que, para calcular los dias
de stock se ha considerado, en el caso del gas-oil, todo el producto consumido en el
interior de cada isla sumando por tanto al comercializado en Estaciones de Servicio el
distribuido al por mayor y el llamado gas-oil eléctrico, muy importante en las cinco
“islas periféricas”. Si bien es cierto, que las centrales eléctricas de Servicio publico
deben contar con capacidades propias de almacenamiento no incluidas en las cifras
anteriores, el producto pasa por estas instalaciones comerciales situadas en los puertos y
por tanto dan una idea de la capacidad de rotacion de las instalaciones y por tanto de su
capacidad de prestar Servicios a terceros.

La segunda matizacion debe hacerse en relacion con la situacion y el peso de las
islas de Gran Canaria y Tenerife que distorsionan la media del Archipiélago. En
efecto, en el resto de “islas periféricas”, la situacion aun siendo buena o aceptable en
cuanto a capacidad global de almacenamiento, no lo es tanto al considerar que la
propiedad de las instalaciones s6lo pertenece a DISA (salvo en el caso de La Palma
donde es de una sociedad formada por DISA y SHELL) y por tanto no existe una
verdadera competencia en este aspecto (la cual, por otra parte se justifica dificilmente,
por los consumos reducidos o relativamente modestos de dichas islas).

Al analizar, en el punto 2.1, tanto la legislacion espafiola como comunitaria hicimos
referencia “de pasada” al llamado acceso de terceros a la red y ademas pudimos hacer
mencion de otro gran principio de la legislaciéon comunitaria cual es el de no imponer
condiciones distintas a posibles clientes o utilizadores que solicitan un producto o
Servicio similar.

Pues bien, este acceso de terceros a la red esta recogido en el articulo 41 de la
Ley de Hidrocarburos y, en cuanto a su publicidad de tarifas, en el R.D-L. 6/2000, e
implica que toda compaiia que disponga de capacidades de almacenamiento o medios
primarios de recepcion y distribucion (comprendiéndose en los mismos, por ejemplo,

" No se han considerado en este calculo las capacidades correspondientes a UNELCO-ENDESA
% Se nos ha notificado, por parte de DISA, la entrada en servicio de forma inmediata de nueva capacidad
en esta isla
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terminales portuarias de recepcion o capacidad de almacenamiento de productos
especificos cual es el caso de los productos petroliferos), deben poner estos medios a
disposicion que otras compaiiias que los soliciten, cobrando por dichos Servicios unas
cantidades justas y proporcionadas.

Como justificantes para la denegacion del Servicio, se pueden citar dos causas
cuales serian el impago (o la presuncion justificada de impago) por los Servicios
anteriormente prestados (o que se contratan en ese momento) y la carencia de capacidad
suficiente para dar respuesta a esa solicitud. A esos efectos, el orden de prelacion de
utilizacion se establece en primer lugar para el propietario, en segundo lugar para
terceros con contratos en firme y en tercer lugar para solicitantes puntuales.
Naturalmente, la denegacion del Servicio o la consideracion de exigencia de
condiciones abusivas esta abierto a la reclamacién en via administrativa (ante la
Comision Nacional de la Energia, quien ya ha dictado en el caso del sector de gas varias
decisiones condenatorias de la denegacion del Servicio) y, eventualmente, ante los
Tribunales de Justicia.

En el caso de Canarias, la totalidad de compaiiias con capacidad de
almacenamiento, tienen publicadas sus condiciones y tarifas en sus paginas web,
existiendo asimismo un informe comparativo publicado por la Comision Nacional de la
Energia. Por ello, nos ha parecido conveniente, a efectos de este estudio, profundizar en
los datos publicados y realizar una comparacion homogénea de las tarifas publicadas
por las diversas compaiiias para el almacenamiento de gasolinas y gas-oil (en la
practica solo DISA hace este Servicio en cuatro islas, DISHELL en La Palma y
TERMINALES CANARIOS en Tenerife y Gran Canaria prestan dicho Servicio
para las gasolinas y gas-oil, mientras que existen otros Operadores que realizan el
almacenamiento de gas-oil en el Puerto de Las Palmas). Es preciso hacer la salvedad
importante, de que dichas tarifas publicadas estan sujetas a negociacion y por tanto las
tarifas reales pueden ser inferiores a las mismas. En cualquier caso nos parece un buen
ejemplo de transparencia, de cara a asegurar una competencia eficaz.
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A ello hay que anadir unos costes, iguales en todas las islas, de 0,28 €/Tm en
concepto de recargo de aprovisionamiento. Aunque como es natural, se trata de tarifas
publicadas y por tanto sujetas a negociacion con los diversos clientes —los Operadores-
ello indica el notabilisimo recargo teérico de casi 2 céntimos de €/1. que tienen los
consumidores de las islas mas periféricas a lo que habria que afadir los mayores
costes de transporte maritimo. Aunque se anticiparan resultados, estos mayores costes
no se ven reflejados en el precio pagado por el consumidor final en estas islas.

Es preciso citar, como punto final de este apartado que la Ley de
Hidrocarburos, prevé la posibilidad de establecer tarifas en los territorios
insulares: “No obstante, el Gobierno podra establecer peajes de acceso para
territorios insulares y para aquellas zonas del territorio nacional donde no existan
infraestructuras alternativas de transporte y almacenamiento o éstas se consideren
insuficientes”. Esta posibilidad no ha sido ejercida hasta el momento presente, ni
para Canarias ni para Baleares.

2.4 ANALISIS DE LA CONCENTRACION INSULAR Y REGIONAL DE
EE.SS POR MARCAS

En Canarias existian, en el afio 2003, un total de 385 Estaciones de Servicio, cuyo
reparto por islas y por banderas o marcas se recoge en el cuadro siguiente:

BP CEPSA  DISA PCAN REPSOL SHELL TEXACO TOTAL

21



TENERIFE 29 0 56 16 21 27 22 171
GRAN CANARIA 31 1 42 1 12 25 24 136
LANZAROTE 2 0 13 2 2 6 3 28
FUERTEVENTURA 0 0 8 2 2 5 4 21
LA PALMA 2 0 8 0 1 6 2 19
LA GOMERA 0 0 6 0 0 0 0 6
EL HIERRO 0 0 4 0 0 0 0 4
TOTAL 64 1 137 21 38 69 55 385

Como puede apreciarse, en general, existe una correlacion relativamente estrecha
entre la superficie de la isla y su nivel de poblacion con el numero de Estaciones de
Servicio. Ello ha sido la resultante de la tradicional libertad de comercio existente en el
Archipiélago (al contrario de régimen de Monopolio que existio en la peninsula e Islas
Baleares hasta 1992) y ello ha llevado a un relativo equilibrio entre el numero y la
capacidad de instalacion y venta, con la notable excepcion de la Gomera y el Hierro,
donde una obligacion superior de Servicio publico ha llevado a mantener un numero
posiblemente no justificado, en pura logica econdmica, de Estaciones de Servicio. Sera
importante después recordar este hecho al valorar los precios practicados. Por todo ello
tan solo cuatro municipios en Canarias (Betancuria y Agulo en Fuerteventura y Brefia
Baja y Garafia en la Palma no cuentan con estacion de Servicio en sus términos
municipales.

VENTAS PROMEDIO TOTAL COMBUSTIBLES POR ISLAY ESTACION DE
SERVICIO 2003
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Mas relevante para este estudio es la concentracion por marcas. En Canarias
existen seis Operadores de productos petroliferos3 . DISA, SHELL, BP, TEXACO;

3 Ver nuestra nota final relativa al reciente acuerdo entre DISA y SHELL para la adquisicion por parte
de la primera de la Red de Estaciones de Servicio de Shell en Espaiia
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REPSOL, PETROLIFERA CANARIA A.LE.? (en adelante PCAN) y, por iiltimo,
la propia CEPSA.

La marca lider (DISA) concentra el 36% del total de Estaciones de Servicio y que

las cuatro primeras marcas (DISA mas SHELL, BP y TEXACO) representan el 85 %
del mercado, tal y como puede apreciarse en la grafica siguiente:

CONCENTRACION DE EESS EN CANARIAS ANO 2003

TEXACO BP
14,3% 16,6%
CEPSA
0,3%
SHELL
17,9%
DISA
REPSOL 35,6%
9,9%
PCAN
5,5%

Desborda el detalle publico de este estudio hacer una comparacion de la posicion
relativa de las diferentes marcas por islas que, por otra parte, puede observarse en el
primer cuadro. Sin embargo, estos datos van a ser considerados al analizar los precios
reales practicados para valorar la incidencia de las diferentes posiciones dominantes
relativas en el comportamiento de los precios a nivel insular.

Sin embargo, si nos parece oportuno analizar las ventas promedio por estacion a
nivel de marca e isla, ya que consideramos que los mismos aportan alguna luz sobre
las posiciones relativas de cada una de ellas.

* El caso de Petrolifera Canaria (PCAN), constituye una situacion especial ya que se trata de una
Agrupacion de Interés Economico sin fines de lucro, que funciona, en cierta medida como una central de
compras para sus Estaciones de Servicio asociadas, las cuales no tienen una vinculacion contractual tan
estrecha como el resto de Operadores en cuanto a derechos y obligaciones.
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VENTAS PROMEDIO MARCAS E ISLAS ANO 2003
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Asi a primera vista se pueden distinguir tres bloques, uno primero formado por BP
y PCAN con unas ventas promedio entorno a los 4.500 m’/afio, otra formada por
TEXACO y REPSOL en torno a los 4000 m*/afio y, por altimo SHELL y DISA por
encima de los 3.000 m*/afio, sin duda motivada esta altima por su presencia singular en
las islas de El Hierro y La Gomera donde la venta promedio es sensiblemente inferior.
Sin embargo, ahi termina toda la capacidad de extraer pautas de similitud ya que las
diferencias entre marcas por islas tienen una dispersion notable, muy singularmente en
las islas de Lanzarote y Fuerteventura, lo que puede apuntar a la ausencia de
cualquier politica de concertacion al nivel de punto de venta.

Con todos estos datos hemos querido completar este andlisis con la aplicacion de
una medida objetiva de la concentracién cual es el indice de Gini. Este indice
estadistico, muy conocido y extensamente aplicado, toma valores entre 0 y 1, siendo el
valor de cero representativo de un mercado donde todos los participantes tienen un
porcentaje de participacion igual en el mercado total (supuesto que haya un nimero de
participantes suficiente como es este caso) y un valor de 1, indica la existencia de un
solo participante con una cuota del 100% del mercado.

Para hacer una representacion mas completa hemos combinado este valor del

Indice de Gini con el porcentaje de la marca lider en el producto e isla. El resultado
grafico para cada isla y producto se presenta en la grafica siguiente.
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Como puede comprobarse, so6lo en dos casos excepcionales en la Isla de
Fuerteventura (gasolinas de 95 y de 98) el Indice de Gini se sitia por encima de 0,40 y
en numerosos casos y, muy singularmente, para casi todos los productos de las dos islas
mayores el valor del Indice de Gini se sitiia en alrededor de 0,25 y lo valores de
liderazgo en torno al 30-35% del mercado insular, lo que pude considerarse como una
situacion relativamente satisfactoria en cuanto a niveles de concentracion de
marcas y posicion dominante de liderazgo. Como es natural se ha prescindido de las
dos islas de La Gomera y El Hierro ya que, al haber un unico suministrador (DISA), el
valor del Indice de Gini seria de uno. La dimension de los mercados de estas islas, sin
embargo, parece justificar esta ausencia aparente de una mayor competencia

Ello nos lleva a considerar que, desde un punto de vista estrictamente numérico
y estadistico de los datos de volumen de mercado, no se aprecian sintomas de
posible colusion o reparto de mercado y que la relativa estabilidad en las
participaciones, puede responder facilmente a la existencia de un mercado
relativamente maduro y con productos muy homogéneos.

