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A Comision 4%, Educacion e Cultura, na sua sesion do 17 de

xullo de 2014, adoptou os seguintes acordos:

1. Procedementos parlamentarios
1.3. Procedementos de control e impulso
1.3.6. Proposiciéns non de lei

1.3.6.2. Proposicions non de lei en Comision

CoMISION 4%, EDUCACION E CULTURA
Rexeitamento da iniciativa

- 22801 (09/PNC-001889)

Grupo Parlamentario do Bloque Nacionalista Galego
Pombo Rodriguez, Cosme Eladio, e Jorquera Caselas, Fran-
cisco Xesus

Sobre as actuacions que debe levar a cabo a Conselleria de
Cultura, Educacion e Ordenacion Universitaria en relacion
coas clausulas que afectan as condicions de admision de
alumnos establecidas no convenio asinado no ano 2000 co
Ministerio de Defensa para a cesion con fins docentes non
universitarios de diversos centros educativos

BOPG n° 285, do 07.05.2014

Sométese a votacion e resulta rexeitada por 5 votos a favor,

8 votos en contra e 0 abstencions.

- 23602 (09/PNC-001962)

Grupo Parlamentario da Alternativa Galega de Esquerda
Vazquez Diaz, Ramoén, e Ron Fernandez, José Javier

Sobre o incremento pola Xunta de Galicia das axudas desti-
nadas ao alumnado de formacion profesional para a realiza-
cion de practicas formativas en centros de traballo

BOPG n° 297, do 28.05.2014

Sométese a votacion, xunto coa emenda de adicion do GP
dos Socialistas de Galicia (doc. nim. 25083), e resulta rexei-

tada por 5 votos a favor, 8 votos en contra e 0 abstencions.

- 23713 (09/PNC-001970)

Grupo Parlamentario dos Socialistas de Galicia

Caamano Dominguez, Francisco, e dous deputados/as mais
Sobre a adopcion polo Goberno galego das medidas necesa-
rias para impedir a demolicion das antigas naves industriais
do Barrio dos Catalans prevista no proxecto de rexeneracion

ambiental da Xunqueira e da praia do Areal, no concello da

Pobra do Caramiiial, e garantir a sia conservacion e rehabi-
litacion
BOPG n° 299, do 04.06.2014

Sométese a votacion e resulta rexeitada por 5 votos a favor,

8 votos en contra e 0 abstencions.

Santiago de Compostela, 17 de xullo de 2014

Maria Soledad Soneira Tajes

Vicepresidenta 2?

1.4. Procedementos de informacion

1.4.1. Informaciéns remitidas pola Xunta de Galicia

1.4.1.2. Memoria anual de actividades do Tribunal Galego da
Defensa da Competencia

Resolucién da Presidencia, do 17 de xullo de 2014, pola que se
admite a tramite o escrito da Direccion Xeral de Relacions Ins-
titucionais e Parlamentarias no que se remite a Memoria de
Actividades do Consello Galego da Competencia do ano 2013
(doc. nim. 25090).

No Rexistro Xeral do Parlamento de Galicia tivo entrada, co
namero 25090, o escrito da Direccion Xeral de Relacions
Institucionais e Parlamentarias relativo 4 Memoria de Acti-

vidades do Consello Galego da Competencia.

A Presidencia, en uso da delegacion temporal de competen-
cias de xestion ordinaria da Mesa do Parlamento na Presi-
dencia da Camara (Acordo da Mesa do Parlamento do 13 de
xullo de 2009, publicado no Boletin Oficial do Parlamento
de Galicia nim. 48, do 13 de xullo de 2009), resolve:

1°. A cualificacion e admision a tramite do escrito doc. nim.
25090, relativo & Memoria de Actividades do Consello
Galego da Competencia do ano 2013, remitido a este Parla-
mento en cumprimento do disposto no artigo 17 da Lei
1/2011, do 28 de febreiro, reguladora do Consello Galego da

Competencia.

2°. A totalidade da documentacion presentada foilles remi-

tida aos grupos parlamentarios e atopase a disposicion no
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Rexistro do Parlamento de Galicia, para exame e consulta

das persoas interesadas.

3°. A publicacion no Boletin Oficial do Parlamento de Gali-
cia da Memoria de Actividades do Consello Galego da Com-
petencia do ano 2013.

4°. Dar conta desta resolucion na proxima reunion da Mesa
do Parlamento que tefia lugar.

Santiago de Compostela, 17 de xullo de 2014

Pilar Rojo Noguera
Presidenta
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O artigo 17 da Lei 1/2011. do 28 de febreiro, reguladora do Consello Galego da

Competencia, refirese ao control parlamentario deste.

Co obxecto de facilitar 0 mesmo, trésladolle exemplares da Memoria de
Actividades do Consello Galego da Competencia 2013 remitidos polo citado
Consello co rogo da sua distribucion entre 0s  grupos parlamentarios
representados na Comision 3%, Economia, Facenda e Orzamentos, ao obxecto
de que poidan preparar a comparecencia que -en cumprimento do disposto no
artigo 17 da referida Lei- efectuara arite‘v aquela o presidente da mencionada

institucion na sesion do dia 18.07.2014
Santiago de Compostela, 16 de xullo de 2014

O director xeral de Relacions Institucionais

e Parlamentarias_

Excma. Sra. Presidenta do Parlamento de Galicia
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Presentacidn. Aintegracién de competencia e
consumo: unha oportunidade para ganar eficiencia
en beneficio dos consumidores galegos.

Ainda que aprobada o 26 de decembro do 2013, cando o ano estaba a piques de
rematar, a aprobacion da Lei 14/2013, de racionalizacion do sector publico autonémico,
supon, posiblemente, 0 acontecemento mais relevante do 2013 para o Consello Galego
da Competencia xa que dita norma contén duas importantes previsions no ambito da
defensa e promoci6én da competencia en Galicia.

En primeiro lugar, a Lei contén unha autorizacién ao Consello da Xunta de Galicia
para crear o Instituto Galego do Consumo e da Competencia, que tera como fins xerais
e obxectivos basicos a defensa, proteccidn, promocién e informacion dos dereitos
das persoas consumidoras e usuarias, e a garantia, promocién e preservacién dunha
competencia efectiva nos mercados no @mbito da Comunidade Auténoma de Galicia, na
perspectiva de conseguir a maxima eficiencia econémica e a proteccion e 0 aumento do
benestar dos consumidores e consumidoras.

No seo do novo organismo, configurarase a Comision Galega da Competencia como
érgano colexiado independente, de caracter permanente e consultivo, na materia, con
competencia para aplicar a Lei 15/2007, do 3 de xullo, de defensa da competencia (LDC),
segundo os criterios establecidos pola Lei 1/2002, de coordinacién de competencias
entre o Estado e as comunidades auténomas en materia de defensa da competencia (Lei
1/2002).

0 cambio do modelo institucional da defensa da competencia e dos consumidores en
Galicia veu coincidir no tempo co que se levou a cabo na Administracion Xeral do Estado
e que deu lugar & fusion da Comisién Nacional da Competencia (CNC) con diversos
reguladores sectoriais, a través da Lei 3/2013, do 4 de xufio, de creacion da Comision
Nacional dos Mercados e da Competencia.

En segundo lugar, no seu artigo 23, e baixo a rdbrica de “Contratacién transparente
e que fomente a competencia”, a Lei 14/2013 introduce previsidns especificas para
fomentar a competencia na contratacion do sector publico, entre as que destaca a de
trasladar & lexislacién autonémica galega unha norma equivalente & que introduciu no
seu dia a Lei de contratos do sector plblico con caracter non basico.

A nova norma impdn aos érganos de contratacion, a Xunta Consultiva de Contratacion
Administrativa de Galicia e aos drganos competentes para resolver o recurso especial en
materia de contratacion publica, a obriga de notificar ao Consello Galego da Competencia
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(no futuro & Comisién Galega da Competencia) “calquera feito, do que tefian cofiecemento
no exercicio das suas funciéns, que poida constituir infraccion da lexislacion de defensa
da competencia. En particular, imponlles a obriga de comunicar calquera indicio de
acordo, decisidn ou recomendacidn colectiva, practica concertada ou conscientemente
paralela entre os licitadores que tefia por obxecto, produza ou poida producir o efecto de
impedir, restrinxir ou falsear a competencia no proceso de contratacion.”

Apesares de que gran parte do ano viu marcada para o Consello Galego da Competencia
polos traballos vencellados ao cambio de modelo institucional, -0 que necesariamente
leva consigo un certo nivel de incerteza sobre o seu futuro-, o certo é que o Consello,
lonxe de frear a sta actividade ordinaria, incrementou as sdas acciéns e a sla presenza
na sociedade e no tecido empresarial galego, especialmente dando un pulo importante as
actividades de promocién da competencia.

Ademais do cumprimento das funcidns que a Lei lle encomenda, no Consello Galego da
Competencia traballouse intensamente no desefio da que vai ser a sUa futura estrutura,
no seo dun organismo de nova creacién, o Instituto Galego do Consumo e da Competencia
que unird a duas institucions especializadas na defensa dos consumidores e usuarios
desde duas perspectivas propias pero netamente complementarias como son o Instituto
Galego de Consumo e o Consello Galego da Competencia.

Por outro lado, o cambio da sda sede a finais do ano 2013 supuxo outro fito importante
no acontecer diario do organismo. Co paso dado de compartir sede co Instituto Galego
de Consumo, ambos organismos adiantaronse en certo modo a sua fusion e, sobre todo,
adiantaronse a conseguir un importante aforro de custes.

Estas circunstancias marcaron un ano no que a actividade do Consello Galego da
Competencia e a sUa incidencia na economia galega puido xa ser percibida cada vez por
mais cidadans galegos e cuxos feitos mais destacados se inclden na presente Memoria.

Francisco Hernédndez Rodriguez
Presidente do CGC
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0 Consello Galego da Competencia

0 Consello Galego da Competencia é a autoridade designada polo Parlamento de
Galicia para preservar, garantir e promover a existencia dunha competencia efectiva nos
mercados no ambito da Comunidade Auténoma de Galicia, co obxectivo de conseguir a
maxima eficiencia econdémica, a proteccion dos consumidores e das consumidoras de
Galicia e o incremento do seu benestar.

En efecto, a aprobacién por unanimidade polo Parlamento de Galicia no 2011 da Lei
1/2011, do 28 de febreiro, reguladora do Consello Galego da Competencia (en adiante,
“LCGC” ou “Lei 1/2011”), evidenciaba con claridade a sta vontade de situar a Galicia entre
as economias mais modernas e competitivas, toda vez que a competencia, como se

recolle no limiar da propia Lei 1/2011 “é un elemento basico para 0 avance das economias
de mercado modernas.”

Non obstante, ao longo do 2013, as evidentes sinerxias operativas e a reducion de
custes que representaba reunir nun mesmo organismo a todos aqueles que poderian
ser complementarios levaron tanto as Cortes Xerais, como ao Parlamento Galego, a
reestruturacion dos seus organismos reguladores e de competencia, no primeiro caso,
e de competencia e consumo, no caso de Galicia. Este proceso levouse a cabo tamén
noutros paises do noso entorno, como o Reino Unido coa creacién da Competition and
Markets Authority (CMA), por exemplo.

No caso da Administracion Xeral do Estado, a Lei 3/2013, do 4 de xuno, de creacién
da Comision Nacional dos Mercados e a Competencia, alumeaba no ambito nacional un
novo organismo independente, cualificado como “superregulador”, no que se refundian
a Comisién Nacional da Competencia (CNC) xunto cos principais reguladores sectoriais
nacionais, agas o Banco de Espafia e a Comisién Nacional do Mercado de Valores
(CNMV]). De este xeito se trataba de facer coherente a vision horizontal dun organismo de
competencia, coas sectoriais dos reguladores en areas tan estratéxicas como o da enerxia
ou as telecomunicacions.

No caso de Galicia, a optimizacion dos recursos publicos, a eficacia na xestion e o logro
da méaxima coordinacién das distintas unidades administrativas levou ao Parlamento
Galego a autorizar ao Consello da Xunta de Galicia, no marco da Lei 14/2013, do 26 de
decembro, de racionalizacidon do sector publico autonémico, a creacion e desefio do
Instituto Galego do Consumo e da Competencia.

0 novo organismo vai ser 0 encargado en Galicia da defensa, proteccién, promocion e
informacion dos dereitos das persoas consumidoras e usuarias, e da garantia, promocion
e preservacion dunha competencia efectiva nos mercados no ambito da Comunidade
Auténoma de Galicia, na perspectiva de conseguir a maxima eficiencia econémica e a
proteccion e o aumento do benestar dos consumidores e consumidoras.
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Segundo a citada lei, o Decreto que cree de xeito efectivo o0 novo organismo, aprobara
tamén os seus estatutos nos que “se establecerd, expresamente, a configuracion da
Comisién Galega da Competencia como drgano colexiado independente, de cardcter
permanente e consultivo, na materia, con competencia para aplicar a Lei 15/2007, do 3 de
xullo, de defensa da competencia, sequndo os criterios establecidos pola Lei 1/2002, de
coordinacidn de competencias entre o Estado e as comunidades auténomas en materia
de defensa da competencia.”

Queda deste xeito recofiecido pola lei o imprescindible caracter independente que debe
concorrer en calquera autoridade de competencia, como un dos requisitos basicos da sda
eficaz actuacion nos mercados.

Co novo modelo institucional, o Consello Galego da Competencia podera conseguir a
maxima eficiencia econdmica e fortalecerase en Galicia a competencia nos mercados
e a proteccion dos consumidores e consumidoras, sen renunciar & imprescindible
independencia no exercicio das funciéns asignadas dentro do novo organismo @ Comision
Galega da Competencia.

2.1. Membros do CGC

Ao longo do 2013 o Consello Galego da Competencia non veu modificado o seu cadro de
persoal, integrado de xeito efectivo por 6 persoas, ademais dos membros do Pleno, dos
que s6 o presidente ten a consideracion de alto cargo, pois a Lei 1/2011 asigna ao posto
de vogal dedicaci6n parcial.

0 Cadro do persoal do Consello Galego da Competencia esta pois integrado por: o
Subdirector de Investigacion, do que dependen unha xefatura de seccion (que non ten
sido cuberta) e unha xefatura de negociado; a Secretaria Xeral, que esta integrada polo
secretario xeral, que actia tamén como secretario do Pleno; unha secretaria do presidente;
unha habilitada; e unha ordenanza.

En relacién a outros organismos semellantes débese destacar que a pesares do
reducido nimero de técnicos especializados en defensa e promocién da competencia
co que conta o Consello Galego da Competencia, puido desenvolver axeitadamente as
sUas funcidns, sendo previsible que a futura integracidon do organismo con consumo
contribuird a optimizar os recursos dos que se vai dispofer no futuro.
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Tdboa 1. Evolucion do persoal do TGDC/CGC 2005-2013

Altos cargos Persoal funcionario
2005 3 1
2006 3 5
2007 3 5
2008 3 5
2009 3 3t
2010 3 5
2011 12 7
2012 1 6
2013 1 6

Grdfico 1.- Evolucion do persoal do TGC

1. A reducién temporal do persoal en activo debeuse a vicisitudes propias da vida administrativa, como o nomeamento para outros
postos.

2. No Consello Galego da Competencia o cargo de vogal ten dedicacion parcial.

3. Inclufase o conductor adscrito ao organismo, que no 2012 non se inclle pois o servizo préstase a demanda pélo persoal do parque
mabil.

4. Axefatura de seccidn, que se atopa prevista para a Subdireccion Xeral de Investigacion non foi tampouco cuberta no 2013.

72322



Consello Galego
da Competencia

Memoria de
actividades

2013

0 Consello Galego
da Competencia

2.2.0rzamento do CGC

No ano 2013 o Consello Galego da Competencia segue a ser unha das autoridades
de competencia espafolas mais austeras. 0 seu orzamento estivo dotado inicialmente
con 484.146 euros, distribuidos en sé dous capitulos, o dedicado ao persoal (Capitulo
1], dotado con 364.146 euros®e o que financia os gastos en bens correntes e servizos
(Capitulo II], por un importe de 120.000 euros’.

Tdboa 2. Evolucién do orzamento 2005-2013

Capitulol  Capituloll  CapitulolV  Capitulo VI

2005 426.075 300.000 o 90.000 816.075
""" 2006 4w 3000 30000 90000 893077
""" 2007 4s64dr e 30000 90000 907695
""" 2008 464850 a3 30000 91800 935323
""" 009 405 3eses 2240 8334 8%peaa
""" 200 4sely 22423 17434 18200 760427
""" 2011 35993 teats3 4853 - 5499
""" 02 430y ssese’ - S000 sS4
""" 015 s woood - - dgatee

A expresidn grafica dos datos correspondentes aos orzamentos de que dispuxo o
6rgano de competencia galego desde 2005 ata 2013 revela claramente a evolucion
experimentada por causa da crise, pofiendo en evidencia unha mais eficiente aplicacion
dos recursos publicos na medida na que a institucion ia ganando experiencia no contexto
das autoridades de competencia espafiolas.

5. Ao non se cubrir a praza vacante no organismo o gasto efectivo neste capitulo reduciuse a 267.521, 65 euros.

6. 0 cambio de sede do organismo a finais do 2013 permitiu un importante aforro neste capitulo nos conceptos que financiaban o
aluguer e os demais custos asociados.

7. Esta cantidade viuse minorada en 25.000 euros na execucién do orzamento.

8. Areducion do Capitulo Il foi de 59.053'61 euros.

9. Areducién do gasto correspondente ao Capitulo VI foi de 4.969'15 euros.

10. 0 Orzamento total real, tras as reducions realizadas durante a sta execucion, foi de 458.937€.

S
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Grdfico 2.- Evolucion do orzamento 2005-2013

2.3. Reunions do Pleno do CGC

0 maximo 6rgano de resolucion e decision no seo do Consello Galego da Competencia
é o seu Pleno, que é o 6rgano colexiado que integrado polo seu presidente, que 0 é tamén
do organismo, e dous vogais, desenvolve as principais tarefas na promocion e defensa da
competencia en Galicia.

0 Pleno retnese de xeito periddico para adoptar de xeito colexiado os seus acordos,
producindose ao longo do Ano 2013, 16 reunidns formais, precedidas por un nimero
moito maior de reuniéns preparatorias entre os membros do Pleno e o persoal do Consello
Galego da Competencia.

Tdboa 3. Evolucién do nimero de reuniéns do Pleno 2005-2013

ANO N° Plenos

2005 18
""""""""""""""""""""""" e
""""""""""""""""""""""" 000 a
""""""""""""""""""""""" e
"""""""""""""""""""""" 200 w
"""""""""""""""""""""" o0 ow
""""""""""""""""""""""" o0 2
""""""""""""""""""""""" S
""""""""""""""""""""""" o5
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2.4. 0 cambio de sede do CGC

A finais do ano 2013, e antes de que fose efectiva a fusidn do Consello Galego da
Competencia e o Instituto Galego de Consumo, prevista na Lei 14/2013, do 26 de decembro,
de racionalizacién do sector publico autonémico, o Consello Galego da Competencia
trasladou a sua sede as dependencias do Instituto Galego de Consumo, reducindose de
xeito significativo os custes de funcionamento do organismo.

A nova sede do Consello Galego da Competencia atopase na actualidade na Avda.
Gonzalo Torrente Ballester 1-3-5 Baixo, na cidade de Santiago de Compostela.
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Analise das actividades do CGC no 2013

As actuacidns das autoridades de competenciaxiran ao redor de dous eixes diferenciados
pero claramente complementarios: a defensa e a promocion da libre competencia.

Mentres que a defensa da competencia céntrase na deteccién e sancién de condutas
anticompetitivas, a promocién da competencia trata de mellorar o entorno competitivo por
medio de mecanismos non coactivos, como a elaboracién de informes, recomendacions e
todos aqueles medios que permitan difundir na sociedade os valores da competencia.

Ambolos dous eixes, a defensa e a promocion da competencia, son claramente
complementarios, se ben o primeiro ten principalmente un caracter reactivo, mentres que
o0 segundo permite un enfoque proactivo especialmente interesante, tal e como vefien a
promover as instituciéns comunitarias™.

Ao longo do 2013 o Consello Galego da Competencia desenvolveu as actuacions nos
dous dmbitos que de xeito resumido se exponen.

3.1.- A promocion da competencia ou advocacy.

No ano 2013 o Consello Galego da Competencia desenvolveu novas e diversas
actuacions no ambito da promocion da competencia, tratando de acercar aos operadores
econdémicos e aos cidadans en xeral ao cofiecemento das regras da competencia e a
importancia do seu cumprimento.

Particular importancia ten neste eido a deteccién de posibles barreiras 4 competencia
derivadas da actuacion dos poderes publicos ou de posibles desenvolvementos normativos
procedentes dos mesmos.

Oincremento das actuacions de advocacy responde claramente non sé aunhatendencia
xeneralizada entre as autoridades de competencia no @mbito internacional, sendn de xeito
moi singular no caso de Galicia, @ maior proxeccién publica e cofiecemento da cidadania
da propia existencia na nosa Comunidade Auténoma dunha institucion especializada en
competencia, 0 que tamén observouse na propia Administracion publica galega que cada
vez é mais consciente da importancia de potenciar a libre competencia nos mercados e do
papel que na procura deste obxectivo desenvolven instituciéns como o Consello Galego da
Competencia.

11. Téhanse en conta, entre outros documentos comunitarios, a Comunicacién da Comisién, do 20 de abril de 2004, «Unha politica de
competencia proactiva para unha Europa competitiva>» [COM (2004) 293 final.
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Ponse asi en evidencia que a promocién da competencia e a defensa da competencia
son ambitos complementarios e non excluintes entre se, pois mentres na promocion
da competencia prima o caracter preventivo ou “ex ante”, o control sobre as posibles
restricions da competencia ten case que de xeito inevitable, un caracter “ex post”, polo que
adoita falarse de “control de condutas” cando se fala da sancién das practicas prohibidas.

En ambos os dous campos resulta desexable desenvolver un enfoque “proactivo”,
dirixido a evitar o establecemento de practicas anticompetitivas, que no caso da defensa
da competencia tradUcese especialmente na potenciacion das investigacions “ex officio”,
se ben, isto Ultimo esixe dispor de recursos adicionais dirixidos & investigacion de xeito
complementario 4s actuacions iniciadas en virtude de denuncia.