2.5 ANALISIS DE LAS RELACIONES CONTRACTUALES ENTRE
SUMINISTRADORES DE PRODUCTO, DISTRIBUIDORES AL POR MAYOR
Y SECTOR MINORISTA

La cadena de suministro de gasolinas y gasoleos tiene, en Canarias, tres fases bien
diferenciadas. La primera es el aprovisionamiento de productos terminados y
calidad comercial, bien con origen en la Refineria de CEPSA en Santa Cruz de Tenerife
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o, alternativamente, la importacion desde fuera del Archipiélago. La segunda fase o
escalon, lo constituye la logistica al por mayor desde ese punto de entrega o
recepcion hasta la Estacion de Servicio, actividad que corresponde a los Operadores,
bien directamente o a través de contratos con otros Operadores o incluso con compaiiias
independientes de transporte terrestre en el caso de Tenerife y, la tercera fase o etapa,
es la fase de venta final desde la propia Estacion de Servicio.

Para conocer con detalle como se estructuran comercialmente estas relaciones se
han mantenido reuniones con todos los Operadores asentados en Canarias, quienes
han facilitado de manera general datos muy completos acerca de la organizacion
logistica y sus relaciones con otros elementos de la cadena de aprovisionamiento.
Determinados datos, facilitados con el compromiso de confidencialidad, no van a ser
incorporados a este estudio pero si nos han servido para conocer con mayor detalle
algunos de los extremos que se reflejaran a continuacion.

El primer escalén o fase lo constituye el aprovisionamiento, bien de la Refineria de
CEPSA o de la importacion de productos. En cuanto al sistema de precios de
transferencia y venta de CEPSA al resto de Operadores desde su refineria de
Santa Cruz de Tenerife, se basa en dos sistemas alternativos de contratos, basado ¢l
primero en un diferencial positivo sobre los precios internacionales de productos en
Europa y, el segundo, en una adaptacion de la antigua metodologia de precios maximos,
cuando estos eran aplicados por la Administracién espainola, y referidos a la situacion
actual.

La naturaleza contractual y comercial y, por tanto, confidencial e incluso sujeta a
restricciones de informacion publica para evitar distorsiones de competencia de tales
contratos, no ha hecho posible identificar los precios individuales de transferencia Sin
embargo, tenemos constancia de que una mayoria de Operadores se decanta por el
sistema de precios internacionales de referencia aunque, en volumen, ambos
sistemas deben tener un peso aproximadamente igual en el suministro final de
estos productos al consumidor.

Asimismo, segun nuestras averiguaciones contrastadas con varias fuentes
solventes, en un periodo de tiempo adecuado, ambos sistemas aunque distintos,
resultan en precios que pueden considerarse equivalentes, no debiendo ocasionar
distorsiones significativas en los precios de aprovisionamiento con origen en Canarias
por parte de los distintos Operadores. Ello no obstante, puede justificar diferencias en
los precios practicados a nivel semanal.

Los precios de CEPSA, siguen de cerca las cotizaciones internacionales mas un
diferencial de transporte. Ello justifica, en general, el bajo nivel de importaciones
aunque las mismas han funcionado eficazmente, en determinados momentos, como
amortiguador de los precios de los productos con origen en la refineria. Sin
embargo, los reducidos niveles de tancaje independiente actian como elemento
limitador de las importaciones en razon del pequeiio tamaiio de los barcos
susceptibles de traer el producto y, por tanto, del extracoste que ello produce
aunque el origen sea otras refinerias de la peninsula.

Algin Operador realiza la adquisicion de productos a CEPSA, CIF en las islas
diferentes de Tenerife y FOB Refineria en esta isla, mientras que la mayoria de
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Operadores compran FOB refineria (con algunas excepciones que se describirdn
después), realizandose la logistica por parte de DISA hasta la entrega en terminal en las
islas menores y, en muchos casos con entrega hasta la propia Estacion de Servicio.

Por ultimo, CEPSA tiene firmado con DISA un contrato renovable de duracion
anual, de senalizacion de la marca CEPSA en la red de Estaciones de Servicio de
DISA. Este contrato, no establece condiciones comerciales preferenciales en la venta de
productos y por tanto no parece ser origen de distorsiones de competencia.

La logistica es diferente por tanto en las islas de Tenerife y Gran Canaria y en
el resto de islas menores. En la primera especialmente, todos los Operadores compran
FOB refineria y, en el caso de BP y REPSOL, simultanean esta compra con el
aprovisionamiento de los tanques de su filial Terminales Canarios en cuanto a los
productos importados, aunque con porcentajes distintos para cada una de ellas. En el
caso de Gran Canaria, una gran mayoria del suministro se origina en la factoria de
DISA en Salinetas y solo cantidades reducidas provienen de los tanques existentes en el
Puerto de la Luz para el gas-oil y las gasolinas.

En cuanto al resto de islas menores toda la distribucion se hace desde las factorias
de DISA (salvo en La Palma donde el titular es DISHELL), teniendo esta compaiia la
exclusiva del almacenamiento. Asimismo la distribucion capilar hasta la Estacion de
Servicio se hace por camiones de DISA aunque complementados en determinadas
ocasiones (especialmente en el caso de un determinado Operador) con flotas de terceros.

Es interesante sefialar que DISA como empresa matriz, tiene segregadas las
actividades de almacenamiento, transporte maritimo con la compaiia filial al 100% de
la misma PETROGAS (quien realiza en exclusiva el transporte entre islas) y las de
distribucion capilar terrestre con otra empresa también filial.

Todos los Operadores, excepto PCAN quien compra CIF factoria directamente a
CEPSA en todas las islas menos en Tenerife, tienen contratos de caracter anual con
DISA. No ha sido posible, sobre la base de la confidencialidad de estos contratos
conocer las eventuales diferencias de costes de este Servicio entre Operadores pero,
indirectamente, hemos podido saber que los mismos son sensiblemente similares para
una misma isla e incluso hay algin Operador que declara practicar los mimos
precios de transferencia a estaciones de Servicio en todas las islas y localizaciones
del Archipiélago.

Sin desvelar informacién de caracter confidencial hemos podido, saber que el
diferencial de costes logisticos promedio entre la isla mas barata y la de logistica
mas cara, incluyendo el transporte maritimo y el almacenamiento primario, es de
38 €/m’ o de 0,038 €/1.

La calidad de los productos es garantizada a la salida de Refineria y
Terminales, por medio de entidades de inspeccion independientes y acreditadas vy,
en la practica, s6lo se han detectado escasisimos problemas en el curso de los tltimos
afios. Ello se refuerza, ya que los Operadores controlan los surtidores (el tema sera
desarrollado posteriormente) y cuentan, en determinados casos, con inspeccién propia
suplementaria de las Estaciones de Servicio de su Red
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El ultimo y muy importante elemento lo constituyen las relaciones entre los
Operadores y las Estaciones de Servicio. Existen en Canarias una multiplicidad de
situaciones, con peso diferente para cada Operador, que haria incalculable la casuistica.
Sin embargo, dentro de la misma creemos que podemos tratar de resumir la situacion
sobre la base de lo siguientes elementos:

o Existen cuatro tipos basicos de Estaciones de Servicio: El primer tipo los
constituyen las Estaciones de Servicio propiedad y operadas por el propio
Operador, las cuales pueden suponer un 20-25% del total. El segundo caso los
constituyen las Estaciones de Servicio propiedad del operador (ya sea en su
integridad o solo de la infraestructura pero no del terreno sobre el que se asienta
la estacidon) y operadas por un gestor con contratos mayoritariamente de
duracion anual (aunque en algunos casos dependiendo de ciertas condiciones
esta duracion puede ser mayor) las cuales pueden suponer otro 30-35% del total.
Un tercer tipo constituido por Estaciones de Servicio de propiedad particular
(aunque en muchos casos con cierta infraestructura, como los surtidores,
propiedad del Operador) y con contratos de abanderamiento de duracion maxima
de cinco afios, que pueden suponer otro 35-40% del total. Por ultimo, un cuarto
grupo heterogéneo formado por Estaciones de Servicio de propiedad particular,
sin contrato formal con ningiin Operador (que en la practica estan vinculadas a
PCAN), mas algunas de marca blanca incluyendo en las mismas a dos
Estaciones de Servicio asociadas a un Hipermercado. Estas representan,
finalmente otro 5% del total.

a Todos los Operadores parecen realizar dentro de cada isla una cierta
“perecuacion de precios” suministrando a precios similares todas las
Estaciones de Servicio en la misma, con independencia de los mayores costes
logisticos terrestres desde la terminal de almacenamiento. Sin embargo, puede
haber ligeras diferencias entre los precios de cesion a determinadas Estaciones
de Servicio atendiendo a factores como volumen de ventas o tipologia de
contrato con la misma que refleja la parte de la infraestructura financiada por el
Operador.

o Los margenes que parece tener una Estacién de Servicio son en promedio de
unos 5 céntimos de €/1, que podrian subir a 7,5 céntimos de €/1. para las que
concede un Operador especifico. Sobre este margen el propietario / gestor juega
voluntariamente con reducciones de precio de cardcter general o puede conceder
bonificaciones de precio o condiciones de pago aplazadas a determinados
clientes especificos.

o En todos los casos, segun las informaciones recabadas, se cumplen
formalmente todas las condiciones de la legislacion comunitaria y nacional
en materia de competencia, incluyendo duracion de contratos, ausencia de
otras restricciones o no-imposicion de precio de venta.

o En efecto, en Canarias, todas las Estaciones de Servicio, exceptuando las de
propiedad y operadas por los Operadores, no tienen la consideracion de
“Agencia” y por tanto la venta se realiza en firme en el momento de la
entrega del producto. Ello hace que los Operadores sdélo puedan
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“recomendar un precio” (incluso un Operador hablo de “precios sugeridos” y
otro no realiza ni tan siquiera tal recomendacion).

Paralelamente, algunos Operadores parecen realizar un seguimiento exhaustivo
de los precios publicados por las Estaciones de Servicio dentro de cada isla,
tanto de su propia red como la de la competencia, y cuentan con un sistema
totalmente compatible con las normas de competencia de notificacion a las
Estaciones de su Red, ya sean en régimen de operacion directa o por medio de
gestores independientes, para mejorar en todo momento la situacién competitiva
de las mismas. Simultineamente, es totalmente injustificada cualquier posible
sospecha acerca de una colusion directa en los precios por parte de los
Operadores.

Por tanto, el precio final practicado depende exclusivamente de la voluntad
del gestor / propietario de la Estacion de Servicio, quien fija el mismo sobre
la base de su propio precio de aprovisionamiento y de los precios
practicados por otras Estaciones de Servicio proximas. Aunque los
Operadores han declarado que el precio de cesion es sensiblemente similar en
todas las Estaciones de Servicio de una isla, hemos tenido la sensacion de que en
determinadas condiciones excepcionales (una situaciéon de muy intensa y
excepcional competencia con reduccion de los margenes de la Estacion por
debajo de minimos aceptables), podria otorgarse con caracter temporal un apoyo
a los concesionarios mas gravemente afectados.

En determinados casos existe una vinculacion entre la Estacion de Servicio y
la tienda de conveniencia a ella asociada, suministrando el Operador algunos
de los productos alli comercializados. Ni en este caso, ni en el tema de los
suministros de lubricantes se han podido detectar situaciones especificas que
pudieran caer bajo la rubrica de “abuso de ventas vinculantes”.

Es interesante sefialar que la gran mayoria de Operadores tiene contratos de
mantenimiento con la Estacion de Servicio en cuanto concierne los tanques
y surtidores. Ello facilita en muchos casos el control de la calidad de los
productos y de la certificacion de la exactitud de los aparatos de medida. No
parece que estos contratos de mantenimiento, aumenten de manera significativa
la dependencia de la Estacion de Servicio del propio Operador.

Varios de los Operadores tienen una “Tarjeta de fidelizacion” dirigida tanto al
conductor privado como al profesional. Estas tarjetas, aunque no se reflejen en el
precio de venta son una forma distinta de acentuacion de la competencia, que
tampoco puede ser ignorada.