En consecuencia, e tendo en conta esta dobre perspectiva, pode dicirse que o0 ano
2013 veu novamente marcado por un importante desenvolvemento das iniciativas de
promocion da competencia, malia inexistencia dunha estrutura especifica para o seu
desenvolvemento e as importantes limitaciéns orzamentarias nas que tiveron que
desenvolverse todas as politicas publicas.

Estas actuaciéns, como se indicara mais adiante, compleméntanse coa progresion
experimentada polas actuaciéns no ambito da defensa da competencia, coa tramitacion
de expedientes por condutas prohibidas.

De acordo cunha visién conxunta e integradora tanto da Lei 15/2007 como da nosa Lei
172011, podemos distinguir os seguintes instrumentos de promocién da competencia:

a) Actividades de difusion dos valores e a normativa sobre a competencia nas
administracions publicas, os operadores econdmicos privados e os consumidores;

b) O control das axudas publicas.

c) Exercicio de funciéns de arbitraxe.

d] Funciéns consultivas.

e) Realizacion de estudos, informes sectoriais e recomendacions.

f) Impugnacion de actos e normas das administracions publicas autonémica ou locais
da Comunidade Auténoma de Galicia suxeitas ao dereito administrativo dos que deriven
obstaculos ao mantemento dunha competencia efectiva nos mercados.

g) Funcién de colaboracién e coordinacién.

a) Actividades de difusién dos valores e normativa sobre a
competencia

0 feito de que no mercado galego predominen as pequenas e medianas empresas fai
especialmente relevante o labor de difusidn dos valores da competencia, e mesmo das
infraccions que se poden cometer ou sufrir e as stas negativas consecuencias, tanto para
as empresas como para a sociedade galega no seu conxunto.

Sobre a base da colaboracion con outras instituciéns e organismos, no ano 2013 o
Consello Galego da Competencia puido desenvolver diversas tarefas destinadas a dar a
conecer o0s valores da competencia e as suas normas reguladoras na sociedade galega
en xeral, e entre colectivos con necesidades ou riscos especificos, tanto no sector publico

como privado.
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Entre as actividades de difusién nas que participou o Consello Galego da Competencia
podemos citar as seguintes:

- XVIIl Seminario “Anélise Econémico da Politica de Competencia”, organizado pola
Catedra sobre Competencia Politica de Competencia), creada pola Axencia de Defensa
da Competencia de Andalucia, 22, 27 e 30 de novembro de 2012 e 18 e 25 de xaneiro
de 2013, Sevilla. Neste foro o presidente participou na mesa redonda sobre “A Defensa
da Competencia na Practica: Servicios Profesionais e Colexios Profesionais”.

- Conferencia Maxistral do Prof. David Gerber, Distinguished Profesor of Law Chicago
Kent College of Law] e Vicepresidente de la Sociedad Americana de Derecho Comparado,
baixo o titulo: “Dereito, Mercados e Globalizacién”, no marco dos Seminarios do IDIUS,
21 de maio de 2013, Santiago de Compostela.

- Xornada “A Proposta de Directiva de Danos: ¢ unha revolucién antitrust?”, organizada
pola Asociacion Espafiola de Defensa da Competencia (AEDC), 26 de xufio de 2013,
Madrid.

-Xornada conmemorativa dos 50 anos da defensa da competencia en Espafia, organizada
pola Comision Nacional da Competencia (CNC), 27 de xufio de 2013, Madrid.

- Global Revolution VI Conference, organizada polo Public Procurement Research Group
da Universidade de Nottingham, 24 e 25 de xufio do 2013, Nottingham (Reino Unido).

- Curso “Dereito da Competencia e Administracién Publica: Quén cuida ao cuidador
?. Unha vision critica da contratacién administrativa e a situacién dos portos en
materia de competencia”, no marco dos XXXII Cursos de veran da UPV/EHU. XXV Cursos
Europeos, 5 e 6 de setembro de 2013, Donostia - San Sebastian.

- V Xornadas de propiedade Industrial, organizadas polo IDIUS, 30 e 31 de outubro de
2013, Santiago de Compostela.

- Master en Asesoramento Xuridico Empresarial (MAXE], da Universidade da Corufia,
curso 2013/2014, A Coruiia.

- Il Congreso Internacional: “Dereito da Distribucion e Redes Empresariais”, organizado
pola Facultad de Dret Universitat de Valencia, Departamento de Derecho Mercantil
«Manuel Broseta Pont>», 21 e 22 de novembro de 2013, Valencia.

- Xornadas sobre Competencia e Progreso Econdmico. Acompetencia como instrumento
para sair da crise, Universidade da Corufia, 13 de decembro de 2013, A Corufa.

Neste contexto é preciso salientar tamén o feito de que en virtude dos convenios de
colaboracién subscritos polo Consello Galego da Competencia con universidades galegas
tanto os alumnos de grao como os de master podan realizar practicas non remuneradas
no organismo, para cofiecer o seu funcionamento e as actividades que desenvolve,
promovendo deste xeito un maior cofiecemento dos valores da competencia e da sda
importancia cara ao seu futuro exercicio profesional e ao funcionamento competitivo dos
mercados galegos.

No dmbito da propia Administracion Autondémica galega é importante destacar tamén
o labor da Subdireccién de Investigacion do Consello Galego da Competencia na difusion
do cofiecemento da normativa da competencia por medio de seminarios internos sobre
colusién na contratacion publica, dirixidos ao persoal especializado na contratacion publica
en diversas dependencias da Xunta de Galicia, coa finalidade de ofrecerlle instrumentos
eficaces para a deteccidn de posibles practicas anticompetitivas na contratacion publica,

amosando o papel que pode desenvolver o Consello Galego da Competencia.
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Neste puntoresulta de especial importanciaainclusién noartigo 23.3 da Lei 14/2013,
do 26 de decembro, de racionalizacion do sector publico autondmico, baixo a rubrica
“Contratacion transparente e que fomente a competencia’, de mandato aos érganos
de contratacién, a Xunta Consultiva de Contrataciéon Administrativa de Galicia e os
6rganos competentes para resolver o recurso especial referido no artigo 40 do texto
refundido da Lei de contratos do sector publico, de lle notificaren ao Consello Galego da
Competencia (o texto refirese xa & Comision Galega da Competencia, no seo do futuro
Instituto Galego de Consumo e Competencia) “calquera feito, do que tefian cofiecemento
no exercicio das suas funcions, que poida constituir infraccién da lexislacién de defensa
da competencia e, en particular, “calquera indicio de acordo, decisidn ou recomendacion
colectiva, prdctica concertada ou conscientemente paralela entre os licitadores que
tena por obxecto, produza ou poida producir o efecto de impedir, restrinxir ou falsear a
competencia no proceso de contratacion.”

b] 0 control das axudas publicas

Un dos ambitos mais sensibles do Dereito da competencia é o das axudas estatais,
ainda que non sempre se lle ten prestado a atencién debida.

Desde o punto de vista da libre competencia resulta claro que fora dos supostos nos
que as axudas poden ter xustificacion econdmica por corrixir fallos de mercado ou ben
estar dirixidas & promocién doutros intereses xerais igualmente lexitimos®, as axudas
tefien un indubidable poder distorsionador do mercado que debe terse en conta cando se
desefia o seu outorgamento.

Desde esa perspectiva, respectuosa coa funcion asignada aos poderes publicos no
ambito dos intereses lexitimos que se lle encomendan, pero esixente no que se refire a
sua posible incidencia no funcionamento eficiente dos mercados, o Consello Galego da
Competencia trata de desenvolver o seu labor.

0 Consello Galego da Competencia é consciente de que o control das axudas publicas
é un dos instrumentos mais importantes previstos nos tratados comunitarios para a
consecucién do mercado interior e garantir o funcionamento competitivo dos mercados.

As regras recollidas nos artigos 107 a 109 do Tratado de Funcionamento da Unidn
Europea (TFUE] impofien as autoridades publicas dos estados membros, nos seus diversos
niveis, a obriga xeral de notificar previamente & Comision Europea® calquera medida que
poida constituir unha axuda estatal e non outorgala ata que a Comisién tefia dada a sua
autorizacion (expresa ou tacita).

Nesta materia 0 ano 2013 estivo marcado pola avaliacién que a Comisién Europea
facia das medidas fiscais que se articularan no sector naval espafol, que afectaban
especialmente aos estaleiros galegos.

12.Tal € o caso, por exemplo, das denominadas axudas sociais ou rexionais.

13. A obriga xeral de notificacién previa substitdese por un control a posteriori se a medida se pode amparar nalgunha das exencién
previstas no Regulamento (UE) n® 651/2014 da Comisidn, do 17 de xufio de 2014, polo que se declaran determinadas categorias
de axudas compatibles co mercado interior en aplicacion dos artigos 107 e 108 TFUE (DO L 187, do 26.06/2014, p. 1}, ou na regra
de minimis, recentemente modificada polo Regulamento (UE) n® 1407/2013 da Comisién, do 18 de decembro de 2013 (DO L 352
do 24.12.2013, p. 1).
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Na sua decision final, adoptada o 17 de xullo de 2013" a Comisidn Europea considerou
que o réxime espanol de arrendamento fiscal para a adquisicién de buques era ilegal, por
non terse notificado previamente e tamén era parcialmente incompatible coas normas
da UE sobre axudas estatais, na medida na que permitira as agrupacions de interese
econdmico (AIE] e aos seus inversores beneficiarse dunha vantaxe selectiva con respecto
aos seus competidores, polo que resultaba ineludible pofierlle fin e instar a recuperacion
das axudas incompatibles outorgadas.

0 Consello Galego da Competencia quere lembrar, unha vez mais, a necesidade de
conecer e aplicar a normativa comunitaria da competencia en materia de axudas estatais
e a necesidade de que os érganos xestores valoren desde a perspectiva da competencia
as novas medidas que desexen implantar, ainda que pola sua limitada contia ou escaso
efecto desde a perspectiva da Unién Europea poida resultar autorizada pola Comision
Europea mesmo sen precisar notificacion previa (axudas de minimis ou amparadas nunha
exencién por categorias).

Nesta lifia o Consello Galego da Competencia considera oportuno lembrar a metodoloxia
para a avaliacion das axudas publicas elaborada pola CNC no seu primeiro informe anual
sobre axudas publicas, correspondente a 2008", no que se examinan as ferramentas
que permiten avaliar os efectos das axudas publicas no funcionamento competitivo dos
mercados, que se consideran especialmente Utiles para os responsables do desefio das
axudas, pofiendo de manifesto a metodoloxia usualmente empregada polas autoridades
de competencia nas stas actuaciéns na materia.

14. Decision da Comision Europea respecto das axudas ao sector naval [Decision da Comision, do 17 de xullo de 2013 relativa a la
axuda estatal SA.21233 (/2011 (ex NN/2011, ex CP 137/2006) executada por Espafia Réxime fiscal aplicable a determinados
acordos de arrendamento financeiro tamén cofiecidos como Sistema espafiol de arrendamento fiscal]. O texto desta Decision,
ainda no publicada no Diario Oficial da Unién Europea (DOUE) esta dispofible no servidos da Unién Europea na direccion: http:/
ec.europa.eu/competition/state aid/cases/241188/241188 1465564 699 2.pdf

15. CNC, informe Anual sobre ayudas publicas do 2008; en concreto, o seu epigrafe 3 (“Principios econémicos para el anélisis de
las ayudas publicas”), pp. 16 & 33. Pddese consulta este informe en formato pdf na paxina: http://www.cncompetencia.es/Inicio/
AyudasPublicas/Informes/tabid/218/Default.aspx
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goréselloﬁtalego Casos de Axudas notificadas pola Comunidade Auténoma de Galicia & Comisién Europea
a Lompetencia

no 2013. Fonte Servidor DGCOMP

Memoria de
Jorse Policy Case Member Last Decision
Area Number State Date
State Ayudas del Inega
. SA. 36607 Spain para proyectos de
16/17 Aid energias renovables
Ayudas para
i, proyectos de ahorro
Andlise das : SA. 36726 y eficienciaen la
actividades S 9 . .
do CGC no 2013 industria y servicios

Proyectos de
creacion de pymes
State o de realizacién

. SA. 36913 Spain de inversiones en
Aid pymes nuevas
promovidas por nuevos
emprendedores

Subvenciones
para inversiones

SA. 37223 innovadoras para

el crecimiento

empresarial en el
ambito de Galicia

State . Sécurité du
Aid SA. 37435 Spain 15.01.2014 “Albacora Cuatro”

16. State Aid SA.36607 Spain http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case details.cfm?proc_code=3 SA 36607

17. State Aid SA.36726 Spain Ayudas para proyectos de ahorro y eficiencia en la industria y servicios
http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case details.cfm?proc_code=3 SA 36726

18.SA.36913 Proyectos de creacién de pymes o de realizacion de inversiones en pymes nuevas promovidas por nuevos emprendedores
http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case details.cfm?proc code=3 SA 36913

19. State Aid SA.36913 Spain Proyectos de creacion de pymes o de realizacién de inversiones en pymes nuevas promovidas por
nuevos emprendedores http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case details.cfm?proc code=3 SA 36913

20. State Aid SA.37223 Spain Subvenciones para inversiones innovadoras para el crecimiento empresarial en el dmbito de Galicia
http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case details.cfm?proc_code=3 SA 37223
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c) Funcidns arbitrais

A'LDC atrible as autoridades de competencia capacidade para desenvolver funcions
arbitrais en materia de competencia, que a Lei 1/2011, confire ao Consello Galego da
Competencia.

Ainda que esta funcién non se ten ainda exercico por ningunha autoridade de
competencia espafola, o éxito das arbitraxes noutros campos, como 0 do consumo,
poden potenciar no futuro esta funcién, na que Galicia poderia ser pioneira no especifico
ambito da competencia.

d] Funcidns consultivas.

Afuncién consultiva é unhas das mais importantes das que pode levara cabo o Consello
Galego da Competencia de acordo coa sua regulacion actual. A actividade desenvolvida
polo Consello Galego da Competencia en 2013 confirma novamente esta afirmacion.

No ano 2013 o Consello Galego da Competencia elaborou 2 Informes sobre proxectos
normativos (IPN); 2 Informes sobre os proxectos de apertura de grandes establecementos
comerciais (IACA) e emiteu 3 informes consultivos (IFC).

Informes sobre proxectos normativos (IPN).

No ano 2013, o Consello Galego da Competencia foi requirido polos respectivos 6rganos
xestores para informar sobre dous proxectos normativos, pola sua potencial incidencia
sobre a competencia efectiva nos mercados galegos. Tratase de:

- Informe Proxectos normativos IPN 1/2013. Anteproxecto de decreto sobre a
comercializacion e venda do pan e dos pans especiais na Comunidade Auténoma de
Galicia (Conselleria de Facenda).

- Informe Proxectos normativos IPN 2/2013 — Anteproxecto de Lei de racionalizacion
da administracién autonémica (Secretaria Xeral e do Patrimonio, Conselleria de
Facenda).

No caso do segundo dos informes, o seu caracter preceptivo procedia non so da
prevision contida na letra c) do art. 7 da LCGC, sendn da prevision da sua letra a) segundo
a cal, o Consello Galego da Competencia debe emitir informe preceptivo, ainda que
tampouco vinculante, respecto dos “anteproxectos de lei polos que se modifique ou
derrogue, total ou parcialmente, este texto legal [a LCGC]”.

Informes sobre os proxectos de apertura de grandes establecementos comerciais

AComunidadeAuténomade Galiciaé unhadas que mantefienunsistemadeautorizacion
comercial autonémica para a apertura de grandes establecementos comerciais.

Dita prevision recdllese na Lei 13/2010, do 17 de decembro, do comercio interior de
Galicia,quenoseuartigo 32.3, letrae] contemplaaesixenciadeautorizaciénadministrativa
autondmica para a apertura de grandes establecementos comerciais, incluindose na sua
tramitacion o informe “do organismo galego de defensa da competencia, que non podera
versar sobre aspectos econémicos.” Pola sta banda, o artigo 7.1, letra b), da Lei 1/2011,
do 28 e febreiro, precisa o caracter preceptivo e non vinculante do referido informe, que
deberd analizar o seu posible “impacto sobre as condiciéns de competencia.”
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No ano 2013, o Consello Galego da Competencia emitiu, so a solicitude da Direccién
Xeral de Comercio, da Conselleria de Economia e Industria, 2 informes deste tipo, o que
afonda no descenso detectado nos anos anteriores, xa que no ano 2011 emitironse 7, que
xa se reducira no 2012 a 4:

Tdboa 4. Evolucién no niumero de informes sobre proxectos de apertura de

grandes establecementos comerciais (IACA)
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Informes g8 3v 10 6 0 1 78 4 2
IACA

Grdfico 4.- Informes grandes establecementos comerciais

En concreto, o Consello Galego da Competencia emitiu os seguintes informes desta

natureza:
- Informe IACA 1/2013. EURO DEPOT- Concello de Ferrol.
- Informe IACA 2/2013. CENTRO COMERCIAL ABELLA- Concello de Lugo.

Informes emitidos en resposta a consultas non preceptivas

No ano 2013 o Consello Galego da Competencia emitiu tres informes consultivos non
preceptivos, sobre cuestions relativas 4 defensa da competencia que lle foron solicitados
pola Conselleria de Economia e Industria, a Conselleria de Facenda e o Concello de Santiago
de Compostela.

Tratase dos seguintes informes:

16. No 2005 tiveron entrada 9 expedientes, dos que se resolveron no mesmo ano 8.

17.En 2006 resolveuse o expediente GEC 9/2006, que tivo a sta entrada en 2005.

18. No 2011, emitiuse un novo informe relativo ao mesmo expediente que dera orixe ao Informe GEC 8/2005. Centros Comerciais
Carrefour, S.A., Concello de Santiago de Compostela (A Corufia), por ter caducada a licenza concedida no seu dia.
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-Informe FC 1/2013. Observaciéns desde o punto de vista da competencia ao
anteproxecto de Lei de garantia da unidade de mercado (Conselleria de Economia e
Industria).

- Informe FC 2/2013. Observaciéns desde o punto de vista da competencia ao
anteproxecto de Lei de servizos e colexios profesionais (Conselleria de Facenda).

- Informe FC 3/2013. Consulta do Concello de Santiago de Compostela sobre o posible
establecemento dun servizo de reparto de mercadorias para o casco vello da cidade.

e] Realizacion de estudos, informes sectoriais e recomendacions

0 ano 2013 supdn a consolidacién da nova filosofia do Consello Galego da Competencia
en materia de estudos, consistente en substituir a practica de encargar informes alleos
pola de elaborar informes propios, na medida das posibilidades do organismos.

Como se demostrou no caso dos informes anteriores do organismo sobre os efectos da
morosidade comercial na competencia e, especialmente, co informe sobre a problematica
dos prezos no sector lacteo galego, os informes propios tefien unha maior repercusion e
responden de forma mais axeitada, & problematica previamente detectada polo organismo,
ademais de ir acompafados por recomendaciéns do organismo, para incrementar 0s
niveis de competencia ou mellorar a regulacion nos sectores obxecto de estudo.

Tal e como manifestara o presidente do Consello Galego da Competencia na sua
comparecencia anual ante a Comision de Economia, Facenda e Orzamentos do Parlamento
de Galicia, o Consello abordou no ano 2013 a realizacién de dous novos informes en
materia de competencia, que se desenvolverian ao longo do 2013 e o primeiro semestre
do 2014, aos que veu sumarse, a finais do 2013 un novo sobre mercado dos carburantes
de automocidn en Galicia.

1.- Informe sobre os uniformes escolares

No primeiro deles, o Consello Galego da Competencia afondaba nun tema que xa tratara
no ano 2011, a través dunha primeira campafa informativa sobre uniformes escolares.
0 obxectivo deste informe € avaliar a realidade deste mercado desde o punto de vista da
competencia, tratando de introducir maior competencia e, na medida do posible, reducir
0S Seus prezos, xa que representan un importante custo nas economias familiares,
especialmente afectadas pola actual crise econémica.

2.- Informe sobre os aparcadoiros nos aeroportos galegos

0 segundo dos informes tifia por obxecto a andlise dos aparcadoiros nos aeroportos
galegos desde o punto de vista da competencia. A sia orixe atépase na experiencia
comparada onde a singularidade deste mercado ten posto en evidencia a existencia de
problemas de competencia, sendo un servizo que na actualidade é esencial na dinamica
do transporte aéreo, tanto de ocio, pola sua ligaz6n co turismo, sector econémico clave en
Galicia, como para o desenvolvemento axeitado da actividade econdmica.
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3.- Informe sobre carburantes de automocion

0 sector dos carburantes en Galicia e, de xeito mais concreto, o diferencial de prezos que
a sua distribucion polo middo presenta en Galicia respecto do resto de Espafia, ven sendo
unha preocupacion constante do Consello Galego da Competencia, cuxa evolucién era
seguido de preto sobre a base dos informes que sobre este mesmo sector tifia realizado
tanto a xa desaparecida Comision Nacional da Competencia (CNC), como da Comisi6n
Nacional da Enerxia (CNE), integrados ambos os dous na actualidade na CNMC.

Sobreabase dos estudiosinternos efectuados noseodo Consello Galego da Competencia,
nos que se seguia a evolucion do sector, o Pleno acordou, trala solicitude da Conselleria de
Facenda, que era preciso facer un estudo mais profundo sobre o mercado dos carburantes
de automocidn en Galicia, paraintentar descubrir si existian razons especificas no mercado
galego que xustificasen os elevados prezos existentes na Comunidade.

f] Impugnacion de actos e normas.

Como expresamente se recolle no artigo 14 de Lei 1/2011, o Consello Galego da
Competencia ten lexitimacion para impugnar, perante a xurisdicién competente, 0s actos
e as disposicions xerais de rango inferior a lei das administracidns publicas autonémica
ou locais da Comunidade Auténoma de Galicia suxeitas ao dereito administrativo, dos que
se deriven obstaculos ao mantemento dunha competencia efectiva nos mercados.

No ano 2013, o Consello Galego da Competencia non fixo exercicio desta funcion, xa que
requiriria artellar mecanismos especificos dos que o Consello non dispdn na actualidade.

g] Funcidns de colaboracién e coordinacion

Neste campo o labor do Consello Galego da Competencia ao longo do 2013 foi
especialmente activa. Por unha parte, e no marco do grupo de traballo sobre promocién
da competencia colaborou na elaboracién dun documento conxunto que tifia por obxecto
identificar posibles restriciéns na normativa sobre Inspeccion Técnica de Vehiculos (ITV],
analizando a normativa galega ao respecto e a sua realidade no especifico mercado da
Comunidade Auténoma de Galicia.

Este grupo de traballo é un dos grupos de traballo creados no seno do Consello de
Defensa da Competencia, que é o 6rgano de colaboracién, coordinacién e informacion
reciproca entre o Estado e as comunidades auténomas para promover a aplicacién
uniforme da lexislacion de competencia en Espana.

Neste caso concreto, a colaboracién do Consello Galego da Competencia enmarcabase
nunha iniciativa xeral, impulsada pola Direccién de Promocion da Competencia da CNC,
no marco do citado grupo de traballo, para a elaboracién dun documento conxunto que
recolleria as consideracions preliminares sobre a competencia no servizo de inspeccions
técnicas de vehiculos e posibilidades de colaboracién coas autoridades de competencia
autondmicas.

Na mesma lifia de colaboracién/coordinacion, o Consello Galego da Competencia
participou na elaboracidon da comunicacién da CNC relativa ao programa de clemencia,
enviando o seu informe ao texto do anteproxecto no que estaba a traballar a CNC.
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Esta comunicacidn, que foi aprobada polo Consello da CNC o 19 de xufio de 2013,
ten como obxectivo principal contribuir & mellorar da transparencia e previsibilidade do
sistema de clemencia en aqueles procedementos sancionadores nos que se presenten
solicitudes de exencién do pago da multa e/ou de reducién do seu importe (solicitudes
de clemencia), que ten amosado ser un instrumento de gran utilidade na deteccidn e loita
contra os carteis.

No que atinxe & colaboracién cos drganos xurisdicionais co sede en Galicia, durante o
2013 o Consello Galego da Competencia non foi requirido para a achega de informacién ou
a presentacion de observacidns a ningln érgano xurisdiccional, o que se cofiece como
‘Amicus curiae™, nin se procedeu de oficio 4 sUa presentacion, non exisitindo constancia
algunha no Consello de que en ditos érganos xurisdiccionales se tivera presentado
demanda algunha sobre cuestions relativas aos artigos 1 e 2 da Lei 15/2007, do 3 de
febreiro de defensa da competencia.

No dmbito autondmico, ademais de na elaboracién dos diversos informes aos que se
fai referencia nesta mesma Memoria, é destacable a participacion do Consello Galego da
Competencia no Consello Galego de Comercio e na Comisidn Consultiva de Equipamentos
Comerciais, ofrecendo a especifica perspectiva que s6 pode ofrecer a autoridade de
competencia.

Finalmente tamén é preciso salientar o labor de promocién da competencia desenvolvida
polo Consello Galego da Competencia de xeito directo colaborando cos operadores
econdmicos. Neste eido destacamos a creacién dun grupo de traballo cos colexios de
avogados de Galicia.

Neste grupo de traballo, que xurdiu trala solicitude de colaboracién formulada desde o
Consello da Avogacia Galega, no que estan representados todos os colexios de avogados de
Galicia, tratase de dar as respostas mais axeitadas desde o punto de vista da competencia a
cuestions tan relevantes como as listaxes para as quendas para a Xustiza gratuita, ou, moi
especialmente, as cotas de ingreso dos novos colexiados, que poden constituir barreiras
de entrada para o acceso a profesion e que, especialmente nun momento de crise como
o0 actual, poden constituir obstaculos ao funcionamento competitivo do mercado dos
servizos xuridicos e mesmo ao propio funcionamento da Administracién de Xustiza en
Galicia.

19. BOE n° 196, do 16 de agosto de 2013.
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3.2.- Actividade da Subdireccion de investigacion do CGC no ano
2013.

En termos cuantitativos, o ano 2013 manifesta unha reduciéon do nimero de casos
sometidos a cofiecemento da Subdireccién Xeral de Investigacion do Consello Galego da
Competencia. Tal como reflicte o Grafico 5, as entradas diminuiron aritmeticamente verbo
da situacién existente nos anos precedentes, superando 0s maximos marcados polos
anos 2006 e 2008.

Resultaria precipitada unha analise meramente sincrénica, limitada ao ano 2013, verbo
das razéns da minoracién no nimero de asuntos, féra do dato obvio da menor recepcién
de denuncias por este 6rgano. Paradoxicamente, a mingua de novos casos concedeu
& Subdireccién un tempo precioso para investigar e instruir casos xurdidos en anos
anteriores, nos que tiver lugar unha verdadeira inflacién de denuncias, coma se pode ver
no mesmo grafico.

Grdfico 5.- Evolucion das entradas desde 0 2005

Numero de entradas por ano

30
26

25

23 23
20
20
11 11
> 2
0 - | | | | | | |

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Porén, os dados ofertados pola Comision Nacional da Competencia (hoxe extinta) verbo
do numero de asuntos levados polos drganos autonémicos de Defensa da Competencia
segue a amosar que o Consello Galego da Competencia é un dos 6rganos mais activos.
Ocupa, concretamente, o segundo lugar, empatado con Canarias e tan s6 precedido por
Andalucia (Taboa 5).
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Tdboa 5. Numero de casos por CCAA segundo a
memoria de actividades da CNC-2012-2013%

CCAA N°. Casos Totales

ANDALUCIA 19
""""""""""""""""" A 1w
""""""""""""""""" CANARMS
""""""""""""""""" CASTLLAELEON 10
""""""""""""""""" WENCA 1w
""""""""""""""""" CAAURA 9
""""""""""""""""" MADRD 9
""""""""""""""""" ARAGON &
. mswso &
© ExmemawRA 4
 MwmOA .
""""""""""""""""" ows e

Por sectores, o Grafico 6 explicita que no ano 2013 destacou a presenza de denuncias
contra Colexios Profesionais. A acumulacidn de casos neste eido sucédese ano tras ano,
revelando unha preocupacion constante na sociedade galega pola reiteracion de practicas
presuntamente anticompetitivas nos sectores profesionais.

Grdfico 6. Entradas de 2013 por sectores

20. Datos procedentes do documento da Comisién Nacional da Competencia, “CNC-Memoria de actividades 2012-2013” (1 de xaneiro
do 2012 a 30 de abril de 2013}, pax. 81.

Ver en http://www.cncompetencia.es/Inicio/Noticias/Tabld/105/Default.aspx? contentid=628971
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Verbo da forma de inicio das investigacion, a Taboa 6 reflicte que no ano 2013, todos os
casos entraron por via de denuncia na Subdireccién de Investigacion. De todas elas, cinco
presentaronse directamente ante a subdireccion e ddas féronlle asignadas pola Direccién
de Investigacién da Comision Nacional da Competencia ou pola Direccién de Competencia
da actual Comisién Nacional dos Mercados e da Competencia (TABOA 7).

Tdboa 6. Forma de inicio das investigaciéns

Investigacions 2013

De oficio 0

Por denuncia /

Tdboa 7. Organo que toma cofiecemento inicial do asunto

Investigacions 2013

Iniciadas na Subdireccién de investigacion 5

Remitidas pola DI da CNC 2

0 ndmero de entradas non é en ningln caso equivalente ao nimero de asuntos
investigados por esta subdireccion ao cabo do ano. Deben sumarse todos os presentados
en exercicios anteriores sobre 0s que non recaera proposta de resolucién. Como tales,
poden atoparse en fase de dilixencias preliminares (informacion reservada) ou instrucidn.
Consonte & Taboa 8, os casos investigados pola Subdireccién de Investigaciéon noano 2013
sumaban 25 (21 en informacidn reservada e 5 en fase de instrucion).

Tdboa 8. Procedemento. Fases

Fases do procedemento 2013

Informacién reservada 21
******* s s
******* et a4
******* Popostadearqu. w0
******* —————
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Por Gltimo, as Taboas 9-12 proporcionan os datos desagregados dos acordos de
incoacidn, propostas de arquivo, propostas de sancién e expedientes sancionadores en
fase de instrucion a data 31 de decembro do 2013.

Tdboa 9. Acordos de incoacion durante o 2013

EXPEDIENTE DATA DE INCOACION ESTADO DO EXPEDIENTE

Prego de concrecidn de
feitos. 26.11.2013.
Proposta de resolucion.
23.01.2014

S?7/2012 18/01/2013

Proposta de resolucién da
SUBDIC de 08.05.2013.
Resolucién CGC R 2/2013
de 1.10.2013. Sancién

Acordo inicio terminacion
convencional 03.03.2014

Acordo inicio terminacion
convencional 03.03.2014

Acordo incoacion
sancionador: 04.12.2013.
Prego de concrecidn de
feitos: 10.03.2014.
Proposta de resolucién
de 24 de abril de 2014.

S 1¢/2011 04/12/2013
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Tdboa 10. Propostas de arquivo no 2013 3

> PROPOSTA DE ARQUIVO DA >
Memoria de EXPEDIENTE NUM. LS SUBDICUU g RESOLUCION PLENO CGC
actividades
2013
Resoluciéon CGC R 3/2013
2/2012 18.07.2013
de arquivo. 02.10.2013
26/27 Resolucion CGC R 3/2013
""""" esolucion
3/2012 18.07.2013
de arquivo. 02.10.2013
) Resolucié R 3/201
Andlise das 4/2012 18.072013 esolucion CGC R 3/2013
actividades de arquivo. 02.10.2013
doC6Cno20t3
Resolucion CGC R 4/2013
5/2012 18.07.2013
de arquivo. 11.11.2013
"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" Resolucién CGCde
ivo. 27.12.2013
6/2011 18.11.2013 arquive
Pronosta de sancién Resolucién do Pleno do CGC
8/2012 p18 03.2013 ’ R 1/2013 de arquivo das
o actuacions ditada 0 31.10.2013
Proposta de sancisn Resolucién do Pleno do CGC
13/2012 P ’ R 5/2013 de arquivo das

18.03.2013 actuacions ditada 0 31.10.2013

Resolucién do Pleno do CGC
26/2012 18.07.2013 R 1/2013 de arquivo das
actuacioéns ditada 0 02.10.2013

En trdmite de Resolucién

S 8/2011 17.12.2013 do Pleno do CGC.
Resolucion CGC.
S22/2011 09.12.2013 Arquivo. 27.12.2013
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Tdboa 11. Propostas de sancién no 2013

PROPOSTA DE SANCION DA

SUBDIC RESOLUCION PLENO CGC

EXPTE. NUM.

Resolucién R 1/2013 do

8/2012 18.03.2013
31.10.2013. Arquivo
Resolucién R 1/2013 do
13/2012 18.03.201
3/e0 8.03.2013 31.10.2013. Arquivo
Resolucién R 2/2013 de
elente 20.03.2013 01.10.2013. Sancion
24/2012 19.03.2013 Resolucién R 2/2013 de

1.10.2013. Sancion
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da Competencia Tdboa 12. Expedientes sancionadores en fase de instruccion a 31/12/20133
Memoria de EXPTE. NUM. DATA DO ACORDO DE INCOACION  SITUACION A FINAIS DE 2013
actividades
2013
Prego de concrecion de
S 20/2012 08.11.2012 feitos. £6.11.2013.
Proposta de resolucién
23.01.2014
28/29
S1/2011 11.12.2012 En instrucion
Andlise das Prego de concrecién de
actividades feitos. 26.11.2013.
S ?/2012 18.01.2013
do (6Cno 2013 Proposta de resolucién
23.01.2014.
S 1/2013 09.09.2013 Proposta terminacién
o convencional 05.05.2014
S 5/2013 09.09.2013 Proposta terminacién
o convencional 05.05.2014
Proposta de resolucién
S 17/2011 04.12.2013

de 24 de abril de 2014.

72343



Obxectivos do Consello Galego da Competencia
para o bienio 2014 — 2015

Avixente Lei 1/2011, do 28 de febreiro, reguladora do Consello Galego da Competencia
establece, no seu artigo 17° que o presidente ou a presidenta do Consello Galego da
Competencia compareza perante a Comisién de Economia, Facenda e Orzamentos do
Parlamento de Galicia para a presentacion da memoria anual, xunto cos obxectivos para o
ano seguinte.

A aprobacion da Lei 14/2013, do 26 de decembro, de racionalizacién do sector publico
autondmico autorizou ao Consello da Xunta de Galicia para crear o Instituto Galego do
Consumo e da Competencia, no seo da cal configurarase a futura Comisién Galega da
Competencia como 6rgano colexiado independente, de caracter permanente e consultivo,
na materia.

0 feito de que no momento de aprobarse esta Memoria de Actividades 2013, a creacién
do novo organismo non estea ainda formalizada, o cal o actual Pleno entende limita, de
xeito practico, a definicion de obxectivos concretos. Non obstante, considérase axeitado
formular algunhas consideracions xerais sobre a creacién do novo organismo e cales
poden ser 0s seus futuros obxectivos.

A base é, como non poderia ser doutro xeito, as propias previsidns contidas na citada
Lei de racionalizacion do sector publico autondmico, segundo a cal, 0 novo organismo tera
como fins xerais e obxectivos basicos a defensa, proteccién, promocion e informacion dos
dereitos das persoas consumidoras e usuarias, e a garantia, promocion e preservacion
dunha competencia efectiva nos mercados no ambito da Comunidade Auténoma de
Galicia, na perspectiva de conseguir a maxima eficiencia econémica e a proteccion e o
aumento do benestar dos consumidores e consumidoras.

A'integracion de competencia e consumo nun mesmo organismo aportara, Como xa
se ten destacado na presente Memoria, non s6 unha importante reducién de custes de
funcionamento, senén que tamén xerara importantes sinerxias, que se deberan aproveitar
en prol dunha mais eficiente administracion dos intereses xerais e dos mais especificos
asignados ao novo organismo.

0 Consello Galego da Competencia, que conforme a sua lei de creacion debera emitir un
informe sobre anorma que desenvolveraaprevisiondaLei 14/2013, pordtodo o seuempefo
para que os froitos que a nova estrutura aportara de seguro, sexan 0os maiores posibles,
tanto na defensa como na promocidn dos valores da competencia, no convencemento de
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que unha sociedade mellor informada e consciente dos seus dereitos poderd aproveitar as
oportunidades que xorden da creaciéon dun novo organismo especializado e integrado de
consumo e competencia, a prol do desenvolvemento econémico de Galicia e do benestar
dos consumidores en Galicia.

Neste obxectivo basico, o caracter colexiado, independente, permanente e consultivo
da futura Comisién Galega da Competencia apunta claramente na direccién axeitada,
marcada pola practica comparada non s6 no noso pais, senén tamén nos paises da nosa
contorna.

Unrepaso a practicacomparadarevela,asimesmo, aimportancia crecente da promocion
da competencia, que xunto coa sta defensa, demostra ser tamén un instrumento efectivo,
co valor engadido de que os prexuizos que derivarian dun comportamento anticompetitivo
non chegan a se producir, 0 que pode lograrse non s6 pola via das sanciéns, sendn
tamén da informacién e formacion de todos os operadores econémicos e mesmo das
Administracidns Publicas, sobre os valores da competencia non falseada.
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Anexo |

Informe: 0 mercado dos carburantes de automocion
en Galicia: unha vision dende a libre competencia
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Presentacion

0 Pleno do Consello Galego da Competencia, preocupado polo diferencial de prezos
doscarburantes deautomociénnaComunidade Auténomade Galicia, significativamente
superior @ media espafola, decidiu acometer o seu estudo dende a perspectiva da
competencia, elaborando, de acordo coa previsién contidanoartigo 8% apartado 2 da Lei
1/2011, de 28 de febreiro, pola que se procedeu a sda creacion, un informe especifico
sobre osector, queincorpora propostas concretas dirixidas 4s administracions publicas
galegas para a remocidén dos posibles obstaculos & libre competencia que puidesen
detectarse.

0 presente informe e as propostas que contén son o resultado do devandito analise,
que foi aprobado polo Pleno do Consello Galego da Competencia, na sta reunion do 6 de
maio de 2014.

1.- Resumo executivo

1. En termos xerais, o mercado de carburantes de automocién presenta algunhas
caracteristicas, como a elevada rixidez da demanda ante variaciéns de prezo, que
tenden a provocar situacions de reducida competencia efectiva.

2. 0 mercado espafiol esta fortemente condicionado por unha serie de caracteristicas
diferenciais respecto doutros paises europeos. Estas caracteristicas agudizan os
problemas anteriores e provocan restricions da competencia no mercado. Os problemas
do mercado espanol maniféstanse en tres niveles diferentes: aprovisionamento,
loxistica e distribucién, tanto almacenista como comerciante polo miudo.

3. Polo que respecta ao aprovisionamento, o mercado espanol caracterizase por un
alto grao de concentracion na propiedade das refinerias. Aproximadamente Repsol
controla o 59% da capacidade de refino, Cepsa 0 34% e BP o 7%. (Asi, en Espaiia existen
nove refinerias que se reparten entre tres operadores mentres que, por exemplo, en
Alemana, hai 13 refinerias que se reparten entre 9 operadores e no Reino Unido 10
refinerias para 9 operadores)

4. En relacion & loxistica, é dicir, s infraestruturas necesarias para o transporte
dos carburantes, en Espana existen varias redes de oleodutos e terminais de
almacenamento que son propiedade da Compaiiia Loxistica de Hidrocarburos (CLH).
A escasa regulacién e control da actividade de CLH como monopolista da rede de
transporte de carburantes, unida & presenza no seu consello de administracion dos
principais operadores, especialmente dos tres que tefien capacidade de refino, levan o
riscodexerarincentivos paraaaplicacionde condicidns deaccesoaredededistribucion
que non favorezan o seu desenvolvemento dunha competencia efectiva no mercado.
Ademais, pola sua elevada dimensidn, os tres principais operadores do mercado
tefien unha certa capacidade para acaparar as infraestruturas de almacenamento e
transporte.
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Presentacion

.As limitacions existentes en materia de aprovisionamento e loxistica dan lugar a

que o mercado espafiol estea altamente concentrado ao redor dos tres operadores
principais (Repsol, Cepsa e BP), que gozan de importantes vantaxes derivadas do seu
tamanfo, da ntegracion vertical que lles proporciona a sta capacidade de refino e dos
seus vinculos estruturais co monopolista da rede de transporte.

. Aelevada concentracion do mercado espariol esténdese tamén a distribucién maiorista

e polo miudo. Polo que respecta ao nivel de distribucién comerciante polo middo, das
aproximadamente 9000 estacidns de servizo que operan en Espafia, o 83% forma
parte das redes de distribucién de operadores maioristas mentres que s6 0 17% son
estacions de servizo independentes.

. Estas circunstancias, comuns a todo o territorio espanol, explican os elevados prezos

dos carburantes de automocion en Espafia, a pesares de que sexamos un dos paises
con menores impostos sobre os combustibles. Espafia é un dos paises con maiores
prezos antes dos impostos e un dos paises nos que mais creceron as marxes brutas
de distribucion (datos da CNMC) o que pon de manifesto que no sector existe menos
competencia que noutros paises da Unién Europea.

. Os problemas de competencia existentes no mercado espafol agudizanse en Galicia

ao existir un nivel de concentracién no mercado minorista superior @ media nacional.

. Ainda que a competencia intramarca en Espafa é escasa, debido ao elevado grao

de concentracion da industria e & tendencia ao alifamento dos prezos dos grandes
operadores, constatase que as estacions de servizo independentes son as que mais
compiten en prezos. Concretamente, son os hipermercados e as marcas brancas o0s
puntos de venda que fixan os prezos mais baixos. De acordo cos datos proporcionados
pola CNMC sobre os prezos medios dos carburantes en xaneiro de 2014, constatase
que foron os operadores maioristas con capacidade de refino (Repsol, Cepsa e BP) os
que operaron con prezos mais altos, seguidos en orde descendente polos restantes
maioristas , polas EESS independentes e polos hipermercados, que foron os que
funcionaron con prezos mais baixos.

10.AComision Nacional dos Mercados e a Competencia constatou que naquelas provincias

nas que a cota de mercado das estaciéns de servizos independentes é mais elevada,
e especialmente cando hai mais puntos de distribucién en hipermercados, os prezos
medios antes de impostos son mais baixos, xa que, ademais de que hai mais puntos
de distribucién “baratos”, os grandes grupos responden a unha maior competencia
existente baixando os seus prezos.

11. Se se analiza o nivel de concentracion do mercado comerciante polo mitudo de

carburantesenEspafapornimerode estacions de servizos porprovincia, distinguindo
entre as EESS que pertencen a operadores maioristas, as EESS independentes, tamén
denominadas “marcas brancas” ou “de bandeira branca” e os hipermercados, as catro
provincias galegas presentan un indice de concentracion de EESS pertencentes a
grandes grupos de distribucion superior & media nacional, 4 vez que son inferiores a
media as EESS de hipermercados e marcas brancas.

12.Se comparamos a situacion de Galicia coa de Catalufia, unha das CCAA nas que o prezo

do carburante é mais baixo, tanto antes como despois dos impostos, a pesar de que
tamén aplicase o denominado “céntimo sanitario”, péddense constatar as seguintes
circunstancias (os datos son de 2011 polo que poden cambiar algo pero resultan
suficientemente orientativos):
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- Nas catro provincias catalas, case o 100% dos grandes centros comerciais contan con
estacions de servizo “low cost” Xirona 19 de 19, Tarragona 17 de 17, Lleida 23 de 23 e
Barcelona 43 de 45].

- Pola contra, en Galicia, s6 3 dos 18 grandes establecementos comerciais existentes
na provincia de Pontevedra contan cunha estacion de servizo e na Corufa a relacién
¢ de 4 de 16.

13. 0 descenso do prezo antes de impostos dos carburantes de automocién en Galicia
pasa necesariamente por incrementar os niveis de competencia no mercado. Para
iso é imprescindible reducir o nivel de concentracién na distribucién comerciante
polo middo incrementando o nimero de EESS independentes, especialmente en
hipermercados e asociadas a centros comerciais.

Introducion

0 mercado de carburantes para automocion en Espafia pasou dun réxime de monopolio
legal a un sistema de liberalizacion e libre competencia. Con todo, a pesar de que desde
0 ano 1992 puxose fin ao monopolio do petrdleo, que procedia de 1927 e o sector foi
liberalizado, os niveis de competencia contindan sendo baixos. E aqui onde a politica da
competencia debe xogar o seu papel.