La presencia de Estaciones de Servicio vinculadas directamente a
hipermercados y con su bandera, y generalmente con una politica de
reduccion de margenes muy agresiva, solo parece estar presente en dos
Estaciones de Servicio, cuyos niveles de venta no son aparentemente muy
elevados.
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2.6 RESUMEN DE LA SITUACION

El mercado de productos petroliferos en Canarias podria definirse como un
“mercado de competencia imperfecta que, simultineamente, no se traduce en
efectos perversos para el consumidor, ya que existen mecanismos de auto-
regulacion que evitan dichos efectos”

En efecto, partiendo del precio de aprovisionamiento de productos, es evidente
que la situacion geografica de Canarias impone unos diferenciales de costes de
transporte que delimitan los precios de suministro desde la refineria de CEPSA,
actuando la posibilidad de importar como factor limitador de la renta monopolistica de
situacion de la refineria.

En segundo lugar, la logistica de distribucion primaria, practicamente casi en
exclusiva ejercida por DISA, es evidente que crea otra “renta de situacion” para tal
compaiiia en razon de la imposibilidad técnica y econdémica de importar directamente en
las islas periféricas (e incluso gasolinas en Gran Canaria), pero dicha posibilidad no se
ve reflejada en las tarifas publicadas (que como tales deben entenderse como maximas y
que estan sujetas a eventual denuncia ante la Comision Nacional de la Energia), que no
parecen desproporcionadas en razén de los volimenes de movimiento de productos en
las respectivas islas (més aun en el caso de La Gomera y El Hierro donde s6lo DISA
esta presente en las Estaciones de Servicio de dichas islas). Unicamente, en un caso
especifico, un Operador no ha podido llegar a un acuerdo directo con DISA, aunque se
han arbitrado métodos alternativos que han obviado esta dificultad.

En tercer lugar, el elevado niimero de Estaciones de Servicio en relacion con el
territorio y la propia facilidad de cambiar la compafia de abanderamiento,
establecen una posibilidad legal mas que suficiente para asegurar que la competencia
este tedricamente presente. Asimismo, cada afio se construyen un niimero suficiente
de Estaciones de Servicio que cubren no s6lo en mayor medida el territorio sino el
crecimiento vegetativo de la demanda

Sin embargo, diversas fuentes consultadas apuntan a la escasa sensibilizacion del
consumidor final acerca de las diferencias de precios entre Estaciones de Servicio y
su escasa disposicion a cambiar sus habitos rutinarios de compra por una pequefia
diferencia de precios que no compensan el tiempo y la distancia suplementaria
requerida con respecto a su punto habitual de aprovisionamiento, valorando en
cambio enormemente otros aspectos como servicio, tiempo de espera o las “tarjetas de
fidelizacion”. Incluso, el llamado “sector profesional” (conductores de auto-taxis y
transportistas), por otras razones, aun siendo mas sensible a estas diferencias, no
responde simultdneamente a los intentos de fidelizacion de las marcas, aunque éste
“sector profesional” es muy sensible a los descuentos y condiciones de pago
individuales acordadas con el propietario de la Estacion de Servicio, pero que no se
reflejan en los precios publicados y por tanto en las estadisticas a que se tiene acceso.

Asimismo, el hecho de que la mayor parte del producto provenga de la refineria de
CEPSA y que incluso las importaciones, cuando las mismas existen, toman también
como referencia dicho precio, establece un patréon unico de venta que, aun con las
diversas formulas que fueron explicadas no resulta, en un plazo suficiente de tiempo, en
precios divergentes (incluso en términos de céntimos de €/1) para los diversos
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Operadores. Por tanto el precio de aprovisionamiento en origen es sensiblemente
similar para todos los Operadores.

Unase a ello, que DISA, parece aplicar una politica prudente y no discriminatoria en
cuanto a las tarifas logisticas (maritimas, almacenamiento y terrestres) entre los diversos
Operadores entre los que se incluye ella misma, a lo que no es ajeno el hecho de que las
tres actividades se ejerzan formalmente por compaiiias juridicamente diferenciadas
dentro de la propia compaiia matriz. Tampoco, los costes logisticos, aunque muy
diferentes por islas, no parecen crear sensibles discriminaciones entre los diversos
Operadores.

Por ultimo, los contratos de los Operadores con las Estaciones de Servicio,
aunque responden a una casuistica muy variada, reflejan un mercado muy maduro, con
una enorme experiencia de negociacion por ambas partes y que, especialmente, en la
ultima década ha ido creando un mayor clima de igualdad entre las partes. Por ello, los
margenes individuales, responden a dicha casuistica que toma en consideracion los
regimenes de propiedad de suelo e infraestructura y otras condiciones muy diversas. Por
ello, incluso en el caso de PCAN que ofrece una relacion de negocio alternativa, el
peso del mayor margen de la Estacion de Servicio es marginal en relacion con el precio
final, maxime si se tiene en cuenta la ausencia de otro tipo de contraprestaciones
presentes en otros Operadores. Teniendo en cuenta, el conjunto de variables que
concurren en los margenes de las Estaciones de Servicio, los mismos parecen estar
en una situacion de relativo equilibrio entre todos los Operadores, lo que justifica
la reducida rotacion de abanderamientos registrada en los ultimos afios.

Por tanto ni el precio de aprovisionamiento, ni las condiciones logisticas, ni el
propio margen del detallista pueden crear diferencias sensibles de precio en un
producto maduro e indeferenciable, de margenes muy estrechos y cuyo beneficio
viene dado por el volumen de actividad y que, ademas se ve recargado por una
componente fiscal muy importante. Por tanto, estas posibles diferencias de precio
no pueden ser nunca mayores (en condiciones normales) de un 3-5% del precio
final pagado por el consumidor, lo que justifica la escasa sensibilidad del mismo
para elegir en cada momento el punto de aprovisionamiento mas barato.

Existe, asimismo, un “exceso relativo de informaciéon publicada” en lo que
concierne a precios de referencia internacionales, fletes y tarifas de almacenamiento y
de “informacion recopilada y transmitida” en lo que concierne a tarifas de transporte
terrestre y margenes y politicas comerciales de los detallistas, que generan una
convergencia automatica de comportamientos que lleva a que los precios al
consumidor se comporten como lo que, que en Teoria de Juegos, se definiria como
“punto de silla”, o “equilibrio de un mercado competitivo imperfecto en un
entorno de maxima transparencia informativa” y que se podria traducir en un
lenguaje mas coloquial, como unos precios suficientemente remunerativos para
todos los escalones del aprovisionamiento, pero a su vez no abusivos o al menos
ausentes del enorme abuso potencial que la situacion estructural de competencia
imperfecta de Canarias podria ocasionar, mientras que, al mismo tiempo, se
cumplen muy escrupulosamente en su formalidad, todas las normas legales en
materia de competencia espafiolas y comunitarias.
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Simultdneamente, como podra observarse posteriormente, los Operadores estan
utilizando un elemento que hemos definido como “competencia social”, que
internaliza en sus propias cuentas de explotacion las diferencias de costes entre
islas e incluso en diferentes localizaciones dentro de cada una de ellas. Ello lleva a
una “perecuacion de precios” no significativa para la mayor parte de los consumidores,
pero que crea un mecanismo informal pero eficaz de solidaridad colectiva interinsular.

Por tanto, parece haberse logrado unos precios de equilibrio, que garantizan el
aprovisionamiento y la calidad del servicio a largo plazo, mas elevados sin duda de
los que una intensa competencia a corto plazo podria provocar, pero que asimismo
eliminan los riesgos de una subida brusca y posterior de los precios a largo plazo, si tal
competencia llevara a la desaparicion por insuficiencia retributiva de algunos de los
Operadores, de un buen nimero de Estaciones de Servicio que operan en las islas o de
la propia Refineria de Santa Cruz de Tenerife. Es, lo que podriamos resumir, como la
conjuncion de un “mercado autorregulado y de una competencia social” que ha
sustituido, con resultados equivalentes, a la pretérita planificacion indicativa,
tutela reglamentaria y supervision de precios de los poderes ptblicos.
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3. EL COMPORTAMIENTO DE LOS PRECIOS EN CANARIAS DESDE
SEPTIEMBRE DE 2003 HASTA JULIO DE 2004

3.1 ORIGEN Y COBERTURA Y GRADO DE PRECISION DE LOS DATOS
OBJETO DE ANALISIS

En el presente epigrafe se va a efectuar un analisis de la evolucion de los precios de
los carburantes en Estaciones de Servicio del Archipiélago, contemplado bajo diferentes
criterios. Los datos de partida que han permitido realizar estos analisis han sido
aportados por la Direccion General de Industria y Energia del Gobierno de
Canarias, sobre la base, por un lado del Registro de Estaciones de Servicio
existentes en Canarias y, por otro, de la informacion suministrada semanalmente
por la Direccion General de Politica Energética y Minas del Ministerio de
Industria, Comercio y Turismo.

Esta publicacion del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, responde en
primer lugar a una directiva comunitaria, que como fue mencionado obliga a
suministrar con caracter semanal los datos normalizados de precios con y sin
impuestos, correspondientes a seis productos, de los cuales cuatro —gasolinas de 95,
97 y 98 N.O. y gas oil- son el objeto de estudio en este informe.

Por ello, los Operadores de productos petroliferos (tanto en la peninsula como en
Canarias) estan obligados a remitir con caracter semanal los precios mencionados en
cada una de las Estaciones de Servicio dependientes de la misma. Sin embargo, aqui es
necesario hacer algunas precisiones:

o Aunque los precios que se deben remitir al Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo son los precios realmente practicados por la Estacion de Servicio en
un dia determinado, en la realidad en bastantes casos, constituyen solamente
los “precios recomendados” por el Operador. Ello puede llevar a que los
precios reales sean ligeramente inferiores, ya que la Estacion de Servicio
puede hacer reducciones con cargo a su margen ya sea de manera generalizada o
muy especialmente en el caso del gas-oil para determinados grandes clientes
(flotas de transporte por ejemplo o grandes clientes individuales).

0 Los datos recibidos por el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo son
muy extensos pero no constituyen nunca la totalidad de Estaciones de
Servicio del pais, de una region o de una provincia determinada, sino
alrededor del 75% del total. Mas aun, las Estaciones de Servicio que
notifican precios pueden variar semana o semana, aunque en general un gran
nimero de entre ellas tienen una gran continuidad en el tiempo.

a A ello debe afiadirse que las diversas banderas tienen por costumbre cambiar

sus precios recomendados —generalmente una vez por semana- en dias que
no coinciden con el envio de datos al Ministerio de Industria, Comercio y
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Turismo en Madrid (los martes) y que inclusos son diferentes para cada
bandera (aunque hay varias que parecen coincidir en el mismos dia)

o Un caso especial lo constituyen los datos de precios relativos a la compaiiia
SHELL en Canarias. En efecto, en este caso, los datos suministrados solo
corresponden a un numero reducido de Estaciones de Servicio propiedad de
dicha marca pero no a sus Estaciones abanderadas. Este hecho debera tenerse en
cuenta a la hora de analizar los capitulos siguientes.

o En este primer informe, s6lo ha sido posible recuperar un periodo temporal
de nueve meses, ya que no existia la posibilidad de obtener un periodo mas
dilatado en razon de la magnitud de los datos en el ambito nacional. Por
ello, en las recomendaciones del Informe se sugerird hacer una copia especifica
de los datos correspondientes a Canarias, en la Consejeria de Industria,
Comercio y Nuevas Tecnologias del Gobierno de Canarias con un horizonte
temporal de tres afios, que permita repetir este ejercicio de forma periodica.

o En determinados y aislados casos, los datos individuales de precios para una
Estacion de Servicio en una semana determinada, tal y como se recogen en
la pagina web del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, rompen la
tendencia habitual de dicha Estacion de Servicio en relacion con su entorno.
No es posible afirmar si dichos datos atipicos son correctos o si, por el contrario,
corresponden a un error de trascripcion. En cualquier forma, al tratarse de pocos
casos, aislados y no recurrentes, se ha preferido respetar la integridad de las
series en la medida de lo posible.

a Como elemento positivo de dicha estadistica debe citarse que, en la informacion
notificada, se comunica la localizacién y bandera de la Estacién de Servicio,
lo que permite hacer un analisis detallado por localizaciones geograficas y
banderas.