0 elevado prezo dos carburantes foi unha preocupacién constante tanto das
administracions publicas como das empresas e dos consumidores e usuarios nos ultimos
anos. Boa proba desta preocupacidn constitiena os numerosos informes que elaboraron
sobre o tema a Comisién Nacional da Competencia (CNC] e a Comision Nacional da
Enerxia (CNE), agora ambas as integradas na nova Comisién Nacional dos Mercados e a
Competencia (CNMC]. De entre todos eses informes podemos destacar os seguintes:

- Informe da Comisién Nacional da Competencia sobre a competencia no sector dos
carburantes de automocion (2009)

- Informe da Comisién Nacional da Competencia sobre a consulta efectuada pola
Secretaria de Estado de Economia sobre o mercado de carburantes de automocion en
Espaiia (2012)

- Informe da Comisidn Nacional da Competencia sobre o seguimento do mercado de
distribucién de carburantes de automocion en Espaiia (2012)

- Informe da Comisién Nacional da Enerxia sobre o mercado espafiol da distribucion de
gasolina e gas6leo a través da canle de estacions de servizo (2012)

- Informe da Comisidon Nacional da Enerxia sobre o efecto do dia da semana na
determinacion dos prezos dos carburantes (2013)
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- Informe de la CNMC sobre o mercado de distribucién de carburantes a través de
estacions de servizo no municipio de Leganés e recomendaciéns ao municipio para
aumentar a competencia e o beneficio dos consumidores®.

- Os Informes mensuais de supervision da distribucion de carburantes en estacions de
servizo, que elabora a CNMC.

0 Consello Galego da Competencia comparte plenamente a analise e as conclusions
destes informes que, doutra banda, constitien a base do presente documento. Os
informes elaborados polos reguladores nacionais explican de forma clara e detallada as
razons polas que os carburantes de automocion en Espafa tefien uns prezos antes dos
impostos que estan entre os mais elevados de Europa. Os problemas de concentracion da
industria e a subseguinte falla de competencia en todos os niveis da cadea, comezando
pola actividade de refino ata chegar & distribucién comerciante polo middo provocan
que teflamos prezos mais elevados que outros paises da nosa contorna. Con todo,
estes documentos non xustifican as razéns polas que os prezos carburantes en Galicia
atépanse sistematicamente entre 0s mais elevados de Espafa.

Ao elaborar este informe, o Consello Galego da Competencia tratou de atopar as razéns
que estan detras duns prezos que prexudican de forma notable & economia da nosa
comunidade. Partindo do marco xeral de falta de competencia que caracteriza ao mercado
nacional, hai que pofier de manifesto cales son as peculiaridades do mercado galego que
poidan explicar esta circunstancia, pois s6 tras identificar o problema poderaselle pofer
remedio.

0 informe contén un Ultimo apartado con medidas que se poden adoptar para
incrementar a competencia no mercado de distribucion comerciante polo mitido en
Galicia e propiciar asi uns prezos mais baixos.

0 estudo do Consello Galego da Competencia limitase aos aspectos estruturais do
mercado galego de carburantes, sen entrar na analise e valoracidn da existencia de
posibles condutas anticompetitivas entre os operadores. Estas condutas foron obxecto
de diversos expedientes das autoridades de competencia e na actualidade estan a ser
analizadas pola CNMC no marco de dous expedientes®: o expediente S/0474/13 “prezos
combustibles de automocién” e o expediente S/0484/13 “Redes abandeiradas”.

1. INF/DP/005/14. Ademais do municipio de Leganés, elaborado xa pola nova CNMC, analizaronse pola extinta CNE outros
24 entornos: Vigo (Ref. Web: 56/2007) , Jerez de la Frontera (69/2007), Victoria (81/2008), autopista de peaje AP-7 La
Junquera- Barcelona (15/2008), Valladolid (86/2008), autovia A2 Guadalajara-Zaragoza (102/2008], La Corufia (112/2008),
Don Benito (140/2008), Benavente (12/2009), Tarragona (135/2009), Santander (29/2010), autovia A-1 Madrid-
Aranda (49/2010), autopista de peaje AP-7 La Junquera-Guadiaro, Almeria (primer analisis 95/2010 y segundo andlisis
40/2011), Castellén (113/2010), Palma de Mallorca (110/2010), Menorca (111/2010), Ciudades Auténomas de Ceuta y
Melilla (1/2001), Albacete (12/2011), Oviedo (38/2011), Sevilla (67/2011), Huesca [ 1/2013) e Pamplona (6/2013).

2. En novembro de 2011, o Consello Galego da Competencia abriu un expediente sobre os hidrocarburos liquidos en Galicia a
peticién da Conselleria de Economia e Industria. 0 9 de xaneiro de 2012 o expediente, tras o oportuno tramite de asignacion, foi
remitido & Comision Nacional da Competencia que o reclamaba por entender que se trataba dun tema de dimensién estatal.
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Aevolucién do réxime xuridico do mercado de hidrocarburos en Espafa foi considerada
como revolucionaria, pois supuxo a transformacion, nun prazo de tempo relativamente
breve, dun sistema pechado e monopolistico nun modelo aberto con numerosos
operadores en todos 0s seus tramos.

Ainda que este proceso tivo a sua orixe na incorporacion de Espafia @ Unién Europea,
a realidade € que responde tamén os retos dun mercado cada vez mais globalizado e ao
progreso tecnoléxico que foi superando barreiras técnicas.

En consecuencia, dun monopolio legal, como o que ostentaba no seu dia CAMPSA, a
Compania Arrendataria do Monopolio de Petréleos Sociedade Andnima, adxudicataria
desde a sUa creacion en 1927, do monopolio do petréleos establecido en Espana a través
do Real decreto lei de 28 de xufo de 1927, mais cofecido como a Lei do monopolio de
petréleos de 1927, pasouse a un réxime de libre competencia.

A existencia dun réxime de monopolio resultaba non sé incompatible co sistema de
liberdade de empresa vixente na Unidn Europea, sendn que distaba de ser a formula mais
eficiente para a producién e subministracién dun recurso basico para o funcionamento
dunha economia moderna e, en Gltimo termo, o benestar dos consumidores e usuarios.

A evolucion da nosa lexislacién supuxo, en consecuencia, non s6 un transcendental
cambio nas regras de xogo do mercado, sendn a transformacién dun sistema baseado
nun operador Unico, a un modelo que, ainda que coas limitaciéns propias dun mercado
como o enerxético, intensivo en capital, da cabida & existencia de multiples operadores
en cada un dos tramos do proceso que arrinca coa extraccioén do recurso natural e
termina no usuario final que demanda os produtos refinados para o seu uso industrial,
profesional ou cotian.

Non debemos esquecer, a este respecto, que nunha data tan préxima & creacién
do monopolio, como o 26 de setembro de 1929, constituiase a Compafia Espafola
de Petrdleos, S.A., CEPSA, baixo a forma xuridica de Sociedade Andnima, xurdindo asf
a primeira gran empresa privada, de capital e xestién netamente espanois, dedicada
a prospeccion, explotacion, destilacion e transporte de petréleo e os seus derivados,
que en abril de 1930 comezaba os traballos para a construcién das instalaciéns da sua
primeira refineria, emprazada nas illas Canarias, debido a que CAMPSA, amparada pola
lei, opufidse ao establecemento na Peninsula e Baleares de instalaciéns industriais para
o refino de petréleos.

0 marco xuridico houbo pois de evolucionar de forma radical para dar orixe a un
sistema mais eficiente, ao mesmo tempo que de forma progresiva punase punto e final
ao sistema de monopolio legal, como tamén fixeran neste e noutros sectores os paises da

nosa contorna que igualmente tamén optaran inicialmente pola férmula do monopolio.
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Aliberalizacién do sector dos hidrocarburos en Espafa experimentou unha profunda
transformacion en paralelo coa experimentada por outras situaciéns de monopolio que
deron lugar, con todo, 4 aparicion de grandes empresas multinacionais, xa sen a presenza
de capital publico significativo, salvo nalguns paises como o caso de Francia.

A complexidade do sector e o seu alto grao de tecnoloxia marcaron este proceso
de cambio normativo cuxa dimension europea e transcendencia econdmica levou as
institucions europeas a promover normas destinadas non s6 a sua liberalizacion senén a
creacion dun mercado de dimensién comunitaria nun proceso non exento de resistencias
ante a pluralidade de intereses contrapostos aos que non eran alleos os propios Estados
membros. Referimonos basicamente aos denominados “campiéns nacionais”, na sua
gran maioria, grandes empresas xurdidas dos antigos monopolios legais.

Neste iter foi decisiva para a reordenacién do sector de cara ao ingreso de Espafia na
CEE, a Lei 45/84 de Reordenacion do sector petroleiro de 17 de decembro, que comezou
a transicion desde unha industria petroleira controlada en todos os aspectos polo estado
ao redeseno dun sector que debia cumprir cos estandares de liberalizacién da CEE, entre
0s que se inclufa a non discriminacién de empresas comunitarias no s espafiol e a libre
circulacién de mercadorias.

0 obxectivo desta lei era lograr a integracion vertical das empresas que forman
parte da industria espafiola do petréleo e o incremento dos seus niveis de eficacia e
competitividade.

Como resumia o extinta CNE nun dos seus informes, tres eran 0s aspectos principais
desta lei:

- Contémplase a posibilidade que o Estado transfira a CAMPSA a totalidade dos bens e
dereitos, afectados polo monopolio de petréleos, de que é titular o Estado, entre os
que se inclien a rede nacional de transporte e loxistica, asi como as existencias de
produtos petroliferos.

- Establécese que todas as concesidns de estacions de servizo revertesen a CAMPSA
ao seu vencemento, co que CAMPSA se convertia en titular de estaciéns de servizo.

- Permitese as sociedades que nese momento realizaban actividades de refino en
Espafia adquirisen unha porcentaxe de participacion en CAMPSA, debendo manter o
sector publico unha participacién minima do 50% na sociedade.

Ante ainminente entrada en vigor dos tratados de adhesidn de Espafia & Uni6n Europea
aprébase o Real decreto lei 5/1985, de 12 de decembro, de adaptacién do monopolio de
petréleos, co que se producen os primeiros cambios regulamentarios significativos,
establecéndose un réxime de transicion a libre competencia entre 1985 e 1992.

A stia vez, e mediante o Real Decreto 2401/1985 de 27 de decembro, estableciase o
procedemento de verificacidn das condicidns requiridas aos distribuidores por xunto,
aprobandose o “Estatuto Regulador da Actividade de Distribucién por Xunto de Produtos
Petroliferos Importados da CEE”, asi como a forma de acreditar o seu cumprimento.

A novidade principal deste Real decreto foi a creaciéon do Rexistro de Operadores no
Ministerio de Industria e Enerxia, no que era preciso estar inscrito para poder actuar
como tal no mercado espafol.

0 nacemento do Grupo Repsol formou parte dunha reorganizacién das actividades
estatais petroleiras e gasistas cuxa titularidade ostentaba ainda o INH (Instituto Nacional
de Hidrocarburos), que fora creado, seguindo o modelo do Instituto Nacional de Industria
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(INI], en virtude do Real decreto lei 8/1981 de 24 de abril, co obxecto de favorecer a
coherencia e a eficacia da empresa publica na execucién da politica enerxética espafiola.

A rede paralela de estacidns de servizo entrou en funcionamento de acordo co que
se previu no Real decreto lei 5/85. A partir deste momento coexistian en Espafa dous
sistemas con operativa diferentes: a rede concesional tradicional, a través da que
unicamente se podian comercializarse produtos adquiridos previamente a CAMPSA e a
nova rede paralela, onde podian venderse produtos importados da CEE.

0 Real decreto 106/1988, de 12 de febreiro, que modificou o “Estatuto Regulador
da Actividade de Distribucién por Xunto de Produtos Petroliferos Importados da CEE”,
aprobado polo Real decreto 2401/1985, de 27 de decembro, incorporou importantes
novidades, como unha nova clasificacion dos tipos de operadores, ampliando a existente
a distribucion de gases licuados do petréleo e engadiu unha serie de pardametros
obxectivos na valoracién da capacidade técnica e financeira do solicitante.

Pola sta banda, o Real decreto 645/1988 de 24 de xufio, aprobaba o regulamento
para a subministracién e venda de gasolinas e gaséleos de automocion, establecendo
uns criterios minimos de distribucion xeografica das instalaciéns de venda que facian
compatible a liberdade de instalacién cunha adecuada cobertura da subministracién
en todo o territorio nacional; mentres que o Real decreto lei 4/1988, de 24 de xufio,
modificaba as distancias minimas entre instalaciéns de venda de gasolinas e gaséleos
de automocion, reducindoas para facilitar a implantacion dunha rede de distribucién
dos produtos importados da CEE en condiciéns non discriminatorias e colaborar asi coa
liberalizacién do sector dos hidrocarburos.

Un indicio claro do proceso de apertura foi a entrada en xaneiro de 1989 da compahia
petroleira britanica BP que comprou unha opcién para adquirirentre o 8% e o 15% do capital
de Petromed, a cuarta empresa refinera espanola, titular da refineria de Castellon.

Ese mesmo ano, 1989, iniciouse a privatizacion de Repsol e co Real decreto 29/1990,
de 15 de xaneiro, os operadores autorizados a distribuir por xunto produtos petroliferos
importados da Comunidade Econdmica Europea, de acordo co disposto nos Reais Decretos
2401/1985, de 27 de decembro, e 106/1988, de 12 de febreiro, podian tamén acceder ao
comercio polo miudo de fueldleos, gaséleo de calefaccién e GLP envasado ou a granel
importados da CEE.

A principios de 1990 eliminase o sistema de prezos fixos para gasolinas, gaséleo de
automocion e gasoéleo de calefaccion para pasar a operar baixo un sistema de prezos
maximos fixados a partir dunha férmula establecida polo Goberno na Orde de b de
xullo de 1990, no d4mbito da Peninsula e lllas Baleares e eliminase tamén o sistema de
cotas, 0 que significaba a liberalizacién das importacidns de cru en Espafia, pois ata ese
momento as refinerias espanolas estaban obrigadas a adquirir ao Estado parte das stas
necesidades de cru.

0 11 de xufio de 1992, a Lei 15/1992 de 5 de xuiio substitie, co mesmo texto, ao Real
decreto 4/1991 de 29 de novembro sobre medidas urxentes para a progresiva adaptacion
do sector petroleiro ao marco comunitario.

0 fin do monopolio do petréleo, que procedia de 1927 produciuse coa Lei 34/1992, de
22 de decembro, de ordenacién do sector petroleiro, liberalizandose o sector petroleiro.

Un fito especialmente relevante neste proceso foi o feito de que tras a segregacion de
actividades de CAMPSA, a sociedade cambia a stia denominacién social por “Compafiia
Loxistica de Hidrocarburos CLH”, que conserva na actualidade. Como lembra a CNE,
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o papel de CLH limitase desde entén a actividades de loxistica, sendo titular da Unica
rede de oleodutos existente en Espafia, sendo significativo que a partir da entrada no
seu capital Shell Espafia, coa venda por Repsol do 5% do capital que detentaba en CLH,
reduciase a sUa participacién ao 59,9% e entraban xa novos operadores (mais adiante
faremos referencia & actual composicién do capital de CLH).

0 proceso continuou sen deterse en diferentes frentes; a saida do capital publico
das empresas que xa eran principais operadores do sector e danse pasos decisivos na
apertura do sistema ao mercado, destacandose dous momentos importantes.

Por unha banda, a supresién do réxime de distancias minimas entre instalaciéns de
venda ao publico, efectuada en virtude do Real decreto 155/1995, de 3 de febreiro, que
fixo necesaria a substitucion do regulamento para a subministracion e venda de gasolinas
e gasoleo de automocidn, aprobado polo Real decreto 645/1988, de 24 de xufio, por
unha nova norma que regule as condiciéns da distribucion polo miido de carburantes e
combustibles petroliferos de automocién en instalaciéns de venda ao publico.

Por outra, a liberalizacion do prezo do gasoéleo en Espana a través da Orde ministerial
de 10 de xufio de 1996, excluindoos do sistema de prezos maximos.

0 proceso chega aos nosos dias coa decisiva aprobacién o 7 de outubro de 1998 da
Lei 34/1998, do sector de hidrocarburos (LSH], que, con diversos cambios posteriores,
constitie a norma vixente do sector, consagrando a evolucién dun réxime de intervencion
e reserva ao sector publico a un réxime de libre empresa de apertura de mercado,
establecendo as bases de funcionamento do mercado de gas natural, e avanzando na
liberalizacién como medio paraaconsecucion dunha maior eficiencia e calidade do servizo
e do incremento da competitividade, da garantia da seguridade de subministracion e da
sustentabilidade do sector.

Tamén debemos citar o Real decreto lei 6/2000, de 23 de xuno, de medidas urxentes
de intensificacion da competencia en mercados de bens e servizos, que xa na suda
versién orixinal non s6 ampliou o accionariado de CLH e introduciu un limite maximo &
participacion daqueles accionistas que tivesen capacidade de refino en Espana, sen6n
que ademais abria a posibilidade de que nos grandes establecementos comerciais
puidesen incorporar aos seus equipamentos de polo menos, unha instalacion para
subministracion de produtos petroliferos a vehiculos™.

Entre as distintas modificaciéns que experimentou a LSH debemos destacar a levada
a cabo pola Lei 25/2009, de 22 de decembro, de modificacidn de diversas leis para a
sua adaptacion 4 lei sobre o libre acceso as actividades de servizos e 0 seu exercicio,
que introduciu a declaracion responsable s6 no caso da distribucién almacenista de
combustibles liquidos pero non na comerciante polo middo e a mais recente producida
pola Lei 11/2013 de 26 de xullo, de medidas de apoio ao emprendedor, que modificando
tamén o xa citado Real decreto lei 6/2000 promove a eliminacién de trabas municipais &
apertura de estacions de servizo e facilita a sia apertura en centros comerciais, poligonos
industriais e establecementos de inspeccidn técnica de vehiculos, nun paso mais dun
proceso que dista ainda de estar pechado do todo.

3.0 Tribunal de Primeira Instancia das Comunidades Europeas, en sentenza de 12 de decembro de 2006 (asunto T-95/03)
confirmou a decision adoptada pola Comisién Europea o 13 de novembro de 2002, pola que pofiia fin ao expediente,
identificado como “Axuda de Estado NN 121/2002 — Espafia, Apertura de estacions de servizo por hipermercados”,
incoado en virtude da denuncia presentada ante as autoridades comunitarias pola Asociacién de Empresarios de
Estacidns de Servizo da Comunidad de Madrid (AEESCM), a Federacién Catald de Estacions de Servizo (FCES) e a
Confederacion Espafiola de Estacions de Servizo (CEES), non apreciando a existencia de axuda estatal nesta medida.
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En termos xerais, o mercado de carburantes de automocién presenta algunhas
caracteristicas comoaelevadarixidez da demandaante variaciéns de prezo oua existencia
de grandes empresas integradas verticalmente, que tenden a provocar situaciéns
de reducida competencia efectiva. Ademais, o mercado espafiol esta fortemente
condicionado por unha serie de caracteristicas diferenciais respecto doutros paises
europeos que agudizan os problemas anteriores provocando importantes restricions
da competencia no mercado. Os problemas do mercado espafol maniféstanse en tres
niveles diferentes: aprovisionamento, loxistica e distribucion, tanto almacenista como
comerciante polo mitdo®.

a) Aprovisionamento

Polo que respecta ao aprovisionamento, o mercado espafol caracterizase por un alto
grao de concentracion na propiedade das refinerias. Repsol controla aproximadamente o
59% da capacidade de refino, Cepsa 0 34% e BP o 7%. Esta situaci6n contrasta claramente
coas doutros Estados da Unién Europea como O Reino Unido, onde hai 10 refinerias que
se reparten entre 9 operadores ou Alemania, onde hai 13 refinerias que se reparten entre
os 9 operadores que tefien capacidade de refino.

Espafia Alemarnia Reino Unido
Refinerias g 13 10
Operadores 3 g 9

0 problema da concentracién na propiedade das refinerias non ten facil solucién
a curto e medio prazo, xa que non é previsible que se constrdan en Espafia novas
refinerias. Arealidade é que non entrou en funcionamento ningunha nova refineria desde
hai mais de 40 anos®. O nivel de utilizacién das refinerias existentes foi do 81,4% en 2011,
0 que supén unha reducién respecto dos anos anteriores, que se debeu a dous motivos:
a reducion do consumo de produtos refinados e o aumento de capacidade da refineria de
Repsol en Cartaxena.

4. Asiinfirese dos estudos elaborados pola CNC e pola CNE, destacando de maneira especial o realizado pola CNC en
2012 co titulo “informe sobre a consulta efectuada pola Secretaria de Estado de Economia e apoio @ empresa sobre o
mercado de carburantes de automocion en Espafia”, no que se fai un exame exhaustivo dos problemas que se expofien
en cada unha das fases do proceso de comercializacién dos carburantes de automocién no mercado espafiol.

5. Arefinerfa situada en Tarragona promovida por Asfaltos Espafiois S.A. (ASESA), sociedade que é propiedade ao
50% de Repsol e Cepsa, dedicase exclusivamente ao tratamento de crus pesados para asfaltos. Existe un proxecto
para a construcién dunha refineria en Los Santos de Maimona, Badajoz, impulsada por un grupo diferente que
abriria o mercado de refino a un novo operador sen vinculacién algunha cos titulares das refinerias existentes na
actualidade. Con todo, este proxecto parouse ao recibir unha declaracién de impacto ambiental negativa.
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b) Loxistica

En relacion & loxistica, é dicir, &s infraesructuras necesarias para o transporte dos
carburantes, existen en Espana varias redes de oleodutos e terminais de almacenamento
que son propiedade da Compafiia Loxistica de Hidrocarburos (CLH]. Na actualidade,
resulta moi dificil duplicar a rede de oleodutos de forma eficiente polo que a distribucion
por oleodutos, que € a mais barata e eficiente, configlrase como un monopolio natural.

A escasa regulacién e control das actividades de CLH como monopolista da rede
de transporte de carburantes, unida & presenza dos principais operadores nos seus
6rganos de goberno, especialmente dos tres que tefien capacidade de refino, levan o
risco de xerar incentivos para a aplicacion de condicions de acceso & rede de distribucion
que non favorezan o desenvolvemento dunha competencia efectiva no mercado. Asi, a
participacion das grandes operadoras no capital de CLH permitelles influir na xestion e
accederainformacion relevante sobre as infraestruturas de transporte e almacenamento
do combustible. Ademais, a sGa gran dimension proporcidnalles unha certa capacidade
para acaparar 0 uso das citadas infraestruturas.