Como conclusion, ello lleva a que, la estadistica elaborada por el Ministerio de
Industria, Comercio y Turismo y publicada en su pagina web, parta de los datos
recibidos de un conjunto de Estaciones de Servicio que no comprende la totalidad de
las Estaciones de Servicio existentes en Canarias o en el resto de Espaia.
Complementariamente estos datos en el caso de Canarias, aunque varian de semana en
semana, oscilan en una horquilla relativamente limitada en cada isla, como se muestra
en la siguiente tabla. En ella se puede comprobar que el porcentaje de Estaciones de
Servicio analizadas esta normalmente en el entorno del 75%. Sin embargo, en el
caso de Lanzarote y Fuerteventura este porcentaje disminuye sensiblemente, aunque
ello no debe restar credibilidad a los resultados globales del analisis efectuado,
puesto que en cualquier caso estamos estudiando un nimero muy significativo de
Estaciones de Servicio.

Por ultimo, como fue dicho anteriormente, esta fuente constituye la tnica
posibilidad de realizar este analisis, lo que no excluye que, al formular
recomendaciones, se hagan algunas para mejorar la cobertura y la
representatividad de las informaciones suministradas.
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El cuadro siguiente, resume los datos de precios y la cobertura de Estaciones de
Servicio en las distintas islas de nuestro Archipi¢lago de acuerdo con los datos
publicados por el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo en su pagina web:

Num. de EE SS Num. EE SS %
analizadas Existentes muestra
Tenerife 120-146 171 70-85
Gran Canaria 100-110 136 74-81
Lanzarote 13-17 28 46-60
Fuerteventura 8-12 21 38-57
La Palma 12-16 19 63-84
La Gomera 4 6 67
El Hierro 3 4 75
TOTAL 260-308 385 68-80

De esta forma se dispone, con una periodicidad semanal y con las salvedades
mencionadas, de datos de los precios en un porcentaje bastante significativo de las
Estaciones de Servicio existentes. Sin embargo, la propia mecéanica de elaboracion de
esta informacion puede plantear algunas dudas en cuanto a su fiabilidad en algunos
casos, puesto que no se efectiian verificaciones a posteriori de la exactitud de los
datos suministrados por los Operadores petroliferos y como se ha dicho, puede
darse el caso de Estaciones de Servicio que apliquen realmente precios distintos de
los indicados en la estadistica oficial.

No obstante, debemos considerar estos casos como minoritarios, por lo que las
cifras globales pueden entenderse como suficientemente fiables y las conclusiones
que se desprenden de su estudio, como representativas de la situacion real del
sector analizado.

Los datos considerados cubren el periodo desde octubre de 2003 hasta junio de
2004. Un primer desbroce del conjunto de datos de precios disponibles lleva a delimitar,
en los distintos mercados que se consideran, los precios maximos, minimos y medios
para cada uno de los combustibles analizados (gasolinas de 95, 97 y 98 octanos y
gasdleo de automocion), lo que permite analizar la evolucioén de estos pardmetros a lo
largo de todo el periodo y establecer relaciones entre ellos.

3.2 ANALISIS GENERAL DE LOS PRECIOS DE LOS COMBUSTIBLES EN
CANARIAS DURANTE EL PERIODO CONSIDERADO

Se pueden distinguir tres etapas en la evolucion general de los precios de los
combustibles en Canarias durante el periodo de nueve meses considerado. En la
primera, que comprende los primeros seis meses, los precios se mantienen mas o
menos estables, sometidos a pequefias oscilaciones provocadas principalmente por
factores de indole local.
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Sin embargo, a partir de febrero de 2004, se aprecia una tendencia al alza en los
precios motivada por el crecimiento experimentado por el precio del barril de petroleo
en los mercados internacionales.

Esta situacion de carestia se estabiliza a partir de junio de 2004, incluso con una
cierta tendencia a la baja, respondiendo también a la estabilizacion de los precios del
crudo.

EVOLUCION PRECIOS DE LOS COMBUSTIBLES EN CANARIAS
(IMPUESTOS INCLUIDOS)
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Para el conjunto del Archipiélago, las diferencias de precios entre las
Estaciones de Servicio que, cada semana, venden productos al precio mas alto y
mas bajo se mantienen relativamente estables. Asi, en la gasolina de 95 octanos,
esta diferencia de precios oscila entre 6,5 y 8 céntimos de €uro por litro, sin que
pueda establecerse una tendencia definida a lo largo del periodo considerado. Algo
parecido, aunque con variaciones mas acusadas, ocurre en la gasolina de 97 octanos, en
la que la diferencia entre los precios maximos y minimos semanales se mueve en una
horquilla de entre 7,4 y 10,8 céntimos de €uro, y en la gasolina de 98 octanos, cuyo
margen de variacion es de 6,2 a 11 céntimos de €uro. El gas-oil de automocion
reproduce esta situacion, puesto que tampoco en este caso se aprecia una evolucion
concreta en el diferencial de precios, que se mueve entre los 6,3 y los 10,1 céntimos de
€uro entre la estacion mds cara y la mds barata del conjunto de la Comunidad
Auténoma.
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Estas variaciones, que pueden parecer no demasiado significativas en términos
absolutos, pueden resultar bastante importantes si se comparan con el precio medio
de venta al publico de cada tipo de combustible. En términos relativos, la decision de
repostar gasolina en una u otra estacion de Servicio, puede tener una repercusion
econdmica bastante importante, ya que el precio del litro de este combustible varia en
torno al 15 % entre las gasolineras que fijan precios mas altos y aquellas que los marcan
mas baratos del Archipiélago. En concreto, dependiendo de la semana en cuestion y de
la calidad de la gasolina que se haya adquirido esta diferencia puede llegar hasta el 19 %
del precio de venta al publico.

El caso del gasoleo de automocion es atin mas acusado, puesto que, para este
combustible, la diferencia entre el precio médximo y minimo en una semana cualquiera
se mueve en torno al 19 %, alcanzando en determinados momentos diferencias
superiores al 23 % del precio medio de venta al publico.

Esta situacion pone de manifiesto que, si el mercado canario fuera “un mercado
econdmico de competencia perfecta” y realmente pudiera elegirse entre el universo de
Estaciones de Servicio existentes, el ahorro que el consumidor podria obtener al
repostar carburante seria muy cuantioso. Sin embargo, la situacion esta muy lejos de ser
la idonea para que el consumidor pueda elegir entre un numero significativo de
Estaciones de Servicio, ya que, independientemente de los problemas genéricos que
tienen en general los consumidores a la hora de elegir donde suministrarse (nivel de
informacion, tiempo y coste alternativo del desplazamiento, confianza en la marca), la
realidad del hecho insular impide la competencia efectiva entre Estaciones de
Servicio situadas en diferentes islas.

La existencia de mercados diferenciados en cada isla aconseja efectuar un
analisis individualizado de cada una de ellas y, principalmente, un estudio
comparativo de las diferencias de precio existentes entre las mismas, que nos
permita comprender cudles son las causas que motivan estas diferencias y, lo que es
mas importante, proponer acciones a acometer para incentivar la competencia y
mejorar las posibilidades de eleccion del consumidor canario.

3.3 ANALISIS DE LOS PRECIOS POR ISLAS

3.3.1 Gasolina de 95 octanos.

La evolucion semanal comparada de los precios medios de la gasolina de 95 octanos
en las distintas islas indica que los precios mas elevados se registran normalmente en
Lanzarote, aunque ocasionalmente la isla de Fuerteventura se caracteriza por el
hecho de mantener los precios medios mas altos de Canarias.
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Por el contrario, los precios medios mas reducidos se registran en Tenerife en
todas las semanas, siendo por término medio el precio del litro de combustible en esta
isla 1,3 céntimos de €uro que en la isla donde el precio medio es ¢l mas caro (Lanzarote
o Fuerteventura, dependiendo de la semana de que se trate)
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Sin embargo, analizando el precio maximo que se registra semanalmente en cada
una de las islas, los resultados son sensiblemente diferentes. Asi, nos encontramos con
que las Estaciones de Servicio que fijan un precio mas elevado para la gasolina de 95
octanos estan situadas predominantemente en Tenerife, aunque algunas semanas,
durante el periodo considerado, se sitian en Gran Canaria o en Lanzarote. Por el
contrario, los precios maximos insulares mas bajos se registran durante todo el
periodo en las islas de La Gomera y El Hierro.

Ademas, la diferencia de precio entre las Estaciones que fijan los precios maximos
en La Gomera o El Hierro y las que registran el precio mas caro en Tenerife, Gran
Canaria o Lanzarote, segun la semana de que se trate, oscila entre 4 y 6 céntimos de
€uro por litro.

Todo esto parece indicar que las diferencias de precio entre distintas Estaciones
de la misma isla varian sensiblemente de unas islas a otras. Asi, Tenerife registra
las oscilaciones mas acusadas, que llegan a alcanzar los 11,4 céntimos de €uro/litro. Se
da ademads la circunstancia de que en determinadas semanas la estacion mds cara de
Canarias esta situada en algin punto de Tenerife y la estacién con precio mas reducido
también se localiza en esta isla.

EVOLUCION PRECIOS MINIMOS Y MAXIMOS GASOLINA 95 N.O. EN CANARIAS
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Gran Canaria ocupa la segunda posicion en el ranking de islas en las que se
registran diferencias de precio mdas notables entre distintas Estaciones de Servicio,
llegando a alcanzar 9,2 céntimos de €uro entre las Estaciones mas cara y mas barata de
la isla para la gasolina de 95 octanos. La tercera posicion la ocupa Lanzarote, isla en la
que esta diferencia llega a alcanzar los 6 céntimos de €uro por litro.

En el otro extremo, las Estaciones de Servicio de La Gomera y El Hierro tienen
en todos los casos idéntico precio.
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En conjunto, tal y como se aprecia en la grafica anterior, el diferencial entre los
precios maximos y minimos se sitia en alrededor de 0,08-0,09 €/litro y el precio
promedio, simple (no ponderado por las ventas de cada Estacion de Servicio) por el
contrario suele moverse tan sélo 0,03 €/litro por encima del minimo. Ello quiere decir
que determinadas Estaciones de Servicio son las que tienen esa tendencia a aumentar los
precios.

3.3.2 Gasolina de 97 octanos

La evolucion de los precios medios en las distintas para la gasolina de 97 octanos es
muy similar a la descrita para la gasolina de 95, registrandose los precios medios mas
elevados en Lanzarote y, en menor medida, en Fuerteventura y los mas baratos en
Tenerife. En este caso, la diferencia entre los precios medios mas altos y los mas bajos
es ligeramente inferior, en el entorno de 1 céntimo de €uro por litro durante el periodo
considerado.
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= MAX_FUERTEVENTURA
= = MAX_LA_GOMERA

MAX_GRAN_CANARIA ™= = MAX_LANZAROTE
= = MAX_TENERIFE MAX_LA_PALMA
= = MAX_EL_HIERRO

Por lo que respecta a los precios maximos, también en este caso la isla de Tenerife
suele presentar los precios mas elevados de Canarias, seguida por las de Gran
Canaria y Lanzarote. Fuerteventura y La Palma mantienen siempre precios maximos por
debajo de los registrados en las islas mencionadas, mientras que La Gomera y El
Hierro registran nuevamente los precios maximos mas bajos del Archipiélago, que
semana a semana oscilan entre 4,7 y 6,5 céntimos de €uro por debajo del precio
registrado en la isla en la que resulta mas caro este carburante.
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Las diferencias de precios que se registran dentro de la misma isla para la gasolina
de 97 octanos son muy acusadas, especialmente en Tenerife, donde en una semana
determinada un litro de combustible puede costar 14,7 céntimos de €uro mas en la
estacion de Servicio mds cara que en la mas barata. En Gran Canaria, esa diferencia
alcanza los 8,2 céntimos de €uro, mientras que en Fuerteventura y Lanzarote llega a los
7 céntimos de €uro por litro. Nuevamente en este caso se da la circunstancia de que no
existe diferencia entre los precios maximos y minimos en La Gomera y El Hierro.
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Aqui,

como resumen, las diferencias alcanzan su maximo para todos los

productos considerados. Alrededor de 0,1 €/litro de diferencia entre los precios
maximos y minimo y 0,04 €/litro de diferencia entre el minimo y el precio
promedio simple.