0 peso das operadoras no capital de CLH ponse de manifesto no seguinte cadro,
tomado da web oficial da compafiia, que reflicte as participaciéns no capital da empresa
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Recentemente modificouse a estrutura do capital de CLH para rebaixar a cota dos
operadores con capacidade de refino en Espafa, que pasou do 29,15% ao 25,15% actual.

c) Distribucién maiorista

Outro dos ambitos nos que se detectaron problemas € o da distribucién almacenista
de carburantes. Os operadores almacenistas son aqueles que comercializan produtos
petroliferos para a sua posterior distribucién polo mitdo, encadrandose polo tanto, nun
punto intermedio entre as actividades de refino e de distribucién comerciante polo mitdo,
que € a que se realiza a través da rede de EESS diseminadas ao longo do territorio nacional.

0 produto refinado pode proceder das refinerias existentes en Espafia ou proceder do
introducido no sistema por algun dos portos de entrada. Devandito produto transpértase
ata os puntos de venda polo mitdo, ou ata os centros de recepcion de grandes clientes,
No Seu caso.

Os carburantes destinanse, ben ao uso propio do operador almacenista no mercado
comerciante polo mitido descendente (intra-rede), ben & venda a terceiros que operan
no mercado descendente ou a grandes clientes como poden ser, por exemplo, clientes
industriais, compafifas de transporte, hospitais ou centros militares (extra-rede).

Nesta fase, a potente integracion vertical dos grandes operadores opera non sé as
vantaxes derivadas da economia de escala sendn que se ve incrementada coa posicidn
no mercado que lles outorga a titularidade do consumo basico ao que deben acceder
as empresas encargadas da distribucién polo middo, o que coloca nunha situacién de
desvantaxe aos que non estean integrados nas redes dos propios almacenistas: 0s
chamados operadores independentes.

Adistribucidn a estes puntos de venda realizase habitualmente en camidns cisterna ou
mediante pequenos oleodutos, en determinados casos. Sinalouse pola CNC que o custo
de transporte xoga un papel importante na eficiencia deste mercado, estimando que, polo
xeral, non é competitivo transportar o combustible por este medio a distancias superiores
aos 100-150Km. Por elo, xeralmente considérase que a dinamica da competencia ten un
forte caracter rexional ou mesmo local.

No caso de Galicia, as refinerias da Corufa e Matosifios no Norte de Portugal son
as mais préximas, sen esquecer a importancia estratéxica dos portos galegos, cuxa
variedade e importancia pode chegar a xogar un papel decisivo na apertura do mercado
se se dispdn da infraestrutura necesaria para iso.

De acordo co artigo 42 da Lei 34/1998, de 7 de outubro, do sector de hidrocarburos
(LSH), poderan ser operadores por xunto todos aqueles suxeitos que comercialicen
produtos petroliferos para a sta posterior distribucion polo mitdo.

E s6 poderan actuar como operadores por xunto aquelas sociedades mercantis
que cumpran as condiciéns para a realizacién da actividade que se establezan
regulamentariamente, entre as que se incluird a suficiente capacidade técnica do
solicitante.

En todo caso, ditas sociedades deberdn comunicar ao Ministerio de Industria, Turismo
e Comercio (Ministerio de Industria, Energia y Turismo], que o comunicard & sta vez &
Comisién Nacional de Enerxia [hoxe CNMC] e & Corporacion de Reservas Estratéxicas de
Produtos Petroliferos, o inicio ou cesamento da actividade, acompafando a comunicacion
dunha declaracién responsable sobre o cumprimento das condicidns a que se refire o

paragrafo anterior.
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Os operadores por xunto deberan acreditar o cumprimento destas condiciéns no
caso de que lles sexa requirido polo Ministerio de Industria, Turismo e Comercio ou pola
Comision Nacional de Enerxia, na actualidade, Ministerio de Industria, Enerxia e Turismo
e Comisién Nacional dos Mercados e a Competencia, respectivamente.

A Comision Nacional de Enerxia (hoxe a CNMC]) publicara na sda péaxina web unha
listaxe dos operadores por xunto de produtos petroliferos que incluird aquelas sociedades
que comunicasen ao Ministerio o exercicio desta actividade.

Debemos destacar que o procedemento se acolle ao mecanismo da declaracidn
responsable respecto do cumprimento de condicidnelas ara a realizacién da actividade.

Desde o punto de vista da competencia, 0s problemas principais suscitanse na relacién
que une as almacenistas coas EESS, que efecttan a distribucion comerciante polo mitdo.

0 lazo que une as EESS co seu subministrador maiorista depende das relaciéns de
propiedade entre ambos. E importante ter en conta, como sublifia a CNC, que non todas as
EESS abandeiradas polos operadores maioristas son da sda propiedade, sendn que unha
parte importante das estacions son propiedade dun xestor, ao que o operador almacenista
fornece carburante en exclusiva e dalle acceso & sta rede comercial (incluindo o acceso
aos cartdns de fidelizacion). Esta relacidn contractual é denominada “abandeiramento”,
en atencién & insignia da marca de carburante que ben por ser da sta propiedade, ben por
estar ligadas contractualmente &s mesmas exhiben no seu exterior.

Denominanse de “bandeira branca” ou “libres” &s EESS independentes, que non estan
integradas con operadores petroleiros, nin estan vinculadas con estes a través de
contratos de abandeiramiento. En xeral, estan xestionadas por pequenos empresarios
independentes que comercializan o carburante baixo unha marca propia.

0 vinculo contractual que une &s EESS que non son propiedade das operadoras con
estas deu lugar a unha ampla litixiosidade, na que a dimesi6n antitrust foi especialmente
relevante, dando lugar a numerosos pronunciamentos, mesmo do Tribunal Supremo,
sobre os mesmos.

Dentro das “abandeiradas” existen distintas situaciéns contractuais que presentan
diversas tipoloxias, con denominacidns un tanto complexas, por ser acrénimos formados
coas siglas en inglés que identifican as relaciéns contractuais, polo xeral, complexas e
moi variadas na practica.

Distinguense asi as seguintes modalidades®:

e COCO (company owned — company operated): nesta modalidade, a estacion de
servizo ¢ propiedade do operador almacenista que & sua vez a xestiona. Tratase dun
caso de integracion vertical directa, pois o lazo que liga ao almacenista coa EESS é de
propiedade, ainda que esta poida ser con persoa xuridica interposta.

e DOCO (dealer owned — company operates): tratase dunha EESS propiedade dun
terceiro e xestionada polo operador almacenista. Tratase pois de instalacions
propiedade dun particular quen cede a un operador por xunto exclusivamente a
xestién do punto de venda para explotala por si ou a través dunha sociedade filial
especializada.

6. Seguimos neste punto 8 CNC (2012) e & CNE (0 mercado espafiol da distribucién de gasolina e gaséleo a través
da canle de estacions de servizo. CNC, 10 de outubro de 2012.), con algunha pequena aclaracién adicional.
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e CODO (company owned — dealer operated): a EESS é propiedade do operador pero
esta xestionada, baixo a bandeira do operador, por un xestor independente. Neste
caso tratase de instalacions na que o operador por xunto conserva a propiedade
do punto de venda, pero ten cedida a xestion a favor dun terceiro en virtude dun
contrato de arrendamento de longa duracién con exclusividade de subministracion
dos produtos do operador.

« DODO (dealer owned — dealer operated): EA é propiedade dun xestor independente,
a quen o operador almacenista abandeira e fornece carburante en exclusiva. As
instalacions de subministracién son pois da titularidade dunha persoa fisica ou
xuridica vinculada ao operador por xunto mediante un contrato de subministracion
en exclusiva que inclie o abandeiramento da instalacion cos signos distintivos da
imaxe de marca do subministrador.

Como especificaba a CNE nun dos seus informes’, naquelas estacions de servizo sen
xestién directa por parte do operador por xunto (COBADQ ou DODO), pero con contratos
en exclusiva con este, existen ddas modalidades de réxime de subministracién: Venda
en firme: baixo o cal o comerciante polo miido asume o risco econémico, vendendo o
seu produto a un prezo libre. 0 operador unicamente pode indicar un prezo de venda
ao publico (PVP) recomendado. Comisién: E o réxime xuridico predominante. Neste
caso o operador limita ao xestor o PYP maximo. Neste suposto, no caso particular de
Espafia, o comerciante polo middo pode vender por baixo do devandito prezo para
incrementar as sdas vendas & conta de reducir a marxe da stia comisién, conforme ao
establecido na Decisién da Comisién, de 12 de abril de 2006, relativa a un procedemento
de conformidade co artigo 81 da Tratado CE (Asunto n COMP/B-1/38.348 - Repsol CPP).
Noutros paises como Francia non se da esta situacion, polo que os comisionistas aplican
0 prezo maximo establecido polo operador por xunto.

Féra desta xenealoxia atoparianse as xa aludidas EESS de “Bandeira branca” ou
independentes, moitas das cales colaboran para defender os seus intereses comuns
en diversas asociaciéns empresariais especificas, ainda que non operen de forma
conxunta.

d) Distribucién minorista

0 mercado de distribucién comerciante polo middo de carburantes para a automocion
caracterizase por ter un elevado componente local, na medida en que a demanda esta
constituida por usuarios finais (automobilistas], que normalmente son atendidos por
gasolineiras situadas nas proximidades do seu centro de actividade. Esta circunstancia
ten unha consecuencia importante como é que a sustituibilidad da oferta esta
xeograficamente limitada.

A ComisiénNacionalda Enerxiaclasificaas estacions de servizoen dous tipos: estacions
de servizo “convencionais” e estacions de servizo situadas en centros comerciais. A
diferenza doutros paises da nosa contorna, a penetracién de estacions de servizo en
centros comerciais que en Espafia sempre se sitGan en hipermercados) é moi pequena.
Asi, mentres que en Francia as estacions de servizo en centros comerciais supofien case
0 40% das vendas e no Reino Unido un 38%, en Espafa a porcentaxe é s6 do 3%.

Nos ultimos anos creceu de forma importante o nimero de estacidns de servizo
independentes (marcas brancas). Tratase de comerciantes polo mitido moi atomizados

7. 0 mercado espafiol da distribucion de gasolina e gaséleo a través da canle de estacidns de servizo. CNC, 10 de outubro de 2012.
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cuxa cota de mercado individual é insignificante pero que agrupados supofen o 18% do
total de estacions de servizo e 0 13% das vendas.

De forma simple pddese realizar o seguinte mapa da distribucién comerciante polo
middo en Espafa®:

- Os grupos con capacidade de refino (Repsol, Cepsa e BP] tefien unha cota de mercado
do 60% en nimero de estacions de servizo e do 63% en volume de vendas

- Os restantes maioristas con capacidade de refino tefien unha cota do 19% en nimero
de estacidns de servizo e do 15% en volume de vendas

- As estacions de servizo independentes ou de marca branca tefien unha cota do 18%
en ndmero de estacions e do 13% en vendas

- Os hipermercados s¢ supofien 0 3% dos puntos de venda pero o 9% das vendas

E dicir, a distribucién polo middo en Espafia esté altamente concentrada en poder dos
grupos maioristas , especialmente dos que tefien capacidade de refino. Asi, en Espafia os
tres grupos con capacidade de refino acumulan o 60% da distribucién comerciante polo
miudo mentres que en Francia os grupos con capacidade de refino sé supofien o 24% do
mercado comerciante polo miudo.

Nos ultimos anos comezou unha lixeira tendencia ao descenso na porcentaxe de
estacions de servizos pertencentes aos grandes operadores & vez que aumentan 0s
puntos de venda nos hipermercados. Neste sentido non se poden obviar as medidas
adoptadas polo goberno, seguindo algunhas das recomendaciéns formuladas no seu dia
pola Comisién Nacional da Competencia e a Comisién Nacional da Enerxia. Asi, normas
como o Real decreto lei 6/2000, de 23 de xufio, de medidas urxentes de intensificacion
da competencia en mercados de bens e servizos produciron un efecto apreciable na
estrutura do mercado ainda que a brecha que nos separa con outros paises da nosa
contorna en cuestions como o nivel de concentracién da distribuciéon comerciante polo
mitdo e ou 0 peso relativo das estacidns de servizos de hipermercados e centros
comerciais segue sendo moi grande. Ademais, esta tendencia manifestouse de forma
moi diferente nas Comunidades Auténomas, sendo Galicia unha das que tivo un nivel
mais baixo de aperturas de estaciéns de servizo en hipermercados.

8. CNE “0 mercado espafiol da distribucion de gasolina e gaséleo a través da canle de estacions de servizo”, outubro 2012
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Os prezos dos carburantes de automocion no mercado galego son consecuencia dos
problemas estruturais que presenta o mercado espafol e que foron postos de manifesto
nas paxinas anteriores. Evidentemente os problemas que se manifestan no refino, a
loxistica e a distribucién maiorista de carburantes tefien unha dimensién nacional e
estenden os seus efectos ao mercado galego tendo como Ultima consecuencia uns
prezos antes dos impostos dos carburantes manifestamente elevados.

A distribucién polo miuado, pola contra, configirase como un mercado local e nel a
Comunidade de Galicia presenta peculiaridades que poderian explicar que os prezos
dos carburantes en Galicia sexan superiores @ media nacional.

Nos ultimos anos pddese constatar que os prezos dos carburantes de automocidn
mantivéronse en Galicia por riba da media nacional, e especialmente o gasdleo atépase
entre 0s mais caros de Espafa. Esto non é un feito puntual se non que as mesmas
tendencias que se poden constatar nos cadros correspondentes ao mes de febreiro
do 2014, que se inclden a continuacidn, podian apreciarse xa nas mesmas graficas
correspondentes ao mes de febreiro de 2012, que tamén se reproducen.’

9. Datos procedentes da Comision Nacional da Competencia e Os Mercados (2014)
e do Ministerio de Industria , Energia y Turismo(2012)
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A hora de buscar unha explicacién a este diferencial nos prezos constatase que o
mercado de distribucién comerciante polo middo presenta niveis de concentracion
superiores & media nacional, sendo o nimero de gasolineiras de hipermercados, que
son as que operan con prezos mais reducidos, un dos mais baixos de Espafa. Se se
comproban, como por exemplo, os prezos medios dos carburantes en Espafia no mes
de xaneiro de 2014 pédese constatar que as estacions de servizo pertencentes aos
grandes grupos almacenistas con capacidade de refino en Espaiia (Repsol, Cepsa e BP)
mantiveron os prezos mais altos, seguidos, en orde descendente por outros maioristas
sen capacidade de refino en Espafia, polas estacions de servizo independentes e,
finalmente polos hipermercados, cuxas estacions de servizo foron as que operaron con
prezos mais reducidos®.

10.  (Fuente:CNMC)
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Se nos fixamos nos niveis e concentracién do mercado galego constatase que a cota
correspondente aos grandes grupos con capacidade de refino, entre os que haique incluira
Galp, cuxa cota de mercado en Galicia é case dun nove por cento e conta cunha refineria en
Matosinhos, preto da fronteira galega, supera o 71%, mentres que a media de Espafia apenas
supera o 60%. En cambio, as estaciéns de servizo independentes ou de “marca branca”
tefien no mercado unha cota do 15,5%, chegando a baixar na provincia de Pontevedra ata o
13,4% mentres que no conxunto do mercado espafiol a sta cota é do 18%.

Anivel maiorista, tampouco existe en Galicia un distribuidor galego que poida incrementar
en algunha medida a presiéon competitiva.

En Galicia as empresas que operan con prezos mais elevados tefien unha cota
de mercado superior que a media de Espafia mentres que as estaciéns de servizo
independentes,e especialemente as de hipermercados, cuxos prezos son mais baixos
tefen un menor peso.

GALICIA

Operador Bandeira Ndmero de EESS % Operador
Repsol Repsol 211 31,7%
Repsol Campsa 59 8,9%
Repsol Petronor 26 3,9%
Total do grupo Repsol 296 44,4%
Cepsa Cepsa 119 17,9%
Galp Galp 59 8,9%
Shell Shell 29 4,4%
Brancas Sen bandeira 3 15,5%
Outros 60 9,0%
EESS EN GALICIA 666 100%
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Operador Bandeira Ndmero de EESS % Operador
0 mercado dos Repsol Repsol 37 37,0%
;irtt;unf:mtoe; Si Calicia: Repsol Campsa > >,0%
unha vision desde a libre Repsol Petronor 3 3,0%
rompetencis Total do grupo Repsol 45 45,0%
Cepsa Cepsa 19 19,0%
22/23 Galp Galp 9 9,0%
777777777 Valcarce Valcarce 3 3,0%
Brancas Sen bandeira 21 21,0%
Outros 3 3,0%
Adistribucién EESS NA PROVINCIA 100 100%

minorista de
carburantes
de automocidn

en Galicia

EESS EN GALICIA POR OPERADOR. OURENSE

21;21%
M Total do grupo Repsol

M Cepsa

45; 45%
M Galp

M Valcarce

Sobre un total M Blancas

de 100 EESS
M Outros

19; 19%

Datos facilitados pola Conselleria de Economia e Industria segundo os datos que constan no Rexistro de Instalaciéns de Distribucion
polo mitdo de produtos pertroliferos liquidos 0 24.04.2014
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A CORUNA

Operador Bandeira Ndmero de EESS % Operador
Repsol Repsol 63 24,6%
Repsol Campsa 22 8,6%
Repsol Petronor 10 3,9%
Total do grupo Repsol 95 371%
Cepsa Cepsa 54 21,1%
Galp Galp 23 9,0%
Shell Shell 15 5,9%
Brancas Sen bandeira 38 14,8%
Outros 31 12,1%
EESS NA PROVINCIA 256 100%

M Total do grupo Repsol

M Cepsa
M Galp

M Shell

M Blancas

M Qutros
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PONTEVEDRA

Operador Bandeira Ndmero de EESS % Operador
Repsol Repsol 69 37,1%
Repsol Campsa 14 7,5%
Repsol Petronor 9 4,8%
Total do grupo Repsol 92 49,5%
Cepsa Cepsa 24 12,9%
Galp Galp 15 8,1%
Shell Shell 14 2,5%
Brancas Sen bandeira 25 13,4%
Outros 16 8,6%
EESS NA PROVINCIA 186 100%

92; 49%

Sobre un total
de 186 EESS
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LUGO

Operador Bandeira Ndmero de EESS % Operador
Repsol Repsol 42 33,9%
Repsol Campsa 18 14,5%
Repsol Petronor 4 3,2%
Total do grupo Repsol 64 51,6%
Cepsa Cepsa 22 17,7%
Galp Galp 12 9,7%
Erg Erg 2 1,6%
Brancas Sen bandeira 19 15,3%
Outros 5 4,0%
EESS NA PROVINCIA 124 100%

EESS EN GALICIA POR OPERADOR. LUGO

M Total do grupo Repsol

2; 2%
M Cepsa
M Galp

64; 51% MErg

M Blancas

M Outros
bre un total
e 124 EESS

Datos facilitados pola Conselleria de Economia e Industria segundo os datos que constan no Rexistro de Instalacions de
Distribucién polo mitudo de produtos pertroliferos liquidos o 24.04.2014
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A situacion é ainda mais grave se nos fixamos no nimero de gasolineiras en
hipermercados, que son as que venden carburantes a prezos mais baixos.

% EE.SS en Hipermercados

Espana 2,9

Coruna 1,6

Lugo 2,3

Ourense 1

Pontevedra 1,6
Fuente:CNMC

Especialmente ilustrativa resulta a comparacion de Galicia con Cataluiia, unha das
Comunidades cos carburantes mais baratos de Espafa, que experimentou un gran
crecemento no humero de estacions de servizo en hipermercados e grandes superficies
comerciais.
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Estes datos demostran de forma fiable que o nimero de estaciéns de servizo
ligadas a hipermercados e grandes superficies en Galicia é moi inferior a doutras
comunidades. Este feito ademais de privar aos usuarios galegos de estaciéns de
servizo low cost debilita de forma significativa os niveis de competencia no mercado.
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No expediente R 489/01, “Repsol/Cepsa/BP”, a comisién nacional da competencia puxo
de manifesto que a entrada en funcionamento de estacions de servizo de hipermercados
provocou unha reduccién considerable dos prezos na zona e unha intensificacion da
competencianosector ‘nonoil”,que é o formado portodas as actividades complementarias
ao repostaxe como restaurantes, talleres e centros de lavado.

Esta afirmacién da comisién nacional da competencia constatase en Galicia. Asi,
por exemplo no concello de Santiago de Compostela hai seis estaciéns de servizo
de Repsol. As dias mais cercanas a Unica estacion de servizo low-cost do concello
operan con prezos mais baixos coas catro restantes.

0 dia 5 de maio de 2014, as estacidns de servizo de Repsol situadas na Avenida do
Cruceiro da Coruia e Meixonfrio, que son as ddas mais préxima a estacion de servizo
low-cost situada na Avda. do Cruceiro da Corufia, tifan prezos de 1,455 € e 1,379 €
para Gasolina 95 e Gasoil respectivamente mentres que as outras catro estacions de
servizo de Repsol no concello tifan prezos de 1,465 € e 1,389 € para Gasolina 95 e
Gasoil respectivamente.
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Conclusions

- Mercado que pasou de ser un monopolio de Estado a un réxime de libre
competencia

- Mercado xa de seu dificil para o establecemento de niveis de competencia
efectiva por causas como o acceso ao cru e a necesidade de realizar
investimentos moi elevados

-As actividades de refino, de transporte por oleoduto e de almacenamento son
auténticos pescozos de botella que favorecen a concentracion do mercado

-Adistribucidn tanto almacenista como comerciante polo mitido atépanse moi
concentradas. Os grupos con capacidade de refino intégranse verticalmente
ao abarcar todas as actividades desde o refino a distribucién comerciante
polo middo, pasando pola distribucién almacenista, o que lles outorga un
gran poder de mercado

- Todas estas circunstancias estan, en maior ou menor medida, detras dos
elevados prezos dos carburantes de automocion en Espaiia.

- En Galicia os prezos dos combustibles, especialmente do gasdleo
mantivéronse e os Ultimos anos por encima da media de Espaiia. Este feito
podese explicar, polo menos en parte polos elevados niveis de concentracion
do mercado comerciante polo mitido, superiores 4 media espafiola.