3.3.3 Gasolina de 98 octanos

En el caso de la gasolina de 98 octanos, el precio medio en Lanzarote es el mas
alto de todas las islas para el periodo considerado, mientras que el precio medio en
Tenerife es el mas barato del Archipiélago, registrandose una diferencia de los precios
medios del litro de gasolina entre Lanzarote y Tenerife, para la misma semana, del
orden de un céntimo de €uro.
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Los precios maximos mas altos se dan en Tenerife o en Lanzarote en todas las
semanas consideradas en el analisis y ademds el mismo niimero de veces en cada una de
las dos islas. En el otro extremo, La Palma registra los minimos de los maximos
insulares, con una diferencia de entre 3,5 a 5,6 céntimos de €uro por litro con
respecto a la isla mas cara. Hay que hacer constar en este caso que La Gomera y El
Hierro no figuran en esta estadistica, al no efectuarse suministros de este combustible en

dichas islas.
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Es facil deducir que la isla de Tenerife presenta las diferencias de precios mas
notables entre las Estaciones con precios extremos, puesto que, en la mitad del periodo
considerado, coexisten en esta isla las Estaciones de Servicio mas baratas y las mas
caras, que llegan a alcanzar diferencias de hasta 13,5 céntimos de €uro. Las
Estaciones de Servicio de Gran Canaria pueden llegar a alcanzar igualmente notables
contrastes de precios en una misma semana, llegando hasta los 8,3 céntimos de €uro
por litro de diferencia.
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Aqui, por el contrario, las diferencias entre los precios maximo y minimo, son
de 0,06 €/litro y de 0,03 €/litro entre el minimo y el precio promedio simple. Por
tanto, en esta gasolina parece haber una mayor convergencia de precios, lo que
también se explica por el menor numero de Estaciones de Servicio que venden
dicha gasolina.

3.3.4 Gasdleo de automocion

La isla que habitualmente registra los precios medios mas elevados para el
gasdleo de automocion es Fuerteventura, aunque algunas semanas Lanzarote le
supera en este indicador. En el otro extremo, Tenerife presenta sistematicamente los
precios medios mas reducidos de todas las islas, con una diferencia frente a la isla
mas cara de aproximadamente un céntimo de €uro, muy en la linea de lo que ocurre en
este aspecto con las gasolinas. Es curioso comprobar que durante dos semanas aisladas,
una Estacion de Servicio en Fuerteventura, reduce bruscamente sus precios hasta el
minimo de toda Canarias y otra en Gran Canaria los eleva hasta el maximo de todo el
Archipiélago. Dado que los precios se han copiado directamente de la pagina web del
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Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, desconocemos si estas caidas atipicas
corresponden a una
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situacion real o a un error en los datos de origen. En cualquier caso, los mismos se han
mantenido para guardar la correspondencia de la serie.

Por el contrario, analizando la evolucioén de los precios méximos en cada isla, nos
encontramos con que las Estaciones que venden el gasdleo a un precio mas elevado
suelen estar situadas en Gran Canaria o en Tenerife, mientras que los precios
maximos mas baratos de Canarias se localizan nuevamente en El Hierro y La
Gomera, con una diferencia que oscila entre 2,7 y 5,1 céntimos de €uro frente a los
precios maximos de la isla que presenta los precios mas altos (Gran Canaria o Tenerife,
segun el caso)

45



c€ll

c€ll

Entre las Estaciones de Servicio dentro de la misma isla, las diferencias de precio
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MIN_GRAN_CANARIA
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= = MIN_LANZAROTE
- - - MIN_LA_GOMERA
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= = MIN_EL_HIERRO

son también considerables. Asi, en Tenerife, el litro de gasoleo llega a costar 10,1
céntimos de €uro en la estacion mas cara que en la mas barata de la isla. Esta diferencia
llega a los 8,2 céntimos de €uro/litro en Fuerteventura o los 7,7 céntimos de
€uro/litro en Gran Canaria.

EVOLUCION PRECIOS MINIMOS Y MAXIMOS GAS-OIL EN CANARIAS
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En este producto, como resumen el diferencial se asemeja enormemente a los de
la gasolina de 95 N.O. (lo que en términos relativos es mayor debido al menor valor
de este producto) y la diferencia entre los precios maximos y minimos se sitia en
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alrededor de 0,08-0,09 €/litro y el precio promedio, simple por el contrario suele
moverse tan sélo 0,03 €/litro por encima del minimo

3.3.5 Resumen para el conjunto de los carburantes

El primer elemento para esta tarea de resumir la situacion de los precios en el &mbito
insular, es la grafica siguiente, que refleja los diferenciales de precios promedio para
cada combustible y cada isla y, cuyos resultados, ya fueron comentados anteriormente.

PROMEDIO DE LAS DESVIACIONES INSULARES DE PRECIOS

c€ll

Gran Canaria Lanzarote Fuerteventura Tenerife La Palma La Gomera El Hierro

| mGAsOIL CIGNA 98 CIGNA 97 HEGNA95 |

Ello no es sino el reflejo del cuadro siguiente que define en el periodo considerado
las diferencias, para el conjunto del Archipiélago, entre los precios maximos y
minimos.
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DIFERENCIAS DE PRECIOS MAXIMOS Y MINIMOS EN CANARIAS

=t =GNA 95 == =GNA 97 === ==GNA 98 =+ =GASOIL

En conjunto, puede apreciarse que, por término medio, la isla mas cara para el
suministro de carburantes en Canarias es Lanzarote, seguida muy de cerca por
Fuerteventura, mientras que la mas barata es Tenerife.

Sin embargo es también Tenerife la isla en la que se sitian con mayor frecuencia
las Estaciones de Servicio que venden a un precio mas elevado, aunque Gran Canaria
y Lanzarote le siguen muy de cerca.

El conjunto de circunstancias que concurren en Tenerife es muy peculiar, puesto
que en esta isla se asienta la refineria de CEPSA, ademaés alberga un mayor numero de
Estaciones de Servicio que ninguna otra isla del Archipiélago. Con esas premisas es
logico pensar que el precio medio en Tenerife debe ser él mas bajo del Archipi¢lago
(tanto por coste de transporte como por posibilidad de competencia entre Estaciones),
como ocurre en realidad en la mayor parte de los casos y parece existir en una zona
localizada una competencia muy intensa con margenes casi nulos que reduce la media
insular. Sin embargo, en esta isla ocurre ademas que determinadas Estaciones de
Servicio fijan precios considerablemente elevados que, en bastantes ocasiones, se sitian
como los mas caros de Canarias. El criterio de establecimiento de precios altos o
especialmente reducidos parece responder a circunstancias concretas de cada
estacion de Servicio mas que a un patron geografico, puesto que dichas Estaciones se
localizan principalmente en municipios tan dispares como Adeje, Los Realejos o Santa
Cruz de Tenerife.

Por su parte, la situacion de Lanzarote y Fuerteventura parece ser la mas

preocupante en cuanto a su estructura de precios, ya que estas islas registran con
frecuencia los precios medios mas elevados, al tiempo que tienen determinadas
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Estaciones que se encuentran entre las mds caras de Canarias. EI nimero de
Estaciones de Servicio o, especialmente, los datos de concentracion de marcas (ver
nuestro analisis del punto 2.4), podria no ser suficiente para establecer un nivel de
competencia suficiente, al tiempo que las grandes distancias existentes en
Fuerteventura dificultan aun mas el desplazamiento de los consumidores y tienden a
crear mercados cautivos. Se han recogido informaciones no suficientemente
contrastadas que apuntan hacia unos mayores costes relativos de operacion de las
Estaciones de Servicio (notablemente el coste de personal y ademas las grandes
distancias en Fuerteventura) como factor explicativo de esta mayor carestia. Por el
contrario los costes logisticos primarios, partir de las tarifas publicadas por DISA, no
parecen justificar esta situacion.

La Gomera y El Hierro presentan singularidades notables, ya que en ellas se
sitian muy pocas Estaciones de Servicio y todas ellas venden a precios idénticos. Esta
situacion de déficit de competencia, sin embargo, no implica que el precio de venta al
publico en estas islas se sitie por encima de la media regional, a pesar de que el coste
del transporte y almacenamiento es muy superior al de las restantes islas, dado el
reducido nivel del mercado en estas dos islas, el mas pequenio del Archipi¢lago con gran
diferencia. Parece existir, por tanto, un cierto componente social en la estrategia de
precios de los Operadores (en este caso DISA), que no repercuten a los
consumidores gomeros y herrefios la totalidad de los costes imputables al
suministro. Ello parece confirmarse, en el caso de isla de La Palma, donde asimismo
las diferencias de precios son relativamente reducidas

Sobre la base de las observaciones formuladas anteriormente, el cuadro siguiente
trata de resumir el comportamiento de los precios en cada isla °:

ISLA NIVEL MEDIO GASOLINA GASOLINA 97 | GASOLINA | GAS-OIL
DE PRECIOS Y 95 N.O. N.O. 98 N.O.
DE
COMPETENCIA
GRAN CANARIA Medios con Precios en Precios en Precios en Precios en
dispersion media | general bajos general bajos | general bajos | general bajos
Competencia Dispersién alta | Dispersion Dispersion Dispersién alta
intensa precios alta precios alta precios precios
TENERIFE Medios con fuerte | Precios minimos | Precios Precios Precios en
dispersion Dispersiéon minimos minimos general bajos
Competencia maxima Dispersién Dispersion Dispersién alta
intensa maxima maxima precios
LANZAROTE Elevados con Precios altos Precios altos | Precios altos | Precios en
dispersién media | Dispersién Dispersién Dispersién general altos
Competencia algo | media media media Dispersion
limitada media precios
FUERTEVENTURA | Elevados con Precios medios- | Precios Precios Precios en
dispersion media | altos medios-altos | medios-altos | general altos
Competencia algo | Dispersion Dispersién Dispersion Dispersién
limitada media media media media-baja
precios

> Vamos a utilizar en este cuadro el término “dispersién”, para referirnos a la diferencia entre los
precios maximos y minimos para una isla y producto o conjunto de los mismos. Se trata de una

apreciacion cualitativa y por tanto sujeta a interpretaciones diversas.
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LA PALMA Medios con baja Precios medios | Precios Precios Precios medios
dispersion Dispersion medios medios Dispersion
Competencia reducida Dispersién Dispersién reducida precios
razonable reducida reducida

LA GOMERA Medios e inicos Precios medios e | Precios Precios Precios medios e
Competencia unicos medios e medios e unicos
“social” unicos unicos
Precios tinicos

EL HIERRO Medios e uinicos Precios medios e | Precios Precios Precios medios e
Competencia unicos medios e medios e unicos
“social” unicos unicos

3.4 ANALISIS GENERAL DE LOS PRECIOS POR MARCAS

La pagina web de la Direccion General de Industria y Energia del Ministerio de
Industria, Comercio y Turismo facilita los datos sobre precios de los carburantes, en
los que se identifica la bandera de cada estacion. A partir de esta fuente de
informacion se ha efectuado un anélisis sobre las 20 Estaciones de Servicio que, semana
a semana, han ido marcando los precios mas altos y mas bajos de Canarias. A
continuacion se expone, para cada una de las marcas que operan en Canarias, un
resumen de los resultados del anélisis efectuado.

Las Estaciones de Servicio que son suministradas por DISA son las mas numerosas
de Canarias, puesto que representan el 36% del total de Estaciones del Archipiélago.
La politica de precios de DISA parece ser relativamente conservadora, puesto que
el porcentaje de Estaciones de esta marca que figuran entre las mas caras y entre las mas
baratas del Archipiélago es, en ambos casos, inferior a su cuota de mercado. Por ello
hay que deducir que las Estaciones de DISA tienden a situarse en la zona de precios
intermedios, aunque ligeramente superiores a la media, puesto que su presencia en la
franja de Estaciones con precios mas elevados es mas frecuente que en la banda de
Estaciones con precios baratos. También debe tenerse en cuenta, el efecto de la
“perecuacion interna de precios” que DISA realiza en La Gomera y el Hierro, a la
que luego nos referiremos con el término “competencia social”.

La segunda empresa en importancia por nimero de Estaciones abanderadas es
SHELL, con un 18% del total de Estaciones del Archipiélago. La estrategia de
precios de SHELL es aparentemente conservadora, puesto que resulta practicamente
imposible encontrar Estaciones propiedad de SHELL que figuren en la lista de las que
tienen precios mas elevados o mas reducidos, por lo que sus Estaciones se encuentran
situadas siempre en la zona de precios intermedios. En cualquier caso, como fue
mencionado, el niimero tan reducido de observaciones de precios correspondientes
a esta marca hace dificil valorar con la misma profundidad su estrategia en esta
materia

La presencia de BP en el mercado canario se manifiesta en el abanderamiento del

17% de las Estaciones de Servicio. Estas Estaciones no figuran practicamente nunca
entre las mas caras de Canarias, pero su presencia entre las mas baratas se produce con
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una frecuencia apreciable, aunque sensiblemente inferior a la cuota de mercado de la
marca, lo que parece indicar nuevamente una politica de precios algo mas
competitiva, con tendencia a situarse por debajo de los precios medios en su
conjunto.

TEXACO se configura como la cuarta empresa por abanderamiento, con un 14%
de las Estaciones de Servicio en Canarias. Su estrategia de precios parece ser distinta
a la de sus competidoras con mayor participacion en el mercado, puesto que las
Estaciones abanderadas por TEXACO tienen una presencia muy importante entre las
mas caras de Canarias, multiplicando por cuatro la que le corresponderia en funcion de
su cuota de mercado. Sin embargo, su presencia entre las Estaciones mas baratas apenas
alcanza el 9%, sensiblemente inferior a su importancia en el mercado. Por ello
TEXACO parece decantarse por una politica de precios relativamente elevados en
el periodo considerado.

Las Estaciones abanderadas por REPSOL, que alcanzan el 10% del total de
Estaciones de Servicio de Canarias, no aparecen nunca entre el grupo de Estaciones
mas caras, mientras que su presencia en el conjunto de Estaciones mas baratas es
porcentualmente superior a su cuota de mercado, lo que indica una tendencia a
mantener una politica de precios inferiores a los precios medios de Canarias.

El extremo de esta tendencia se manifiesta en PCAN, marca que abandera el 5% de
las Estaciones de la Comunidad Auténoma. La politica de precios de esta marca es
muy agresiva, puesto que las Estaciones de PCAN, pese a su limitada presencia en el
mercado, figuran en mas de la mitad de los casos entre las mas baratas de Canarias.
Estas Estaciones también figuran en algunos pocos casos y en determinadas islas entre
las mas caras del Archipiélago, lo que lleva a que esta bandera suele caracterizarse
por precios inferiores a la media, alo que no es ausente las singulares caracteristicas y
modos de operacién de la red de PCAN.

Para completar el universo de Estaciones de Servicio en Canarias es preciso
mencionar la Unica estacion suministrada directamente por CEPSA, que se ha situado
con mayor frecuencia en el grupo de Estaciones de precio mas reducido.

Con el fin de poder establecer comparaciones entre la politica de precios de las
empresas, se ha elaborado un indicador que tiene en cuenta, durante el periodo
temporal considerado, el nimero de veces que las Estaciones de Servicio
abanderadas por una determinada empresa aparecen en cada uno de los grupos de
Estaciones mas caras y mas baratas, ponderando el resultado con la cuota de
mercado de cada una de ellas. Los resultados se recogen en el siguiente grafico:
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Puede observarse en el grafico como se destacan las politicas activas de precios
desarrolladas por TEXACO y PCAN, aunque de signo bien distinto. El resto de las
compafiias mantienen una politica de precios mucho mas moderada, con las tendencias
a elevar o reducir precios que quedan reflejadas en el grafico para cada uno de los casos.

3.5 COMPARACION CON ALGUNAS PROVINCIAS SELECCIONADAS
DE OTRAS REGIONES DE ESPANA

Con el fin de establecer una pauta de comparacion de los precios en Canarias con
los vigentes en el resto de Espafia se ha tomado como referencia los precios de los
carburantes en cinco provincias seleccionadas. Estas cinco provincias son: Baleares,
Huelva, Cadiz, Zamora y Valencia.

La eleccion de estas provincias no ha sido aleatoria, sino que pretende recoger
elementos potencialmente comparativos con Canarias. Asi las provincias de Cadiz y
Huelva (con datos de 150 y 85 Estaciones de Servicio) han sido seleccionadas por
contar con sendas refinerias de CEPSA vy, por tanto, para valorar el impacto de una
refineria muy cercana en distancia sobre los precios de los carburantes e indirectamente
el precio de cesion de CEPSA a los Operadores. El caso de Baleares (con datos de 180
Estaciones de Servicio), ha tratado de recoger el otro Archipiélago espafiol. Por su
parte Valencia (con datos de unas 400 Estaciones de Servicio), se ha seleccionado por
ser una provincia con varias refinerias proximas (BP en Castellon y REPSOL en
Cartagena y Tarragona) ademas de contar con terminales para la importacion de
productos, lo que la deberia convertir en una provincia con un alto nivel de
competencia. Por ultimo, Zamora (con datos de 70 Estaciones de Servicio), trata de
recoger las especifidades derivadas de la elevada distancia a una refineria (no tiene
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ninguna cercana) y ademds una densidad de consumos reducida con relacién a su
extension.

Para cada una de estas provincias, y para cada uno de los carburantes suministrados
en Estaciones de Servicio, se ha registrado la evolucion de los precios maximos,
medios y minimos durante dos periodos de tiempo diferentes, que recogen los
ultimos meses de 2003 y los meses de mayo y junio de 2004. No se ha realizado, por el
contrario ningun analisis comparativo con las marcas que operan en Canarias, ya que al
ser la diversidad de marcas muy superior en otros puntos de Espafia, dicho analisis
podria llevar a conclusiones engafiosas.

La comparacion de esta base de datos con los correspondientes a los precios en
Canarias (considerada globalmente, sin diferenciacion por islas ni provincias) en
idénticas fechas requiere una adaptacion previa, puesto que los regimenes fiscales
aplicables en Canarias son diferentes de los vigentes en el resto del Estado. Es
preciso, por tanto, descontar el efecto de la fiscalidad en cada caso para poder comparar
los datos de manera homogénea.

Si bien a efectos de estudio se han analizado los cuatro productos, se ha considerado
a efectos de simplificar la lectura, incluir tan solo las referencias a la gasolina de 95
N.O. y el gas-oil. La razén es que todas las gasolinas tienen un comportamiento en sus
precios similar y por tanto las conclusiones obtenidas para la gasolina de 95 N.O., se
pueden extrapolar para las demas.

Por ello se han representado, para cada uno de estos dos productos, cuatro graficas
que recogen los precios maximo, minimo y promedio para cada una de estas provincias
en relacion con Canarias y finalmente se ha calculado el promedio de las desviaciones
de precio en cada una de las mismas. Volvemos a insistir en que se trata de precio sin
impuestos.

Las graficas para la gasolina de 95 N.O. son las siguientes:
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PROMEDIO DE PRECIOS MEDIOS MAXIMOS ANTES DE IMPUESTOS PARA LA
GASOLINA DE 95 N.0.
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PROMEDIO DE PRECIOS MEDIOS MEDIOS ANTES DE IMPUESTOS
PARA LA GASOLINA DE 95 N.0
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Similarmente para el gas-oil de automocion, las graficas correspondientes son:

PROMEDIO DE PRECIOS MAXIMOS ANTES DE IMPUESTOS
PARA EL GAS-OIL
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PROMEDIO DE PRECIOS MEDIOS ANTES DE IMPUESTOS
PARA EL GAS-OIL
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Una vez efectuados los analisis pertinentes, podemos resumir las siguientes
conclusiones parciales:
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o En términos generales, los precios medios siguen evoluciones similares en
todos los ambitos analizados, marcadas fundamentalmente por la evolucion del
precio del crudo. Sin embargo, en Canarias se observan, determinadas
semanas, oscilaciones mas acusadas que en las provincias seleccionadas.

0 Los precios medios antes de impuestos de los carburantes en Canarias son
superiores a los de las provincias seleccionadas para las gasolinas. La
diferencia de precio oscila entre 0,7 y 1,3 céntimos de €uro por litro.

a Por lo que respecta a los precios maximos de las gasolinas, Canarias se situa
nuevamente por encima de las provincias seleccionadas, aunque en este caso las
diferencias de precio son sensiblemente mayores, ya que oscilan entre 3 y 5
céntimos de €uro por litro de carburante. En esta ocasion, la tendencia de las
provincias con refineria se invierte, de forma que se encuentran normalmente
entre las que fijan precios mas elevados del resto de Espafia, aunque
manteniendo esa diferencia de 3 céntimos de €uro por litro con Canarias.

o En cuanto a los precios minimos, es dificil establecer criterios generales, puesto
Canarias se sitia normalmente en una zona intermedia, con precios minimos
superiores a los de Valencia o Cadiz, pero inferiores a los de Baleares o Zamora.

o La situacion cambia totalmente para el gas-oil. En este caso los precios de
Canarias se sitian en unos 1,5-2 céntimos de €uro por litro por debajo de
las otras provincias.

a Ello es el resultado de unos precios maximos para el gas-oil en torno a la
media de estas provincias y unos precios minimos claramente por debajo de
ellas

a Del estudio realizado se observan comportamientos muy dispares entre las
diferentes provincias por lo que se refiere a las diferencias entre los precios
en las Estaciones mas caras y las mas baratas. Asi nos encontramos el caso de
Baleares o Zamora, con diferencias de precios que raramente alcanzan los 2
céntimos de €uro por litro o los 4 céntimos de €uro por litro, respectivamente,
mientras que en Canarias, y en mayor medida en Cédiz, esas diferencias superan
con frecuencia los 10 céntimos de €uro por litro.

a Por tultimo, en las diferencias de precios promedio entre Estaciones de
Servicio, Canarias se coloca claramente en la franja alta de esta muestra
provincial seleccionada y, muy singularmente es enormemente superior al caso
de otra Comunidad insular como Baleares, donde las diferencias de precios entre
Estaciones de Servicio son minimas. Ello parece indicar una mayor
competencia relativa en el caso de Canarias

La conclusion final es evidente: A la vista de la muestra temporal seleccionada, no
puede afirmarse que los precios de los combustibles sin impuestos en Canarias
sean claramente superiores a los de la peninsula y Baleares y, por el contrario, un
primer y muy simple indicador de competencia relativa, medida por las diferencias

58



entre precios minimos y maximos, son mayores que en la muestra de provincias
seleccionadas del resto de Espaiia.

3.6 DETERMINACION NUMERICA DEL NIVEL DE COMPETENCIA
EFECTIVA.

Es dificil, en un tema tan complejo, con tantos agentes implicados y con un volumen
tan abrumador de datos, elaborar indicadores sintéticos que puedan medir, de forma
objetiva, el nivel de competencia entre marcas.

No es posible obtener, sobre la base de la confidencialidad de los datos, los
precios de transferencia entre los diversos eslabones de la cadena de suministro,
para medir el grado de competencia parcial y, por otra parte, de cara al consumidor final
su interés es obtener los precios finales mas bajos posibles, con independencia de las
relaciones comerciales entre los agentes intermedios de la cadena de suministro de
carburantes.

Para solventar estas dificultades, hemos elaborado un primer indicador indirecto
de la competencia que mide para el conjunto de productos, la “desviacion tipica”
de los precios semanales para cada isla y cada producto, para las Estaciones de
Servicio de una marca determinada en dicha isla.