- No mercado galego as estacidons de servizo que operan con prezos mais
baixos, as independentes ou de “marca branca” e, especialmente as de
hipermercados, tefien menos presenza que noutras Comunidades, o que se
traduce non sé en que os consumidores dispoinan de menos puntos de venda
“low cost” sendn en que se reduzan os niveis de competencia, dando lugar a
prezos mais altos.
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Recomendacions do Consello
Galego da Competencia

para facilitar a apertura

de estacions de servizo

en Galicia e incrementar a
competencia no mercado de
distribucion minorista de
combustibles de automocion

As Comisions nacionais a competencia e da enerxia, e actualmente a Comisidn
Nacional da Competencia e os Mercados levan anos propofiendo ao goberno medidas
de moi diversa indole para introducir mais competencia no sector dos carburantes de
automocion. Estas medidas comprenden todas as fases da cadea, (refino, transporte,
almacenamento, distribucién almacenista e distribucion almacenista) e moitas delas
xa foron postas en marcha polos gobernos correspondentes. Polo que respecta &
Comunidade de Galicia, detéctanse problemas especificos no mercado comerciante polo
miudo que provocan que 0s prezos sexan mais elevados que os doutras Comunidades.
Por esta raz6n, as propostas que se realizan ao goberno galego limitanse as que tefien
por obxecto introducir mais competencia en medidas para o mercado comerciante polo
miudo.

A apertura de novas estacions de servizo, que requiren dun elevado investimento
responderd sempre en Ultima instancia a unha decision empresarial. Con todo, hai que
ter en conta que 0s complexos procedementos administrativos existentes e a escaseza
de chan apto erixense como unha barreira de entrada ao sector que atrasa e paraliza
0 establecemento de novas estacions de servizo que poderian dinamizar o sector ao
introducir mais competencia e propiciar uns prezos mais baixos.

A continuacién propénense unha serie de medidas para facilitar a apertura de novas
estacions de servizo en Galicia, eliminando barreiras administrativas que dificulten
a entrada ao mercado, sen por elo obviar a necesaria existencia dos imprescindibles
controis ambientais e de seguridade. Estas medidas agripanse en oito bloques diferentes:
simplificacion e axilizacion dos de procedementos administrativos, creacion de chan
para a apertura de estacions de servizo, medidas para facilitar a apertura de estaciéns
de servizo en hipermercados e centros comerciais, reforzar os criterios de competencia
nas adxudicacions de novas estacidns de servizo, promover a creacion dunha central de
compras por parte das estacions de servizo independentes, supervisar 0s contratos de
subministracion en exclusiva, incrementar a informacion en materia de prezos e reforzar
a actividade do Consello Galego da Competencia para impugnar todos aqueles actos e
disposiciéns que impofan trabas @ competencia neste mercado.
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1.- Simplificacion de tramites administrativos para
a apertura de novas estacions de servizo.

- A actuacion das Administracions Publicas resulta determinante para a apertura de
novas estacions de servizo. Ante 0s numerosos problemas detectados en relacién aos
tramites de apertura, resulta indispensable simplificar a tramitacion das solicitudes
de apertura e acurtar 0s prazos.

- 0 artigo 43 LSH, na sua redaccion vixente tras as modificacions introducidas polo
Real Decreto-lei 4/2013, de 22 de febreiro, de medidas de apoio ao emprendedor e de
estimulo do crecemento e da creacidon de emprego, validado e tramitado co mesmo
titulo como lei dando lugar & Lei 11/2013, de 26 de xullo, sinala no seu apartado 2°
que:

“As administracidns autonémicas, no exercicio das stias competencias, deberdn
garantir que os actos de control que afecten d implantacidn destas instalacidns de
subministracion de carburantes polo mitdo, intégrense nun procedemento unico e
ante unha Unica instancia. Para ese efecto, requlardn o procedemento e determinardn
o0 érgano autondmico ou local competente ante o que se realizard e que, no seu caso,
resolverd o mesmo. Este procedemento coordinard todos os trdmites administrativos
necesarios para a implantacion das devanditas instalaciéns en base a un proxecto
unico

“0prazo mdximo para resolver e notificar a resolucion serd de oito meses. 0 transcurso
do devandito prazo sen notificarse resolucion expresa terd efectos estimatorios...”

- Debe cumprirse o mais axifa posible o previsto no artigo 43 da LSH e débese
articular un procedemento Unico para a apertura de estaciéns de servizo, ante unha
dnica instancia e respectando o prazo maximo de oito meses establecido na Lei.

2.- Creacion de solo para a apertura de estacidns de servizo

De nada serve a simplificacién de tramites administrativos e a reducién dos prazos se
non existen emprazamentos suficientes para a instalacién de estaciéns de servizo tanto
nos termos municipais como nas estradas.

Polo que respecta aos termos municipais realizanse as seguintes recomendacions:

- Os instrumentos de plan urbanistico non deben limitar o nimero de emprazamentos
dispofibles que sexan aptos para a instalacion de estaciéns de servizo no termo
municipal

- Os concellos deben garantir un nimero minimo de parcelas en solo de tipo urbano
e urbanizable nas que se poidan instalar estaciéns de servizo. 0 nimero minimo de
parcelas debe estar en relacion co nimero de habitantes do municipio.

- Débese facilitar a dispofibilidade de novos emprazamentos para a instalacion de
estacions en areas de servizo onde xa haxa outra instalada.

- Débese ter en conta que de acordo co artigo 43.2 da Lei do Sector de Hidrocarburos,
modificado polo art. 39.2 do Real decreto lei 4/2013, “os usos do solo para actividades
comerciais individuais ou agrupadas, centros comerciais, parques comerciais,
establecementos de inspeccidon técnica de vehiculos e zonas ou poligonos industriais
serdn compatibles coa actividade econdmica das instalacions de subministracion
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de combustible polo middo. Estas instalacidns serdn asi mesmo compatibles cos
usos que sexan aptos para a instalacion de actividades con niveis similares de
perigo, residuos ou impacto ambiental, sen precisar expresamente a cualificacion
de apto para este servizo”.

En relacidns as estradas autondmicas

- Débese favorecer a dispofibilidade de novos emprazamentos aptos para ainstalacion
de estaci6ns de servizo en terreos accesibles desde as estradas (principalmente
autoestradas e autovias), como as rotondas, cambios de servizo e outras zonas
lindeiras &s vias de acceso que sexan plausibles por razéns de seguridade

En relacién a outros tipos de solo

-Os poligonos industriais sonlocalizaciéns id6neas para o establecemento de estacions
de servizo que dean servizo a vehiculos pesados e industriais. Débese garantir que
en todos os poligonos de Galicia permitese a apertura de estaciéns de servizo de
acordo co establecido no art. 43.2 da Lei do sector de hidrocarburos, facilitando, nos
Cas0s NOS que Sexa necesario un concurso previo, a apertura de estacions de servizo
de empresas diferentes e con subministradores almacenistas diferentes.

- As ITVs tamén constituen localizacidns que poden resultar idéneas para a apertura
de estacions de servizos.

3.- Apertura de estacions de servizo en
centros comerciais e hipermercados

- Cofin de incrementar a competencia e facilitar a implantacién de estaciéns de servizo
que operen con prezos mais baixos, débense eliminar as barreiras existentes a
construcion de puntos de venda de carburante ligadas a hipermercados e a centros
comerciais.

- 0 artigo 3 do Real decreto lei 6/2000, de 23 de xufio, de medidas urxentes de
intensificacion da competencia en mercados de bens e servizos, na sta actual
redaccion, procedente da Lei 11/2013, tenta favorecer ainda mais a apertura de
puntos de subministracidn de carburantes nos grandes establecementos comerciais.
De acordo con este precepto,

1. Os establecementos comerciais individuais ou agrupados, centros comerciais,
parques comerciais, establecementos de inspeccion técnica de vehiculos e zonas ou
poligonos industriais poderdn incorporar entre 0s seus equipamentos, polo menos,
unha instalacién para subministracién de produtos petroliferos a vehiculos.

2. Nos supostos a que se refire o apartado anterior, 0 outorgamento das licenzas
municipais requiridas polo establecemento levard implicita a concesidn das que
fosen necesarias para a instalacién de subministracién de produtos petroliferos.”

- 0 Real decreto lei 6/2000 outorga importantes vantaxes administrativas as grandes
empresas de distribucién comercial para que poidan abrir estaciéns de servizo nas
suas instalacions. Con todo diversos problemas & hora de aplicar as previsions desta
norma, especialmente conflitos coa normativa urbanistica municipal, provocaron que
a sua incidencia non fose ata agora a mesma en todas as Comunidades Auténomas
nin, especialmente, en todos os municipios. Na actualidade, a interpretacion
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xurisprudencial dominante entende que, en caso de conflito, o Real decreto lei 6/2000
debe prevalecer sobre a normativa urbanistica municipal ™.

- Débese ampliar o réxime de declaracion responsable previsto no art. 5 da Lei 17/20089,
de 23 de novembro, sobre o libre acceso 4s actividades de servizos e 0 seu exercicio,
ainstalacion de estacidns de servizo en establecementos comerciais que cumpran 0s
requisitos previstos no Real decreto lei 6/2000 de forma que se faciliten as aperturas.

4.- Reforzar os criterios de competencia nas licitacions

Ante o elevado grao de concentracidn existente no sector de distribucion comerciante
polo middo en Galicia débense incluir criterios de competencia nos procedementos de
concesion ou autorizacion de areas de servizo en vias autonémicas.

- Débese ponderar de forma favorable e cun peso significativo sobre o total o que
a empresa solicitante non estea presente no termo municipal ou no tramo de
estrada préximo & area de servizo. En autovias e autoestradas débense ponderar
favorablemente as ofertas de empresas distintas as que son titulares das estacions
inmediatamente anterior e posterior no mesmo sentido da circulacién. Neste senso
non s6 debe ser distinto o titular da drea senén tamén o operador por xunto que lle
fornece o carburante.

- As licitaciéns autondmicas e municipais das areas de servizo deberian ir precedidas
dun informe do Consello Galego da Competencia sobre o grao de competencia na area
de influencia da nova estacidn de servizo.

- Non se deben adxudicar varias estaciéns de servizo en bloque.

5.- Control sobre os contratos de subministracion

- 0 artigo 43 bis da Lei do sector de hidrocarburos, introducido pola Lei 11/2013, de
26 de xullo, de medidas de apoio ao emprendedor e de estimulo do crecemento e
da creacién de emprego establece, en relacion aos contratos de subministracién en
exclusiva que

“a) A duracién mdxima do contrato serd dun ano. Este contrato prorrogarase por un
ano, automaticamente, por un mdximo de duas prérrogas, salvo que o distribuidor
polo middo de produtos petroliferos manifeste, cun mes de antelacion como minimo
d data de finalizacién do contrato ou de calquera das stas prérrogas, a sua intencion
de resolvelo

b] Non poderdn conter cldusulas exclusivas que, de forma individual ou conxunta,
fixar, recomenden ou incidan, directa ou indirectamente, no prezo de venda ao
publico do combustible”

11. Asentenza 632/2005 do Tribunal Superior de Xustiza de Madrid establece que “a aplicacion do RD-L 6/2000 non
interfere nas competencias atribuidas en exclusiva 4s Comunidades Auténomas nas sinaladas materias, tendo
en conta que dita norma non contén regulacion urbanistica nin territorial senén que contén medidas urxentes de
intensificacion da competencia en mercados de bens e servizos, con caracter xeral para conseguir a liberalizacion da
economia espafola, aumentar a capacidade de crecemento potencial e a produtividade dos mercados enerxéticos,
creando unha flexibilizacién do marco econémico no que operan os axentes produtivos, tal e como se di expresamente
na exposicién de motivos polo cal, terfa o seu fundamento no propio artigo 149.1.13 da CE, que atribue & Estado
competencia exclusiva para fixar as bases e a coordinacion da planificacion xeral da actividade econémica...”
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- 0 cumprimento do establecido nesta norma resulta fundamental para garantir a
independencia das estaciéns de servizo respecto do provedor almacenista, xa que lle
facilita o cambio de provedor, e a sUa liberdade para fixar os prezos do combustible.
Por esta razon ¢ aconsellable que o departamento ao que corresponda da Xunta de
Galicia revise que os contratos de subministracién en exclusiva estan adaptados ao
novo marco legal.

6.- Creacion dunha central de compras por parte
das estacions de servizo independentes

-Undos principais problemas cos que se atopan as estacions de servizo independentes
é a sua falta de poder negociador & hora de asinar contratos de abastecemento de
combustible. 0 problema agudizase se se ten en conta que os subministradores
almacenistas aos que poden acudir tamén son titulares de estacidns de servizo e,
por tanto competidores da estacion independente.

- A creacién dunha central de compras permitird 4s estacidons independentes
abastecerse de combustible en mellores condiciéns, o que lles pode deixar unha
maior marxe para competir en prezos.

7.- Informacion sobre os prezos

- Atransparencia, especialmente en materia de prezos e condiciéns comerciais resulta
imprescindible para que os mercados poidan funcionar de maneira competitiva.
Por esta razén débense articular mecanismos para que os consumidores poidan
conecer en tempo real os prezos dos carburantes nas diversas estacions de servizo,
con identificacion e localizacién xeografica das estacions de servizo cuxos prezos
sexan mais baixos & sta posicion ou posible percorrido.

- Débese establecer un sistema a través do cal as estacions de servizo comuniquen 0s
seus prezos “en tempo real” ao departamento competente da Xunta de Galicia.

- Unha vez recibida a informacién sobre os prezos tense que pofer de inmediato a
disposicion dos potenciais usuarios demandantes do produto, de modo que poidan
cofiecer en cada momento a situacion do mercado e elixir en funcion da sua situacion
a opcion mais vantaxosa. Esta informacion, que non se proporciona na actualidade
de modo tan inmediato e exhaustivo, levara a que os prezos tendan a descender
aproximandose aos da empresa con prezos mais baixos.

- A tecnoloxia actual permite desefar aplicaciéns para que os consumidores poidan
consultar os prezos en Internet e, mesmo recibilos nos seus teléfonos mobiles.

- Do mesmo xeito que nas autoestradas, deberianse instalar nas principais cidades
paneis informativos nos que se recollan os prezos dos carburantes en todas as
Estacions de servizo da cidade ou da zona.
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8.- Actuacions do Consello Galego da Competencia

-Asautoridades de competencia estanfacultadas paraimpugnarosactosedisposicions
con rango inferior ao de Lei que resulten contrarios a libre competencia. Facendo
uso desta posibilidade, o Consello Galego da Competencia impugnara os actos e
disposiciéns das Administracions Publicas que supofian obstaculos & apertura de
novas estacions de servizo.

- No exercicio das stas competencias, o Consello Galego d4 Competencia pode
presentar alegacions a demanda dos interesados no tramite de informacion
publica do procedemento de outorgamento de licenzas municipais para a apertura
de estacions de servizo en grandes superficies. Desta forma promoverase unha
aplicacién procompetitiva da normativa vixente naqueles casos que poidan afectar
de forma negativa & competencia no mercado.
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Anexo Il

Informe: Os aparcadoiros nos aeroportos galegos
dende o punto de vista da competencia
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Introducion

1.1. Presentacion do informe

0 presente informe, elaborado polo Consello Galego da Competencia enmarcase no
exercicio da funcion de promocion da competencia que lle encomenda a Lei 1/2011, de
28 de febreiro, reguladora do Consello Galego da Competencia (en diante Lei 1/2011 ou
LCCGC).

En efecto, o Artigo 8 LCCGC dispén que o Consello Galego da Competencia promovera
a competencia efectiva nos mercados da Comunidade Auténoma de Galicia mediante,
entre outros medios, elaboracién de informes sobre os distintos sectores econdémicos,
que poderan incorporar propostas de liberalizacion, desregulacion ou modificacion
normativa.

0 presente informe, foi aprobado polo Pleno do Consello Galego da Competencia na sda
reunion celebrada o 6 de xufio de 2014.

1.2.- Ambito e finalidade do informe

A finalidade deste informe é analizar o mercado dos aparcadoiros aeroportuarios
nos aeroportos civis de interese xeral existentes en Galicia, abordando a nova situacién
competitiva creada pola recente liberalizacion dos servizos aeroportuarios que se prestan
no dominio publico aeroportuario, recentemente delimitado.

0 cambio experimentado no mercado dos servizos aeroportuarios potenciou a aparicion
de novos operadores, de caracter privado, que ofertan servizos alternativos aos que
tradicionalmente se vifian prestando en réxime de monopolio e limitados ao ambito
aeroportuario como os de aparcadoiro.

A aparicién destes operadores privados para a prestacion dos servizos de aparcadoiro
aeroportuario e 0 modelo de negocio que vifieron desenvolvendo non s6 incrementou a
oferta da que na actualidade dispofien os usuarios destes servizos, sen6n que motivou,
en boa medida, a evolucién do propio modelo de negocio co que tradicionalmente se
prestaban estes servizos ata a data.
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Aspectos basicos do sistema aeroportuario espaiiol

2.1.- Aeroportos e servizos aeroportuarios

Con caracter preliminar é preciso delimitar qué se entende por aeroportos, cales son
as sUas categorias e facer unha breve descripcion do proceso de modernizacién que
0 sector experimentou en Espafia nos Ultimos anos. A partir deste marco basico sera
posible abordar cales son os servizos que se prestan en relacién con estas instalaciéns
e 0 seu réxime de xestion.

A nosa lexislacion aeronautica’, clasifica as superficies dispostas para a chegada e
partida de aeronaves en duas grandes categorias: “aerédromos” e “aeroportos”.

Enténdese por “aerédromo” a superficie de limites definidos, con inclusién, no seu
caso, de edificios e instalacidns, apta normalmente para a saida e chegada de aeronaves.
Os aer6dromos, pola natureza dos seus servizos, poden ser militares ou civis, e estes
dltimos, asi como 0s aeroportos, publicos ou privados.

Considérase “aeroporto” todo aerédromo no que existan, de modo permanente,
instalacions e servizos con caracter publico, para asistir de modo regular ao trafico
aéreo, permitir o aparcamento e reparacions do material aéreo e recibir ou despachar
pasaxeiros ou carga.

Os aeroportos e aerédromos clasificanse segundo as dimensiéns e a indole das stas
instalaciéns e das aeronaves que haxan de utilizalos e o caracter dos servizos que
presten.

Para abordar a evolucién experimentada pola nosa lexislacion e, en xeral, polas
lexislacions dos paises da nosa contorna, é preciso partir da evidencia de que a
mobilidade é un dos trazos definidores das sociedades modernas e de que un dos medios
de transporte mais importantes na actualidade é o transporte aéreo.

0 alto custo das instalaciéns aeroportuarias asi como das aeronaves chamadas a
prestar os servizos de transporte aéreo xustificou durante moito tempo a intervencion
directa dos estados, 0 que entre outras cousas deu orixe, N0 Seu momento, a que fose a
iniciativa publica a que asumise tanto a construcion das infraestruturas necesarias para
prestalo como a creacién das primeiras compafiias aéreas, as chamadas “compafiias de
bandeira”, hoxe en claro retroceso ante a globalizacién dos mercados e a cada vez maior

1. Artigo 3 da Lei 48/1960, de 21 de xullo, de Navegaci6n Aérea.
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presenza da iniciativa privada, en cuxas mans terminaron un bo nimero delas tras a sua
privatizacion.

A aparicién de novos modelos empresariais, como o representado polas chamadas
aerolineas de “baixo custo” (“low cost”) e o proceso de liberalizacion do mercado
fomentando a competencia mesmo entre aeroportos® modificaron o sector no seu
conxunto a escala mundial’ e, polo tanto, no ambito da Unién Europea no que se insire
Espafa que non fa ser unha excepcion nisto.

En consecuencia, 0 panorama cambiou nos Ultimos anos e coniso liberalizouse en boa
medida o sector sen que, polo menos no mercado espariol, a iniciativa privada chegase
a substituir 4 publica no que se refire a titularidade das instalaciéns aeroportuarias,
maioritariamente en mans publicas, ainda que si en moitos dos servizos que estas
prestan.

No caso de Espafia, a reforma levada acabo a partir de 2010 persegue tres obxectivos
basicos*:

- separar de forma definitiva a xestion aeroportuaria dos sistemas de navegacion

aérea.

- dotar & xestién aeroportuaria dun marco xuridico flexible que permita a participacion
do sector privado.

- permitir unha xestion mais individualizada dos aeroportos, adaptandoos as sdas
caracteristicas propias e especificas e conectandoos coa sua contorna territorial.

Unha das pezas esenciais deste proceso de modernizacién do transporte aéreo é
0 sector aeroportuario que, no caso espafiol, como sinalan Arimany e Pérez Rivarés®,
presenta caracteristicas singulares, ao caracterizarse tradicionalmente pola sia natureza
publica e a stiaxestion monopolistica, que desde o ano 1991 correspondeu a “Aeropuertos
Espafioles de Navegacion Aérea” (“AENA’], entidade de dereito publico dependente da
Administracion Xeral do Estado (“AGE”] a través do Ministerio de Fomento.

No exercicio das suas funciéns, AENA encargouse tanto da xestion dos sistemas de
navegacion aérea como a dos aeroportos pertencentes ao Estado.

0 proceso de reforma aséntase sobre tres normas basicas:

1°.- 0 Real decreto lei 13/2010, de 3 de decembro, de actuaciéns no dmbito fiscal,
laboral e liberalizadoras para fomentar o investimento e a creacion de emprego (en
diante RDL 13/2010"), que define os trazos esenciais do novo sistema aeroportuario
espafiol’.

2°.-Alei 1/2011, de 4 de marzo, pola que se establece o Programa Estatal de Seguridade
Operacional para a Aviacion Civil, que modifica a Lei 21/2003, de 7 de xullo, de Seguridade

2. Debemos sublifiar, ainda que non sexa obxecto do presente informe, a incidencia das axudas publicas tanto no financiamento das
infraestruturas aeroportuarias,como as destinadas a incentivar a apertura ou mantemento de rutas comerciais, especialmente
nos aeroportos rexionais con maiores dificultades de introducirse nos mercados. A Comision acaba de aprobar a este respecto as
directrices sobre axudas estatais a aeroportos e compafifas aéreas (DO C 99,4.4.2014, P.3). Esta comunicaci6n e as adoptadas
previamente nesta materia pédense consultar na web da DGCOMP no enderezo: http://ec.europa.eu/competitions/sectors/
transport/legislation air state aid.html

3.0 proceso de liberalizacién do sector foi ao paso da propia globalizacion da economia mundial e ten a sta orixe mais inmediata no
sector do transporte aéreo, tanto de viaxeiros como de mercadorias, no proceso de desregulacion que se levou a cabo nos Estados
Unidos a partir da década dos setenta, do que pasaria & Unién Europea.

4. Seguimos neste punto a Esteban Arimany Lamoglia, Juan Antonio Pérez Rivarés, “A reordenacién do sector aeroportuario espafol”,
en Actualidade Xuridica Uria Menéndez, n°® 30, 2011, pp. 13-27, en concreto, p. 14.

5. 0p.cit.P 13.