La “desviacion tipica” es un medidor estadistico tradicional calculado como el
promedio de la raiz cuadrada de la suma del cuadrado de la diferencia entre cada valor
individual y el promedio de precios de esa semana para ese producto y esa bandera. Es
un excelente indicador de la dispersion de los datos y por tanto de la libertad de las
Estaciones de Servicio individuales para fijar valores diferentes al recomendado
por la marca. Es, por tanto, un buen medidor de la competencia intramarca y de la
libertad de fijacion de precios en el eslabon final de la cadena de suministro.

Por ello, en la grafica siguiente se reflejan los valores semanales de esta
desviacion tipica para el conjunto del Archipiélago.
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DESVIACION TIPICA DE LOS PRECIOS PRACTICADOS POR LAS DIFERENTES
MARCAS PARA TODAS LAS ISLAS Y EL TOTAL DE PRODUCTOS
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El cuadro anterior, de compleja lectura y analisis, pretende simplemente recoger
una vision global del posicionamiento de las diferentes marcas en cada una de las
Estaciones de Servicio incluidas en el analisis (excepto en el caso de que s6lo exista
una sola Estacion de Servicio de dicha marca en una isla, en cuyo caso el valor de la
desviacion tipica hubiera sido cero, sin que en realidad dicho valor tuviera significado).
Como es natural, la representatividad de dicha desviacion tipica soélo es
estadisticamente significativa en el caso de las dos grandes islas (Tenerife y Gran
Canaria) donde la pluralidad de marcas se acompaiia de un numero razonable de
observaciones (al menos diez) para cada una de ellas. Por ello, centraremos
nuestro analisis de detalle en dichas islas

60

250



DESVIACION TIPICA €/L
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DISPERSION DE PRECIOS POR BANDERAS PARALOS DIFERENTES
PRODUCTOS EN LAISLADE GRAN CANARIA
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El segundo indicador numérico del nivel de competencia efectiva, va a ser
otro grafico que utilizamos anteriormente. Nos estamos refiriendo al que mide la
combinacion del peso de las diferentes marcas en una isla, medido a través del
indice de Gini, con el peso de la marca lider en la misma. Es por tanto un
indicador de competencia intramarca en el ambito de cada isla. Este grafico es:
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% MARCA LIDER
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Sobre la base de estos datos, con las necesarias reservas en razon de la

complejidad de los elementos a considerar, nos ha sido permitido elaborar las
siguientes conclusiones para las diferentes islas:

o Islas de Gran Canaria y Tenerife: Marcada independencia de las Estaciones de

Servicio y competencia relativamente intensa, que se manifiesta en precios
relativamente bajos aunque con una fuerte dispersion de precios entre Estaciones
de Servicio.

Islas de Lanzarote y Fuerteventura: Nivel de competencia mas limitado, lo
que resulta en niveles de precios mas homogéneos y en general en precios algo
mas elevados.

Isla de La Palma: Situacion intermedia tanto en cuanto a grado de dispersion de
precios como al nivel relativo de los mismos. Cierta “dosis de comportamiento
prudente” de los Operadores en esta isla en cuanto a fijacion de precios.

Islas de l1a Gomera y el Hierro: Utilizacion de precios unicos en las Estaciones

de Servicio de ambas islas y entre ellas. La ausencia aparente de competencia no
se traduce, en ninguna forma, en precios mas elevados para el consumidor final.
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3.7 ANALISIS DE LAS PAUTAS DE COMPORTAMIENTO INDIVIDUAL
DE LOS PRECIOS EN LAS ESTACIONES DE SERVICIO:
INDEPENDENCIA, INTERDEPENDENCIA O SEGUIDISMO.

De todo lo que ha sido expuesto parece evidente afirmar que la estructura del
negocio basado en un mercado maduro, de productos dificilmente diferenciables
por el consumidor y con estructuras de costes similares en todos los escalones, no
pueden ocasionar una intensa competencia en precios que sea realmente percibida
por el consumidor méaxime cuando el 50% del precio final lo constituye la componente
fiscal.

Asimismo, la transparencia informativa existente y facilmente accesible a todos los
agentes implicados y que ya fue recogida por el Servicio de Defensa de la Competencia,
(ver nuestro apunte en el punto 2.1.4 al expediente 428/98), hace que se cree una
relacion de interdependencia en las politicas comerciales capaces de generar si no
una competencia perfecta desde el punto de vista tedrico, si una competencia
efectiva, que no obstante podria verse aumentada a través de algunas acciones que
se recomendaran al final de este informe.

Por tanto como resumen creemos que existe una escasa independencia
estructural para fijar los precios de los carburantes en las Estaciones de Servicio,
ya que existe una estrecha interdependencia de costes, infraestructuras, medios
técnicos y condiciones legales entre todos los Agentes implicados y que la politica
de seguidismo de los precios practicados por las Estaciones de Servicio
geograficamente mas proximas, ocasiona reacciones generalmente en una
direccion de espiral descendente de precios aunque no puede excluirse que, en
algunos casos esta situacion pueda invertirse hacia subidas de margenes y precios
en el futuro, o incluso que, este efecto alcista, se haya producido o se este
produciendo en alguna isla concreta.

3.8 CONCLUSIONES

+ El nivel de competencia de precios de Estaciones de Servicio en Canarias, es
razonable en funcion de las caracteristicas estructurales que concurren en el
mismo.

+ Las condiciones formales de competencia parecen estarse cumpliendo
escrupulosamente y aunque no existe una situacion de absoluta igualdad y
equilibrio entre los tres escalones de la cadena de suministro o entre las propias
entidades individuales dentro de ellas, no parece que estén produciéndose
situaciones de abuso de posicion dominante.

+ En el primero de estos escalones, el de abastecimiento de combustibles y
carburantes a Canarias, es evidente que la refineria de CEPSA en Santa Cruz de
Tenerife parte con una situacion estructural de ventaja frente a las eventuales
importaciones de productos terminados y que ello le otorga una “renta de
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situacion”. Sin embargo, no hemos detectado situaciones de “abuso de posicion
dominante” y, ademas, la presencia de la refineria aporta ventajas para Canarias
como una mayor garantia del aprovisionamiento en momentos de crisis.

+ En el escalon de distribucion mayorista, el nimero de empresas y la
distribucion de su cuota de mercado, parece ser suficiente para garantizar un nivel
de competencia adecuado.

+ La competencia de precios en el escalon minorista es muy satisfactoria en
las Islas de Gran Canaria y Tenerife, mas limitada en las islas de Fuerteventura y
Lanzarote y escasa o inexistente en las islas de La Palma, La Gomera y El Hierro.
No obstante, en estas tres ultimas islas, los Operadores aplican unas pautas que
hemos denominado “competencia social” de forma que los precios que percibe el
consumidor son similares a los de las islas capitalinas, a pesar de la evidente
existencia de extracostes en la fase logistica que implicarian, en otro caso, niveles
de precios mas elevados.

+ Como resultado de todo ello, las diferencias de precios dentro de una misma
isla (muy especialmente en las dos capitalinas) puede ser muy significativa. Sin
embargo, los consumidores no parecen ser conscientes plenamente de esta
situacion y del ahorro potencial que podrian conseguir. Ello puede ser debido, a
una cultura de muchos afios de precio unico en todas las estaciones de Servicio y,
también, al indudable e importante peso del llamado “efecto localizacion” sobre las
pautas de consumo.

+ Sin embargo, el mejor indicador efectivo de la eficiencia del sistema y de la
defensa del consumidor canario, la representa la comparacion de precios realizada
con cinco provincias de la peninsula, que muestra resultados extremadamente
satisfactorios para el gas-oil aunque no tan favorables para la gasolina pero que,
en promedio, son favorables para Canarias.

- La competencia en precios es muy satisfactoria en las Islas de Tenerife y
Gran Canaria, muy razonable, incluso con tintes de lo que se ha definido como
“competencia social” en las islas de La Palma, la Gomera y El Hierro y es, mas
limitada, en las islas de Fuerteventura y Lanzarote.

+ El sistema de control de calidad en todos los eslabones de la cadena de
suministro parece adecuado sin que se haya observado la necesidad de formular
actuaciones complementarias.

+ No parece que el consumidor canario, especialmente el consumidor privado,
tenga una sensibilidad suficiente en cuanto al coste del aprovisionamiento en
carburantes y de la posibilidad de conseguir ahorro en el mismo. Esto puede
responder tanto a una escasa informacion como a una educacion incompleta en la
materia.

+ La calidad de los datos de precios que se han utilizado para realizar el
informe es susceptible de mejora, para lo que sera imprescindible la cooperacion
de Operadores y propietarios / gestores de Estaciones de Servicio con la Consejeria
de Industria, Comercio y Nuevas Tecnologias.
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4. RECOMENDACIONES

Dos son los grandes objetivos que pretendemos alcanzar al formular estas
Recomendaciones. El primer objetivo es acentuar, si ello es posible, el grado
satisfactorio de competencia que hemos detectado al realizar este informe vy, el
segundo objetivo lugar, permitir que la Direccion General de Industria y Energia
de la Consejeria de Industria, Comercio y Nuevas Tecnologias pueda transmitir
fehacientemente a la opinion publica de Canarias, la informacion que demuestre
que esta competencia se desarrolla satisfactoriamente.

Esto es aun mas evidente, en la coyuntura actual de subida muy intensa del
precio del crudo de petréleo y la propia adquisicion de la red de Shell por parte de
DISA, ya que estas nuevas condiciones pueden alterar potencialmente el equilibrio
registrado en los ultimos afios y que ha conducido a esa “autorregulacion de
mercado” que hemos sido capaces de constatar.

Sobre esta base, dos son las dreas donde consideramos que es posible realizar
recomendaciones susceptibles de alcanzar estos objetivos: Mejora de la
informacion sobre la situacion del mercado para la Consejeria de Industria, Comercio
y Nuevas Tecnologias y creacion de un sistema agil y automatico de informacion al
consumidor canario sobre las mejores opciones para su aprovisionamiento en
carburantes.

Complementariamente, como otras actuaciones se sugerira analizar el impacto
sobre el mercado y sobre la competencia del reciente Acuerdo entre DISA y
SHELL y un estudio detallado acerca de la formacion de costes y precios en el
suministro de productos petroliferos en Canarias, con una especial atencion acerca
de la distribucion de carburantes en las islas de Lanzarote y Fuerteventura
incluyendo, eventualmente, una encuesta detallada acerca de las practicas de fijacion de
precios en las Estaciones de Servicio en dichas islas. Ello permitird asimismo, a la
Consejeria, dotarse de una base de datos actualizada acerca del funcionamiento del
mercado del petroleo, que le permita proponer actuaciones en el caso de una situacion
potencialmente critica en el volumen de abastecimientos o en los precios de los
suministros en Canarias, incluyendo la posibilidad de proponer al Gobierno central el
establecimiento de tarifas logisticas en las islas, tal y como la actual legislacion permite.

1. PRIMERA RECOMENDACION: MEJORA DE LA INFORMACION
SOBRE LA SITUACION DEL MERCADO PARA LA CONSEJERIA DE
INDUSTRIA, COMERCIO Y NUEVAS TECNOLOGIAS.

Este objetivo debe alcanzarse, en la medida de los posible sin establecer
demandas adicionales o desproporcionadas de informacion cerca de los
Operadores petroliferos o las Estaciones de Servicio o hacer, cuando ello sea
necesario que estas demandas sean lo menos onerosas posibles y facilmente ejecutables.
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Es evidente, que la informacion que periddicamente se transmite al Ministerio
de Industria, Comercio y Turismo en Madrid por parte de los agentes del sector es
incompleta en cuanto a su cobertura y tiene lagunas en cuanto a su calidad.

Por ello se propone una actuacion en tres etapas:

%+ En una primera etapa, conseguir que la informacién que se remita al
Ministerio de Industria, Comercio y Turismo en Madrid, se envie
simultaneamente a la Consejeria de Industria, Comercio y Nuevas Tecnologias,
en el mismo formato. Con ello, en la propia Consejeria se elaborara una base de
datos idéntica a la que funciona en el Ministerio de Industria, Comercio y Turismo
en Madrid. Como resumen de esta primera etapa, un mes después de iniciarse este
proceso se identificara las Estaciones de Servicio que no estan remitiendo la
informacion y se les requerira a que lo hagan por medio informatico o,
alternativamente, telefénicamente con la misma periodicidad que el resto de
Estaciones de Servicio.

+ En una segunda etapa, y durante un plazo de tres meses, se hara un muestro
aleatorio y sistematico de los precios publicados en los carteles de las
Estaciones de Servicio en comparacion con los precios realmente declarados
para esa semana por las mismas. Este muestreo se deberd efectuar para todas las
Estaciones de Servicio una vez al mes. Con lo cual al final de los tres meses habra
tres comparaciones de precios (declarados para la semana y reales) para cada
estacion de Servicio. Como resultado de estos analisis se podran establecer baremos
de calidad de datos para cada Estacion de Servicio, para cada Operador e incluso
para cada isla.

4 En una tercera etapa, sobre la base de los resultados anteriores, la Direccion
General de Industria y Energia deberd requerir a los Operadores y a las
Asociaciones de Estaciones de Servicio firmar un Acuerdo Voluntario, que
implique tanto el envio de la informacion a la Consejeria (bien directamente o
bien a través de los Operadores o de las Asociaciones de Estaciones de Servicio)
y que ademas garantice la calidad de los datos remitidos.

Somos conscientes de que los datos remitidos tienen una periodicidad semanal,
que a veces se envian con retraso y de que incluso nada impide que los mismos se
alteren al dia siguiente de su remision (aunque podria llegar a exigirse que en dicho caso
se comunicara de forma igual la modificacion de los mismos). Por ello, el sistema debe
prever un doble nivel de colaboracion. Un primer nivel correspondiente a aquellas
Estaciones de Servicio que sélo comuniquen una vez por semana sus precios y un
segundo nivel para aquellas otras Estaciones de Servicio que acepten comunicar sus
precios en tiempo real. Ello permitira asignar un certificado de garantia de precios
a aquellas Estaciones de Servicio que cumplan este segundo requisito y por tanto
acompafiarlos como tal en la informacion que se difunda al publico. Paralelamente el
consumidor podra denunciar en el Libro de Reclamaciones de la Estacion de Servicio
cuando existan diferencias entre el precio “garantizado” declarado y el precio real
practicado, lo que podra llevara la exclusion de la citada Estacion de ese certificado
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2. SEGUNDA RECOMENDACION: CREACION DE UN SISTEMA AGIL
Y AUTOMATICO DE INFORMACION AL CONSUMIDOR CANARIO SOBRE
LAS MEJORES OPCIONES PARA SU APROVISIONAMIENTO EN
CARBURANTES

Una vez el anterior sistema puesto en marcha y suficientemente contrastado en
cuanto a su calidad, es posible hacer una difusion de los precios practicados cada
semana a fin de que el consumidor pueda beneficiarse de los mismos. Para ello se
propone un triple sistema:

+ Sistema de la pigina WEB de la Consejeria de Industria, Comercio y
Nuevas Tecnologias: Este sistema sera totalmente simétrico al existente en el ,
Comercio y Turismo de Industria. Es un sistema, segun nuestra experiencia poco
agil, aunque tiene la ventaja de constituir la memoria historica y registral de los
datos y asimismo serd una fuente de consulta para los medios de comunicacion y
determinados particulares. Se identificaran los datos de la Estacion, su bandera y su
calidad de precios garantizados o no.

4 Sistema de informacion telefonica del Gobierno de Canarias: en el propio
teléfono de atencion telefonica del Gobierno, los ciudadanos podran llamar a
preguntar por precios a nivel Municipal o en determinadas carreteras o autopistas
claves. Ello requerird que los Operadores tengan disponible los datos de la
Consejeria y que en el programa informatico se hagan algunos cambios para agrupar
Estaciones de Servicio por Municipios y Autopistas o red principal de carreteras en
cada isla. Sélo se facilitaran los datos correspondientes a las Estaciones de
Servicio que cuenten con el certificado de garantia de actualizacion de los
precios.

+ Sistema de difusién a través de la prensa escrita, radio o sistemas de
informacion propios de Cabildos y Ayuntamientos: Se favorecera que la
informacion de precios, especialmente de aquellas Estaciones de Servicio con
certificado de garantia de precios se publicite a través de los diversos medios de
comunicacion o de los sistemas de informacion de Cabildos y Ayuntamientos.

+ Naturalmente, como paso previo a estas actuaciones, se hara necesaria una
campaiia informativa para que la ciudadania y los medios de comunicacion
conozcan estas actuaciones y las posibilidades reales de ahorro que las mismas
pueden representar. Esta campafa deberd insistir en la difusion de las actuaciones
previstas y se solicitard la colaboracion ciudadana para que aporten ideas y
soluciones tendentes a mejorar las mismas. Esta campafia, se realizara coincidiendo
con la tercera etapa de la primera iniciativa (consistente en mejorar la calidad de
los datos de precios), lo que servird asimismo para reforzar la adhesion de
Operadores y Estaciones de Servicio al sistema voluntario de garantia de precios.

3. TERCERA RECOMENDACION: ANALIZAR EL IMPACTO SOBRE EL
MERCADO Y SOBRE LA COMPETENCIA DE LOS MERCADOS DE
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CARBURANTES EN CANARIAS DEL RECIENTE ACUERDO ENTRE DISA 'Y
SHELL

Como fue apuntado en la introducciéon de este Informe, el reciente Acuerdo entre
DISA y SHELL no so6lo se ha producido en las fases finales de este estudio sino que
ademas desborda claramente los Términos de Referencia que en su momento propuso la
Consejeria.

Sin embargo, no es posible ignorar que un acuerdo de esta naturaleza puede tener
importantisimas implicaciones sobre la estructura del mercado de carburantes en
Canarias y afectar por tanto, al nivel de competencia efectiva. Ello es asi ya que la
presencia efectiva de DISA (directamente con su bandera, la de CEPSA o la de
Shell) representara el 53% del numero de Estaciones de Servicio.

Somos conscientes de que los temas de competencia corresponden a la Unidn
Europea (en el eventual caso de que Canarias sea declarada como “mercado relevante”
y por tanto sujeta al examen de la Comision europea) y del Estado Espafiol, quien
deberd ejercer dicha facultad a través del Servicio de Defensa de la Competencia y de la
Comisién nacional de la Energia. Sin embargo, estimamos que tanto para defender al
ciudadano canario como para posibilitar que una empresa de raices canarias
(DISA) de un salto cualitativo tan grande en su expansion geografica e incluso
estructural, es conveniente que el Gobierno de Canarias pueda personarse como
parte interesada en dichas instancias y para ello debe dotarse de los analisis
juridicos, técnicos y econoémicos adecuados. Ello ademas enlaza con las
posibilidades que establece el Estatuto de Autonomia en la materia.

4. CUARTA RECOMENDACION: CREACION DE UNA BASE DE DATOS
ACTUALIZADA Y EXHAUSTIVA ACERCA DEL FUNCIONAMIENTO DEL
MERCADO DEL PETROLEO EN CANARIAS

La Direccion General de Industria y Energia de la Consejeria de Industria, Comercio
y Nuevas Tecnologias dispone ya de numerosos datos acerca del funcionamiento del
mercado de petrdoleo en el ambito insular y, sin duda tiene acceso, a otros datos
relativos al mercado de petroleo en el ambito internacional.

Por ello creemos que, con un esfuerzo relativamente modesto, podran completarse y
sistematizarse dichos datos a fin de crear un cuadro de indicadores que permitan:

# Tener un sistema de informacion en plazo semanal, acerca de los stocks de
productos petroliferos en las diferentes islas.

% Verificar la transmisién de los precios del crudo sobre los precios de los
mercados internacionales y de estos sobre los precios al consumidor en
Canarias.

# Tener informacién actualizada y sistematizada de las tarifas logisticas
publicadas y recabar, voluntariamente, informacién sobre otros aspectos del sistema
logistico con costes no publicos (fletes y transporte terrestre)
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+ Conocer, una semana después del cierre del mes, los consumos por islas y
principales usos de los productos petroliferos.

4 Realizar, con caracter mensual la comparacion de precios en Estaciones de
Servicio entre Canarias y las provincias seleccionadas de la peninsula.

Para culminar el conocimiento del sector por parte de la Administracion de
la Comunidad Auténoma, es recomendable profundizar en algunos de los
aspectos que han sido mencionados anteriormente, independientemente del
referido al acuerdo entre DISA y SHELL.

Concretamente, seria deseable que los Servicios de la Direccion General de
Industria y energia conocieran con mayor detalle la formacién de los precios al
mayorista en sus diversas etapas (precio de cesion ex-refineria y costes logisticos
desagregados), que pudieran justificar, eventualmente una solicitud al Gobierno
central para fijar tarifas logisticas en las islas o, alternativamente, crear un sistema
interno de compensacion de extracostes entre islas, que evitara depender de esa
politica de competencia social” adoptada voluntariamente por los Operadores..

Igualmente seria conveniente conocer en detalle el escandallo de costes de la
actividad minorista a fin de determinar ciertas distorsiones de precios
observadas, que no parecen responder a una logica estrictamente economica y
que son mas frecuentes en las islas de Lanzarote y Fuerteventura.
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ANEXOS

NORMATIVA LEGAL APLICABLE

. Normativa de la Union Europea

Articulos 81 y 82 Tratado CE.

Reglamento (CE) 2790/1999 relativo a aplicacion del articulo 81 del
Tratado CE a determinadas categorias de acuerdos verticales y practicas
concertadas.

Comunicacion de la Comision europea de octubre de 2000, (JOCE C291/01)
relativa a Directrices relativas a las restricciones verticales.

Comunicacion de la Comision europea de diciembre de 2001 (JOCE
C368/07) relativa a los acuerdos de menor importancia que no restringen la
competencia de forma sensible en el sentido del apartado 1 del articulo 81
del Tratado constitutivo de la Comunidad Europea (de minimis)
Comunicacion de la Comision europea de diciembre de 1997 (JOCE
C372/03) relativa a la definicion de mercado relevante a efectos de la
aplicacion del derecho comunitario de competencia

Comunicacion de la Comision europea de abril de 2004 (JOCE C101/78)de
la Comision relativa a las orientaciones informales sobre cuestiones nuevas
relacionadas con los articulos 81 y 82 del Tratado CE que surjan en asuntos
concretos (cartas de orientacion).

. Normativa espaiiola

Ley 34/1998, de 7 de octubre, del sector de Hidrocarburos

Real Decreto 1905/1995, de 24 noviembre, por el que se aprueba el
Reglamento para la distribucion al por menor de carburantes y
combustibles petroliferos en instalaciones de venta al publico y desarrolla la
disposicion adicional Primera de la Ley 34/1992, de 22 de diciembre, de
ordenacion del sector petrolero

Real Decreto 2487/1994, de 23 diciembre, por el que se aprueba el estatuto
regulador de las actividades de distribucion al por mayor y de distribucion
al por menor mediante suministros directos a instalaciones fijas, de
carburantes y combustibles petroliferos.

Real Decreto-Ley 15/1999, de 1 de octubre, por el que se aprueban medidas
de liberalizacion, reforma estructural e incremento de la competencia en el
sector de hidrocarburos.

Orden de 3 de agosto de2000 por la que se determina la forma de remision
de la informacion sobre precios de productos petroliferos

No se incluyen en esta relacion otras numerosas disposiciones de menor

importancia o aquellas contenidas en la Ley de Acompafiamiento de los
Presupuestos de cada afo. Las mismas pueden consultarse en los sucesivos
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volimenes sobre el Desarrollo normativo de la Ley de Hidrocarburos que
publica anualmente desde el afio 2002 la Comision Nacional de la Energia.

3. Normativa de la CC.AA. de Canarias

o Decreto 173/1994, de 29 de julio, sobre proteccion de los derechos del
consumidor en el Servicio de suministro de gasolinas y gasdleos de
automocion de instalaciones de venta al publico.

30 de septiembre de 2004

72