6.0 RDL 13/2013, dedica o Capitulo | do seu Titulo Il & “Modernizacién do sistema aeroportuario” (artigos 7 a 12].

72385



Consello Galego
da Competencia

Os aparcadoiros nos
aer%portos galegos
desde o punto de vista
da competencia

Aspectos bdsicos do sistema
aeroportuario espafiol

Aérea (en diante “Lei 21/2003” ou “LSA”}, introducindo un novo Titulo VI, no que se
regulan os “Ingresos dos xestores de aeroportos” e leva a cabo a transposicién parcial da
Directiva 2009/12/CE, de 11 de marzo, relativa a taxas aeroportuarias.

3°.- 0 Real decreto lei 11/2011, de 26 de agosto, polo que se crea a Comisidn de
Regulacion Econdmica Aeroportuaria (cofecida polo seu acrénimo como “CREA”),
completando a transposicién da xa citada Directiva 2009/12/CE (en diante, “RDL
11/20117).

De acordo co Real Decreto 2858/1981, de 27 de novembro, sobre cualificacién de
aeroportos civis’, en todo recinto aeroportuario distinguense:

1. Os servizos aerondauticos que, integrados na rede nacional de axudas @ navegacion
aérea e formando parte desta infraestrutura, serven para o control do espazo aéreo
e que dependen directamente da Subsecretaria de Aviacién Civil, de acordo co Real
decreto lei 12/1978, de 27 de abril.

2. Os servizos aeronauticos que serven para instrumentar a ordenacién do transito
e a ordenacion do transporte aéreo, que dependen asi mesmo e directamente da
Subsecretaria de Aviacién Civil.

3. Todos os demais servizos aeroportuarios estatais como os aduaneiros, de policia,
correos, seguridade exterior e interior e calquera outros que, pola sia natureza e
funcidn, estan encomendados a autoridade publica non aeronautica.

4. Aqueles outros servizos que, non sendo estritamente aeronauticos, poidan ter
incidencia neles e que, polo volume do trafico do aeroporto de que se trate, declarense
imprescindibles para o seu bo funcionamento.

5. As actividades non comprendidas nos ndmeros anteriores que se realicen no
recinto aeroportuario e que tefian transcendencia para a explotaciéon econémica do
aeroporto.

De acordo co seu artigo 3, 0s servizos enumerados anteriormente nos puntos uno,
dous e tres prestaranse, en todo caso, directamente pola Administracién do Estado.
Son os servizos vinculados as axudas & navegacion aérea, a ordenacién do transito e
do transporte aéreo, asi como todos aqueloutros servizos aeroportuarios vinculados &
potestade do Estado en materias como aduanas, policia, correos, seguridade exterior
e interior e “calquera outros que, pola sUa natureza e funcién, estan encomendados &
autoridade publica non aeronautica.”

Tratase, en definitiva, dos servizos que pola sla propia natureza, quedarian @ marxe
da actividade econdémica e que por elo son obxecto de reserva en exclusiva a favor do
poder publico.

A'normativa vixente prevé expresamente que o Estado pode reservarse —e de feito asi
o veu facendo® - a xestion directa dos aeroportos de interese xeral®. Con todo admitese
que iso non sexa asi, salvo no caso daqueles aeroportos que adquirisen dita cualificacion
polo seu interese para a defensa nacional.

7 Artigo 2.

8. Nos ultimos tempos expuxose a cesion da xestién do Aeroporto do Prat de Barcelona, cualificado como de interese xeral, &
Comunidade Auténoma de Cataluia sen que finalmente produciuse a cesion.

9. 0 citado RD 2858/1981 especifica no seu artigo 3, paragrafo 3, os servizos que necesariamente deben ser prestados de maneira
directa pola Administracion do Estado.
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2.2. 0s aeroportos de interese xeral

De acordo co Real decreto 2858/1981, de 27 de novembro, sobre a cualificacion de
aeroportos civis , son Aeroportos Civis de Interese Xeral os aeroportos e heliportos civis
nos que concorra algunha das circunstancias seguintes:

a) Que, pola importancia do seu trafico, intégrense na rede transeuropea de aeroportos
como compofentes internacionais ou comunitarios da mesma.

b] Aqueles cuxa xestién conxunta resulte necesaria para garantir o correcto
funcionamento da rede comun de transporte en todo o territorio do Estado.

c) Que poidan incidir substancialmente na ordenacion do transito aéreo, a estrutura do
espazo aéreo e o control do mesmo.

d) Que sexan de interese para a defensa nacional.
e) Que constitdan a parte civil dos aerédromos de utilizacién conxunta civil e militar.

A mesma norma™ prevé que todos os aeroportos e heliportos explotados por «Aena
Aeropuertos, S.A.»*, con independencia de que os xestione a sociedade mercantil estatal,
as suas sociedades filiais ou en réxime de concesidn, cuxa relacién se incluise no
anexo do propio real decreto, conservaran a entrada en vigor deste real decreto a sua
actual cualificacion como aeroportos de interese xeral, asi como que tamén conservaran
dita cualificacion os aeroportos de titularidade non estatal que na dita data estivesen
igualmente cualificados como de interese xeral.

De acordo co citado real decreto, tefien a consideracién de aeroportos ou heliportos de
interese xeral polo feito de estar xestionados por «Aena Aeropuertos, S.A.», os seguintes
Aeroportos e heliportos incluidos no seu Anexo:

Aeroporto da Corufa.

Heliporto de Alxeciras.
Aeroporto de Alacante.
Aeroporto de Almeria.
Aeroporto de Asturias.
Aeroporto de Barcelona-0 Prat.
Aeroporto de Bilbao.

Aeroporto de Burgos (Villafria).
Heliporto de Ceuta.

Aeroporto de Cérdoba.
Aeroportos do Hierro.
Aeroporto Federico Garcia Lorca Granada-Xaén.
Aeroporto de Forteventura.

10. A actual redaccién do Real decreto 2858/1981 incorpora as modificaciéns introducidas polo Real decreto 1150/2011, de 29 de
xullo, polo que se modifica o R.D. 2858/1981, de 27 de novembro, sobre cualificacién de aeroportos civis («B.0.E.» 31 agosto).

11. Disposicién adicional primeira. Aeroportos cualificados de interese xeral.

12. Como teremos ocasion de analizar con mais detalle neste Informe, «Aena Aeropuertos, S.A.», foi creada como sociedade mercantil,
propiedade ao 100% de AENA no marco do proceso de liberalizacion emprendido en Espafia a partir de 2010.
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Aeroporto de Xirona.

Aeroporto de Gran Canaria (aerédromo utilizacién conxunta).
Aeroporto de Huesca-Pirineos.

Aeroporto de Eivissa.

Aeroporto de Xerez.

Aeroporto da Gomera.

Aeroporto da Palma.

Aeroporto de Lanzarote [aerddromo utilizacién conxunta).
Aeroporto de Logrofo-Agoncillo.

Aeroporto de Adolfo Suarez Madrid-Barajas.

Aeroporto de Madrid- Cuatro Vientos (aerédromo utilizacién conxunta).
Aeroporto de Méalaga- Costa del Sol (aerédromo utilizacién conxunta).
Aeroporto de Melilla.

Aeroporto de Menorca.

Aeroporto de Palma Mallorca (aerédromo utilizacion conxunta).
Aeroporto de Pamplona.

Aeroporto de Reus.

Aeroporto de Sabadell.

Aeroporto de San Sebastian.

Aeroporto de Santander.

Aeroporto de Santiago (aerédromo utilizacion conxunta).
Aeroporto de Sevilla.

Aeroporto de Son Bonet.

Aeroporto de Tenerife Norte [aerddromo utilizacién conxunta).
Aeroporto de Tenerife Sur.

Aeroporto de Valencia (aerédromo utilizacién conxunta).
Aeroporto de Vigo.

Aeroporto de Vitoria.

Aeroporto de Zaragoza (aerddromo utilizacién conxunta).
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2.3. 0 xestor aeroportuario publico espanol: o Grupo AENA

0 ente publico “Aeropuertos Espafioles y Navegacién Aérea”, mais cofiecida polo seu

acrénimo “AENA” é a sociedade publica empresarial adscrita ao Ministerio de Fomento, que
asume a xestion aeroportuaria e a provision de servizos de navegacion aérea Espana.

AENA foi creada en 1990 **, como un Ente de Dereito Publico con personalidade xuridica
propia e plena capacidade publica e privada, ainda que, a sua actual configuracién e réxime
xuridico é froito dunha evolucidn posterior, esixida en parte pola normativa comunitaria, en
parte por razons de eficiencia econémica na xestién das infraestruturas aeroportuarias .

No proceso que leva & sta actual configuracién, o xa citado Real decreto lei 13/2010,
de 3 de decembro, avanzou decididamente na modernizacion do sistema aeroportuario
espafiol, dispofiendo, entre outras medidas, coa creacién dunha sociedade mercantil,
«Aena Aeropuertos, S.A.» *°, 100% propiedade de AENA, que pasa a asumir a xestion dos
aeroportos que ata a data realizaba a Entidade Publica Empresarial AENA.

A estrutura mercantil da que se dota a AENA permite unha maior axilidade na xestion
de todas as actividades non estritamente aeronduticas, tradicionalmente xestionadas
tamén polos propios xestores aeroportuarios, e cuxa importancia é cada vez maior pois,
como se recolle na Exposicién de Motivos do RDL 13/2010, “resultan necesarias para o
financiamento das infraestruturas aeroportuarias sen que se grave mais as companias
aéreas e aos demais usuarios das mesmas.”

Estrutura corporativa de AENA e o Grupo Aena. Fonte AENA

Grupo Aena

Aena Entidad Pdblica Empresarial

Direccién de Aena Aeropuertos S.A.
Navegacion Aérea 100%
Ineco Aena Aeropuertos
45,85 % Internacional
100%
CRIDA
66,66% Barcelona Regional
11,76%
EMGRISA
0,08%

Grupo Navegacién
por Satélite Sistemas
y Servidos S.L.
19,3%

GROUPEAD
36%

13. Artigo 82 da Lei 4/1990, de 29 de xufio, de Orzamentos Xerais do Estado para 1990 (BOE do 30).

14. Entre os cambios mais recentes debemos destacar: Real decreto lei 13/2010, de 3 de decembro, que establece o marco esencial
e os elementos basicos do novo sistema aeroportuario espafol, a Lei 21/2003 modificada pola Lei 1/2011 que regula os ingresos
dos xestores de aeroportos e transp6n parcialmente ao ordenamento espafiol a Directiva 2009/12/CE, de 11 de marzo, relativa a
taxas aeroportuarias, e o Real decreto lei 11/2011, de 26 de agosto, que crea a Comisién de Regulacién Econémica Aeroportuaria,
organismo regulador ao que corresponde a supervision das tarifas aeroportuarias. Basicamente, esta reforma fundaméntase en
tres alicerces: (i) separacion de forma definitiva da xestién aeroportuaria dos sistemas de navegaci6n aérea, (ii) flexibilizacion
do marco xuridico que regula a xestion aeroportuaria co fin de permitir a participacion do sector privado e (iii) xestion mais
individualizada dos aeroportos que permita adaptalos 4s sUas caracteristicas propias e especificas e conectalos coa sta contorna
territorial.

15. A sociedade mercantil AENA Aeropuertos, SA foi constituida por Acordo do Consello de Ministros de 25 de febreiro de 2011.
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2.4. A xestion dos servizos aeroportuarios en Espana; a
coexistencia dos modelos publico e privado na prestacidon dos
servizos de aparcadoiro aeroportuario

Ainda que tradicionalmente a Unica oferta de aparcadoiro dispofible na contorna
aeroportuaria eran os aparcadoiros de titularidade publica, situados no dominio publico
aeroportuario, € posible apreciar, -tamén nos aeroportos galegos-, a progresiva aparicion
de aparcadoiros privados nas inmediaciéns dos aeroportos.

As empresas privadas que ofrecen os seus servizos fanno xa féra do dominio publico
aeroportuario e foron un factor clave para a evolucién dos prezos do servizo nos
aparcadoiros de titularidade publica e na gama e calidade dos servizos ofrecidos tamén
nos aparcadoiros de titularidade publica como consecuencia da tensién competitiva
derivada da existencia dun verdadeiro mercado.

En efecto, a aparicién de aparcadoiros privados, situados xa féra do dominio publico
aeroportuario, introduce competencia nun mercado tradicionalmente pechado, polo
menos de facto, tanto en prezos como en calidade e variedade de servizos ofertados,
partindo da inclusién do traslado entre o aparcadoiro e as terminais con furgonetas
lanzadeiras, co que se supera o obstaculo de operar féra do recinto aeroportuario.

Como apunta a ACCO nun recente estudo™, “El menor precio de sus servicios y la
inclusion del traslado entre el aparcamiento y las terminales con furgonetas lanzadoras
parecen ser las principales razones que explican el éxito y la proliferacién de estas
iniciativas empresariales en aquellos aeropuertos estatales con suficiente demanda
potencial.”

16. Autoritat Catald da Competencia (ACCO) sobre o Impacto da iniciativa privada na estratexia competitiva de AENA: o caso da
actividade comercial de aparcadoiro.
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Os servizos de aparcadoiro aeroportuarios: natureza e tipos

A propia natureza do transporte aéreo fai que as instalacidns aeroportuarias se sitden
en espazos abertos, mais ou menos distantes aos nucleos de poboacién principal. En
consecuencia o desprazamento aéreo vai precedido do desprazamento do usuario ou
usuarios ata as devanditas instalaciéns aeroportuarias ben por medio de transporte
publico ou utilizando vehiculos privados.

No caso destes ultimos, o feito de que o condutor sexa ou non a vez pasaxeiro pode
determinar que o estacionamento sexa mais ou menos prolongado, pois nuns casos
limitarase a deixar ao pasaxeiro ou pasaxeiros, para o que é imprescindible que entre na
zona aeroportuaria, ou ben que deixe o vehiculo estacionado mais ou menos tempo .

Por todo iso, 0 aparcadoiro resulta hoxe unha peza esencial do sistema aeroportuario
cuxo analise desde a perspectiva da libre competencia resulta imprescindible para
incrementar o benestar dos consumidores e usuarios.

3.1. Tipos de aparcadoiros segundo a sua titularidade publica e
privada

A demanda de aparcadoiro aeroportuario viiérase satisfacendo tradicionalmente a
través dos aparcadoiros de titularidade publica que se inclien entre as instalacions
aeroportuarias, no ambito do dominio publico aeroportuario. Dita titularidade publica, que
no caso espanol veuse articulando a través do organismo Aena, non exclie que a xestion
das instalacions se deixe en mans privadas a través de formulas xuridicas diversas como
a concesion administrativa ou o contrato de servizos.

Asi,debemos destacarcomo feitoimportante que xunto aos aparcadoiros de titularidade
publica xurdiron nos dltimos anos aparcadoiros nos que xa non s¢ a xestién sendn a
titularidade é exclusivamente privada, por situarse féra do espazo aeroportuario.

A nota mais destacada desta nova oferta de aparcadoiro é o feito de que as suas
instalacions se sitdan féra do recinto aeroportuario polo que estan a maior distancia que
aqueles das terminais. Por esta razén estes aparcadoiros deben dispofier dun servizo de
lanzadeira entre as sUas instalacions e as terminais, cuxo custo se inclle nas suas tarifas.

Resulta evidente que este novo modelo de empresa supdn un habito diferente nos
potenciais clientes, pois agora o cliente xa non se dirixe directamente &s instalaciéns
aeroportuarias sendn ao aparcadoiro, dende onde se lle prestard o servizo de
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desprazamento as diferentes terminais. A devolucién do vehiculo segue o mesmo
procedemento en orde inversa, é dicir, o servizo de lanzadeira recolle ao cliente na
terminal onde chegou o seu voo e |évao ata o aparcadoiro; ali, o cliente recolle o seu
vehiculo e abona o prezo do servizo.

Esta modalidade de servizo implica que os vehiculos lanzadeira deben entrar no
recinto aeroportuario como un cliente, ainda que cualificado.

Como consecuencia datensidn competitiva -antes inexistente- que xurdiu coa aparicion
de empresas privadas cun modelo de negocio, polo menos parcialmente diferente,
pddese constatar unha evolucion positiva marcada por tres elementos basicos: 1)
un maior axuste de prezos; 2) a ampliacion da gama de servizos adicionais que se
prestaban, o que deu lugar a novas modalidades ou tipos de aparcadoiros e 3) unha
profunda evolucién do modelo de xestién dos aparcadoiros de titularidade publica cara a
férmulas mais flexibles, especialmente no que se refire ao modelo tarifario.

Nesa evolucién do modelo tradicional de aparcadoiro de titularidade publica (o chamado
aparcadoiro “oficial”) debemos destacar dous elementos crave:

1] a transformacion das iniciais concesiéns demaniales en arrendamentos ", tras
establecer o real decreto lei 13/2010, que todos os bens de dominio publico estatal
adscritos a AENA que non estivesen afectos aos servizos de navegacion aérea deixasen
de ter a devandita consideracion®.

2] a licitacion por AENA de contratos para a prestacion do servizo de aparcadoiro
conforme & Lei 30/2007, de 30 de outubro, de contratos do sector pl]blico19 , NOS que as
empresas adxudicatarias reciben unha contraprestacién econémica por parte de Aena
Aeropuertos.

Deste xeito, increméntase a competencia entre quen concorre aos concursos publicos
para a adxudicacion dos arrendamentos ou 0s contratos de servizos e, unha vez
adxudicados, entre os adxudicatarios e as empresas privadas titulares de aparcadoiros
situados féra das instalaciéns aeroportuarias.

3.2.- Tipos de aparcadoiros segundo o seu uso e caracteristicas

Avariedade de necesidades e de situacions diversas, asi como o perfil diferenciado dos
potenciais usuarios dos servizos de aparcadoiro aeroportuario determinaron a aparicion
dun amplo abano de modalidades ou tipos de aparcadoiro, algins deles especificos de
instalaciéns de transporte colectivo (aeroportos, portos, estacions de autobuses ou
ferrocarril).

Centrandonos notransporte de viaxeiros, podemos distinguiras seguintes modalidades
de aparcadoiros ofertados:

a) aparcadoiros de rotacion;

b) aparcadoiros de longa estancia;

17. Estes contratos estan suxeitos a dereito privado segundo aquilo que establece o artigo 102.3 da Lei de Patrimonio das
Administraciéns Publicas

18.0 RDL 13/2010 previu un réxime transitorio conforme ao que as anteriores concesions demaniais outorgadas por AENA sobre bens
de dominio publico aeroportuario transformaranse en contratos de arrendamento, manténdose as mesmas condiciéns e prazos
vixentes, salvo que se producise a sua extincién. A concesidn extinguiriase no caso de que o concesionario non mostraba a sda
conformidade co cambio de natureza dos bens ou se opuxesen ao mesmo.

19. Téfiase en conta que ha actualidade o texto marco para a contratacién do sector pUblico é o Real decreto lexislativo 3/2011, de 14
de novembro, polo que se aproba o texto refundido da Lei de Contratos do Sector Publico.
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c) aparcadoiros VIP;
d) aparcadoiros Express
e) aparcadoiros de abonados.

Como teremos ocasion de ver, non todas elas son sustituibles, polo que sera preciso
determinar mercados relevantes diferentes.

Con esta finalidade pasamos a expofier brevemente as caracteristicas que definen
as diversas modalidades de servizos de aparcadoiro aeroportuario existentes na
actualidade.

a) Aparcadoiros de rotacién

A Lei 40/2002, de 14 de novembro, reguladora do contrato de aparcadoiro de
vehiculos™, distingue tnicamente no seu artigo 1.2 entre aparcadoiros (estacionamento)
“rotatorio” ou “de rotacién” e aparcadoiro (estacionamento] con “reserva de praza”. 0
“Estacionamento rotatorio” é aquel “no que o titular do aparcadoiro obrigase a facilitar
unha praza de aparcadoiro por un periodo de tempo variable, non prefixado.”

A nota caracteristica dos chamados “aparcadoiros de rotaciéon” atdpase por tanto
no feito de que os usuarios adquiren o dereito de uso dunha praza de aparcadoiro
indiscriminada, sen caracter exclusivo, mediante o pago dunha tarifa cunha fraccién
minima dun minuto®.

Estas instalaciéns sitlanse, no caso dos aparcadoiros xestionados por AENA, no
propio espazo aeroportuario, nas inmediacions das correspondentes terminais. 0 seu
emprazamento, caracteristicas e modalidade de xestién estan determinados polas
previsiéns contidas nos propios Estatutos de AENA e nas especificaciéns que respecto
diso se contefian no correspondente Plan Director de cada aeroporto.

AENA Aeroportos veu optando pola xestion directa, polo que, de acordo co artigo 31
dos seus Estatutos, adxudica a xestion do servizo a unha empresa privada mediante
concurso publico, formalizando o correspondente contrato de servizos ao amparo da
Lei 30/2007, de 30 de outubro, de Contratos do Sector Publico, recibindo a empresa
adxudicataria unha contraprestacion econémica por parte de AENA Aeroportos.

En materia de tarifas, a reforma do sistema aeroportuario espafol levada a cabo pola
Lei 1/2011, de 4 de marzo, pola que se establece o programa estatal de seguridade
operacional para a aviacion civil e modificase a Lei 21/2003, de ¢ de xullo, de seguridade
aérea, que dota a AENA Aeroportos de maior flexibilidade para determinar os prezos dos
seus aparcadoiros de rotacion, xa que desde a sUa entrada en vigor, tefien a consideracion
de prezos privados. En canto 4 sUa concreta contia a Guia de Tarifas 2014, de Aena
Aeropuertos, remitese & informacién publicada na paxina web de cada aeroporto, que se
poden consultar a través da ligazén www.aena-aeropuertos.es

Debemos constatar que ningunha das paxinas web dos aeroportos galegos especifican
o caracter especifico de “aparcadoiro de rotacién”, polo que o seu prezo reconduicese &
tarifa xeral.

20. A Lei 40/2002, de 14 de novembro, foi modificada polo artigo 3 da Lei 44/2006, de 29 de decembro, de mellora da proteccién dos
consumidores e usuarios («*B.0.E.» 30 decembro).

21. 0 Artigo 1.2, segundo paragrafo da citada Lei 40/2002, de 14 de novembro establece especificamente que “En esta modalidad de
estacionamiento rotatorio el precio se pactara por minuto de estacionamiento, sin posibilidad de redondeos a unidades de tiempo
no efectivamente consumidas o utilizadas”
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b) Aparcadoiros de longa duraci6n

Como se especifica no referido informe da ACCO, os aparcadoiros de longa estancia
diferéncianse dos aparcadoiros de rotacidn no feito de que o servizo de aparcadoiro
ofrécese s6 a usuarios que estacionen o0s vehiculos por un periodo de, como minimo, un
dia, que é a fraccion de tempo pola cal se cobra.

Os aparcadoiros de longa estancia que se atopan dentro do espazo aeroportuario
estan promovidos por Aena Aeropuertos, ainda que, como destaca o xa aludido informe
da ACCO non todos os aeroportos de AENA dispofien destes aparcadoiros nin todos os
aparcadoiros xestiénanse baixo 0 mesmo modelo.

No caso dos tres aeroportos galegos, s6 o de Santiago especifica nas suas tarifas a
categoria de “Aparcadoiros de longa duracién”. Os outros dous, o da Corufia e Vigo, prevén
dentro da que denominan “Tarifa xeral” un prezo maximo ata o 4° dia e un diferente,
sensiblemente inferior a partir do 5° dia. O de Santiago distingue unicamente un prezo
maximo diario e un prezo “A partir do quinto dia”.

En canto aos modelos de xesti6n distinguese entre os que se xestionan de maneira
directa por Aena Aeroportos a través dun contrato de servizos, dos que se xestionan en
réxime de arrendamento, tras a xa referida reforma de 2011.

c) Aparcadoiros VIP

Os chamados “Aparcadoiros VIP” son unha nova modalidade de aparcadoiro, cuxa
implantacién non esta reservada s¢ as instalaciéns aeroportuarias (Estacion de RENFE
en Atocha ou Porto de Valencia, por exemplo].

Esta modalidade de aparcadoiro esta pensada para aqueles clientes que se desprazan
no seu propio vehiculo ata as instalacidns do servizo de transporte de que se trate,
onde efectdan a entrega do vehiculo, que posteriormente lles sera devolto nas mesmas
instalaciéns. Tratase dun servizo que se caracteriza polo seu caracter exclusivo e
personalizado, que inclde praza garantida sen atrasos vixilancia 24 horas, asi como
acceso a outros servizos especiais (adicionais) como o lavado do vehiculo, entre outros,
achegando un significativo valor engadido ao servizo de aparcadoiro.

No caso dos aeroportos galegos, s6 0 de Santiago dispdn dentro das sUas instalacions
dun servizo desta natureza®.

d) Aparcadoiros Express

Outra modalidade de aparcadoiro é o denominado “0 aparcadoiro Express” que
sup6n unha evolucidn fronte ao xa mais tradicional aparcadoiro de rotacion, co que
garda similitudes e notables diferenzas. 0 seu uso non é exclusivo das instalaciéns
aeroportuarias ainda que sexa nestas onde se establecen con maior frecuencia.

Estes aparcadoiros estan pensados para estancias moi breves, penalizandose cun
prezo crecente se se exceden determinados limites estandar de tempo. Para este
servizo adoita reservarse un nimero reducido de prazas, as mais proximas ao acceso as
terminais e permiten un breve estacionamento imposible de realizar nas vias de acceso
a ditas terminais, con frecuencia de carril Unico.

22. Cfr. www.santiagovaletparking.com
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e) Aparcadoiros de abonados

0 aparcadoiro de abonados viria corresponderse coa categoria xeral de “aparcadoiro
con reserva de praza”, que se regula na Lei 40/2002, de 14 de novembro, reguladora do
contrato de aparcadoiro de vehiculos.

Como se recolle no informe da ACCO, este tipo de aparcadoiros estan promovidos por
AENA Aeroportos en tanto que titular e xestor dos dominios aeroportuarios e atépanse
situados a certa distancia do terminais pero sempre dentro do recinto aeroportuario
(on-airport]. 0 modelo de xestién dos aparcadoiros de abonados establecido é agora o
arrendamento.
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4.1.- Delimitacion do mercado relevante

0 exame de competencia dun sector ou actividade econdmica esixe, como premisa
necesaria, delimitar o mercado relevante ou de referencia no que se produce o intercambio
de bens ou servizos.

Esta determinacién supdn precisar cales son os produtos ou servizos que se
intercambian (mercado de produto), o espazo xeografico no que devandito intercambio
producese (mercado xeografico), non sendo irrelevante en numerosos casos determinar,
adicionalmente, 0 &mbito temporal obxecto de exame (mercado temporal).

A partir da determinacion do mercado de referencia de que se trate, cofiecendo a
empresa ou empresas que operan nel, cal é o seu respectivo poder de mercado, se
existen ou non barreiras de entrada ou saida, xa é posible avaliar os niveis de competencia
efectiva en que devandito mercado desenvélvese e se é posible estimular a tensién
competitiva en beneficio dos consumidores.

No presente caso o noso obxecto de analise son os servizos de aparcadoiro de
vehiculos privados dos usuarios dos aeroportos galegos: 0 noso propésito inicial é
determinar se existe un Unico mercado ou € posible e necesario distinguir mais dun,
atendendo aos criterios expostos de diferenciacion de produto, ambito xeografico e, no
seu caso, temporal.

A coherencia do sistema de competencia aconsella partir para tal delimitacién do
exame que deste mercado ou de mercados similares puidéronse efectuar previamente
polas autoridades de competencia tanto nacionais como comunitarias, ben con motivo
de expedientes por posibles condutas prohibidas, como ao examinar concentracions
econdmicas, como a existencia de estudos ou informes sectoriais elaborados desde a
perspectiva da promocién da competencia.

No presente caso dispofiemos de varias destas fontes, sendo especialmente relevante
o0 estudo realizado pola Autoritat Catald da Competencia [ACCO], de febreiro de 2012, do
“Impacto da iniciativa privada na estratexia competitiva de AENA, centrandose no caso da
actividade comercial de aparcadoiro.
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A partir dos datos achegados por estes antecedentes é posible definir o mercado
relevante obxecto do noso estudo tanto desde o punto de vista do produto como do
ambito xeografico en e que o intercambio de servizos producese.

1.- Mercado de produto

Desde o punto de vista do produto, o presente informe non limita Unicamente o seu
exame, como no seu dia fixo o elaborado pola ACCO, 4 explotacion de aparcadoiros de
vehiculos que dan servizo de longa estancia aos usuarios dos aeroportos. Pola contra
o propésito do Consello Galego da Competencia ao abordar este informe é examinar as
diferentes modalidades de aparcadoiro aeroportuario presentes nos aeroportos galegos
da Coruna, Vigo e Santiago de Compostela.

Con todo, como teremos ocasion de comprobar, é na modalidade de aparcadoiros de
longa estancia onde se aprecia a presenza de operadores privados con instalacions féra
dos recintos aeroportuarios, onde se aprecia certa tension competitiva nos aeroportos
onde estan establecidos.

Para delimitar o mercado ou mercados de produtos existentes faise preciso examinar
tanto a oferta de aparcadoiros que outorgan o dereito de uso, dunha praza, sen caracter
exclusivo a cambio dunha contraprestacion econdmica, como, polo lado da demanda,
a creada polos usuarios dos aeroportos que, desprazandose con vehiculos privados,
necesitan estacionalos, ben para deixar ou recoller viaxeiros, ben para viaxar eles
mesmos, deixando estacionado o vehiculo durante o tempo en que se prolongue a sua
viaxe ou, no seu caso, para deixar aos viaxeiros que desprazan e acompafalos ata que
inicien as suas viaxes.

Oanteriorlévanos a excluirdaampla tipoloxia sinalada con anterioridade unicamente ao
“aparcadoiro para abonados”, pois presenta caracteristicas moi singulares e especificas.

Desde o punto de vista da demanda o elemento a examinar para definir un ou varios
mercados de produto céntrase na sustituibilidad ou non da demanda, E dicir, faise preciso
determinar qué bens ou servizos son sustituibles entre si, de modo tal que os que asi o
sexan forman ou definen un Unico mercado de produto.

Con caracter xeral, o concepto de “sustituibilidad da demanda” implica que os
consumidores e usuarios perciben diversos produtos ou servizos como equivalentes
mais ou menos perfectos entre si e, por tanto sustitutivos uns dos outros ata o punto
de que a eleccién dun deles exclie automaticamente a doutro, pois a demanda queda
satisfeita co elixido.

Xorde asi, en termos econémicos, o que se cofiece como “elasticidade cruzada da
demanda” ou “elasticidade prezo cruzada da demanda”, que valora a resposta da demanda
dun ben ou servizo ao cambio no prezo doutro ben ou servizo.

A elasticidade cruzada da demanda definese como o cambio porcentual na demanda
dun ben ou servizo como resposta a un cambio porcentual no prezo doutro ben ou
servizo, de tal sorte que se pode considerar que existe sustituibilidad dun ben ou servizo
por outro, -integrando ambos un Unico mercado de produto-, cando se o prezo dun
produtos ou servizos increméntase, correlativamente increméntase a demanda doutro
diferente que o substitie na satisfaccion das necesidades do consumidor ou usuario
(elasticidade positiva), o que sucedera de modo equivalente se o produto ou servizo

reduce o seu prezo (elasticidade negativa).
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Trasladando este modeloeconémico ao caso dos aparcadoiros aeroportuarios, debemos
considerar os factores que definen e diferencian 6s aparcadoiros aeroportuarios dos
demais aparcadoiros, asi como a existencia de perfis diferentes de usuarios.

En efecto, entre quen acode aos aeroportos cos seus propios vehiculos particulares
atdpanse quen o fai unicamente para deixar aos pasaxeiros que leven consigo que, en
consecuencia, limitaranse s¢ a deter o vehiculo o tempo suficiente para que devanditos
viaxeiros baixen do mesmo, recollan a sta equipaxe, despidanse e entren na terminal
correspondente. Estes usuarios das instalacions aeroportuarias non fan uso, en sentido
estrito, do servizo de aparcadoiro, pois o condutor non abandona o vehiculo ou en todo
caso as sUas inmediacions.

Nun informe como este debe valorarse se este perfil de usuario estaria disposto a
utilizar algun servizo de aparcadoiro e se o feito de que non o faga débese exclusivamente
a necesidade de pagar algun tipo de canon ou tarifa ou ao importe da mesma. Neste
contexto cobra especial relevancia as modalidades que incentivan as estancias curtas
(xeralmente denominadas “Express”}, que poderian ser utilizadas por estes usuarios,
debendo terse en conta, con todo, que esta modalidade de aparcadoiro, na medida en
que se basea principalmente na existencia dunha distancia minima entre o lugar de
aparcadoiro e os espazos destinados a “embarque” e “chegadas” do aeroporto de que
se trate, viria excluir calquera iniciativa empresarial cuxas instalaciéns se situasen
fora do recinto aeroportuario, maximizandose asi o valor estratéxico das instalaciéns
mais proximas aos devanditos lugares. Esta nota caracteristica incide no prezo destes
servizos pola condicion de monopolista de quen os presta.

Cuestion distinta, polo menos en parte, acontece coa recollida de viaxeiros pois,
salvo que o vehiculo que se dirixe a recoller viaxeiros fagao unha vez confirmado que
0s mesmos chegaron e atdpanse en situacion de ser recollidos xa, non pode limitarse a
deter o vehiculo sendn que haberd de estacionalo.

Un informe como o presente debe ter tamén en conta en qué medida o desefio dos
accesos as terminais aeroportuarias, dentro xa do recinto do propio aeroporto, elimina ou
dificulta notablemente esta modalidade de utilizacién do vehiculo privado ou a existencia
de alternativas situadas na periferia dos aeroportos.

Ahora de valorar os parametros que permiten definir os produtos ou servizos obxecto de
intercambio nun caso como o examinado, que non é outro que o aparcadoiro de vehiculos
privados para deixar ou recoller viaxeiros (incluido, no seu caso, o propio condutor), resulta
innegable que a distancia entre o aparcadoiro e a Terminal aeroportuaria é relevante,
ainda que, este factor pode reducir a stia importancia en funcién da modalidade de
aparcadoiro de que se trate.

En efecto, non é 0 mesmo aparcar o vehiculo por un periodo de curta duracién (non
superioraodia), que facelo por estancias mais prolongadas (mais dun dia). Esta situacion,
naqueoprezodoservizo pode chegara elevarse oureducirse proporcionalmente faientrar
en xogo o segundo pardmetro basico deste tipo de servizos: 0 prezo, cuxa determinacion
varia tamén dunhas modalidades a outras (ali onde estan presentes).

Ambas as duas cuestidns permiten diferenciar con claridade dous mercados diferentes,
non intercambiables, en principio, entre si: 1] aparcadoiros de longa estancia (mais de 1
dia) e os aparcadoiros de rotacion ou de curta duracién (de menos de 1 dia).

No primeiro caso, a tarifa adoita fixarse por dias, con reduciéns mais ou menos
significativas a medida que este nimero aumenta. Pola contra, no caso dos aparcadoiros
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de curta duracion, a tarifa establécese por minutos, con férmulas que nalgins casos
“sancionan” a superacién duns periodos moi curtos para estimular a mobilidade nas
prazas asignadas aos mesmos, situadas coa maior proximidade ao acceso mesmo
aos puntos de embarque/saida. Referimonos s modalidades chamadas “Express”.
Ainda que exista esta modalidade chamada “express” nun dos aeroportos analizados,
concretamente no de Santiago de Compostela, para os efectos deste estudo pode
analizarse de maneira conxunta co aparcadoiro xeral de “rotacién”.

Polo exposto e desde o punto de vista do produto é posible distinguir con
claridade dous mercados claramente diferenciados (e non substituibles entre
se): o aparcadoiro de curta duracién (menos de 1 dia) e o aparcadoiro de longa
estancia (mais de 1 dia).

Aparcadoiros de curta duracién (menos de 1 dia):

No caso dos aparcadoiros de curta duracion débense examinar as seguintes
variables:

- 0 prezo do estacionamento.
- 0 tempo no que o vehiculo esta estacionado

- A distancia entre o lugar en que se aparca o vehiculo e o interior da Terminal & que se
despraza ou se desprazan as persoas que van efectuar a viaxe. A existencia ou non de
equipaxe e o volume do mesmo é tamén un factor relevante.

Partindo da delimitacién dos aparcadoiros de curta duracién como aqueles cuxa
duracién méaxima é dun dia e que as tarifas, coa excepcién das modalidades “Express”
pode seguir un modelo decreciente de modo que a maior duracién menor custo do
servizo no seu conxunto, pode considerarse que dos tres factores sinalados é, sen
dubida, o relativo & distancia o que ten maior incidencia neste tipo de servizos.

En efecto, desde o punto de vista da sustituibilidad da oferta parece que o servizo de
aparcadoiro de curta estancia pode delimitase como un mercado propio, diferenciado
do que representan os aparcadoiros de longa estancia, na medida en que a proximidade
a terminal actia como un factor tan decisivo que Unicamente a titular da concesién de
aparcadoiro no interior do espazo aeroportuario pode satisfacer esta necesidade, o que o
configura na practica, como un verdadeiro monopolio.

No que serefire ao réxime de tarifas, a diferenza do que ocorre no caso dos aparcadoiros
de longa estancia en que a maior tempo ou duracién da estancia, o0 prezo unitario (por
dias) reddcese progresivamente, nos aparcadoiros de curta duracion este efecto non é
tan claro, atendendo 4 posible existencia de diversas modalidades de aparcadoiro (non
todas elas presentes, con todo, nos tres aeroportos obxecto do presente estudo).

Aparcadoiros de longa estancia (mais de 1 dia):

Nos aparcadoiros de longa estancia son tres os factores® a ter en conta para analizar
a sustituibilidad desde o punto de vista da oferta:

23. Seguimos neste punto o informe da ACCO, p. 18-19
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1. 0 importe para pagar (en funcién das tarifas ou prezos establecidos);
2. 0 tempo de estacionamento (numero de dias); e

3. Outras caracteristicas do servizo relacionadas coa comodidade e a calidade.

2.- Mercado xeografico

No que se refire ao ambito xeografico no que se produce o intercambio de prestacions
que definen o mercado dos aparcadoiros aeroportuarios en Galicia, resulta evidente que a
propia configuracion da prestacion obxecto deste mercado: a disposicion do espazo para
o aparcadoiro de vehiculos privados, vinculada directa e inmediatamente co acceso as
terminais aeroportuarias, determina que o espazo relevante sexa o definido polo propio
aeroporto e as suas proximidades™ .

Debe terse en conta neste punto que, especialmente nas modalidades de aparcadoiro
que priman a proximidade as terminais, que se caracterizan pola breve duracién das
estancias, resulta pouco verosimil a utilizacién de instalaciéns situadas féra do propio
recinto aeroportuario, que son as que pode empregar a potencial competencia ao
concesionario de AENA.

Pola contra, na modalidade denominada de “longa estancia”, nas que o factor
determinante é a duracién no tempo durante a que o servizo é prestado, resulta posible
que a prestacion tefia lugar de forma satisfactoria para os potenciais clientes a través de
instalaciéns que ainda que non se atopan no propio recinto aeroportuario, sitiense nas
suas proximidades, nun radio de accién que viria determinado polos custos que teria que
asumir o cliente, tanto en termos de tempo de desprazamento, como, no seu caso, dos
derivados da propia utilizacion do vehiculo do cliente por parte de operarios da empresa
prestadora do servizo para desprazalo ao lugar do aparcadoiro efectivo e posterior
entrega ao cliente unha vez finalizado o mesmo.

0 anteriormente exposto fai pensar nun mercado delimitado xeograficamente
como local, ou en todo caso, a unha distancia curta que non esixa custos
adicionais como peaxes.

4.2.- 0 papel de AENA como xestor aeroportuario publico e opera-
dor econémico

0 ente publico AENA asume tanto a xestion directa dos servizos aeroportuarios
vinculados s misidns publicas encomendadas ao sistema aeroportuario espafol, como
as que lle corresponde como titular dun conxunto de infraestruturas susceptibles de
explotacién econémica comercial.

E preciso ter en conta que respecto das primeiras, pola sta propia natureza, quedan
foéra do concepto de actividade econdémica, mentres que as segundas permiten cualificar
a AENA como operador econdmico desde a perspectiva funcional que asumen tanto o
Dereito comunitario como o espafiol da competencia.

24.No Expediente 20/2010 (BCN & BALEAR ALTERNATIVA GROUP, S.L./AENA), resolto polo Tribunal Catalan de de Defensa da Competencia
(TCDC) o 7 de xufio de 2011, a Direccidn Xeral da ACCO, delimitara o mercado relevante xeografico en termos moi similares,
sinalando que era o “aeroporto de Barcelona e a stia area circundante.”
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A necesidade de separar adecuadamente ambos os dous ambitos de actuacion,
asi como de xestionar de maneira mais eficiente unhas custosas infraestruturas
como as aeroportuarias conduciu a creacién dunha sociedade mercantil, «Aena
Aeropuertos, S.A.»* | filial 100 % propiedade de AENA, para a explotacién comercial
de todos os aeroportos e heliportos incorporados & rede publica, que se ocupa, entre
outros extremos, da xestién dos espazos destinados a aparcadoiro, cuxa explotacion
articula a través de concesions administrativas ou de contratos de arrendamento,
unha vez modificado o seu marco legal e delimitado adecuadamente o dominio publico
aeroportuario.

A nova xestion dos servizos aeroportuarios por parte de AENA e do dominio publico
aeroportuario viuse modificada a partir da entrada en vigor do Real decreto-lei 13/2010,
de 3 de decembro, de actuaciéns no ambito fiscal, laboral e liberalizadoras para fomentar
o0 investimento e a creacion de emprego, que dota ao xestor publico de instrumentos
mais flexibles para a xestidn directa, a través de contratos de servizos, ou indirecta,
mediante arrendamento, dos espazos disponibles.

0 novo marco normativo incidiu de maneira especial no caso dos aparcadoiros situados
nas instalacions aeroportuarias, tanto no seu réxime de xestion, como na flexibilidade
que en materia de tarifas implantouse, o que abre paso, en principio, a maiores doses de
competencia.

4.3.- 0 proceso de privatizacion de AENA Aeropuertos

0 Goberno de Espafia iniciou o proceso para a privatizacion de Aena Aeropuertos. Para
ese efecto, o Consello de Ministros designou, o 15 de xullo de 2011, 4 Entidade Publica
Empresarial Aeropuertos Espaiioles y Navegacion Aérea (AENA], como Axente Xestor do
devandito proceso, que deberda axustarse ao previsto no Acordo do Consello de Ministros
de 28 de xufo de 1996, polo que se establecen as Bases do Programa de Modernizacién

do Sector Publico Empresarial, cofiecido como o “Programa de privatizacions™.

A operacién foi sometida ao Consello Consultivo de Privatizaciéns (CCP)*, que emitiu
o seu informe o pasado 21 de outubro de 2013. Do devandito informe despréndese o
proposito de crear un nucleo estable de accionistas de referencia, que estara composto
por un ndmero comprendido entre 3 e 5 investidores que adquirirdn unha participacion
en AENA Aeropuertos de entre un 20% e un 30% do seu capital social. A participacion
individual de cada un destes investidores estara situada entre 0 5% e 0 10%.

0 13 de xuno de 2014, o Consello de Ministros deu o visto e prace & posta en marcha
do proceso para a entrada de capital privado en Aena Aeropuertos, S.A., coa autorizacion
legal contida no Real decreto lei 13/2010. A proposta remitida polo Ministerio de Fomento
e aprobada polo Goberno prevé a privatizacidon do 49% do seu capital social, que se

25. Como teremos ocasién de analizar con mais detalle neste Informe, «Aena Aeropuertos, S.A.», foi creada como sociedade mercantil,
propiedade ao 100% de AENA no marco do proceso de liberalizacién emprendido en Espafa a partir de 2010.

26. 0 Tribunal Supremo pronunciouse sobre os plenos efectos xuridicos deste acordo na sda Sentenza de 14 de Outubro de 1999
(RJ\2000\8250).

27.0 CCP foi creado polo artigo noveno do xa citado Acordo do Consello de Ministros de 28 de xufio de 1996, que aprobou o Programa
de privatizaciéns; 0 CCP emitiu o seu informe sobre o proceso de privatizacion de Aena Aeropuertos o 21 de outubro de 2013. Este
informe pode consultarse en http://www.ccp.es/archivos/oinf 20.pdf

28. Como se recolle no citado Informe do CCP, a seleccion de investidores de referencia realizarase mediante un concurso restrinxido
que constaria de duas fases: unha primeira de seleccion daqueles candidatos que serian convidados a presentar oferta e unha
segunda na que, entre eles, seleccionariase aos investidores de referencia. Para ser convidados na primeira fase esixiriase o
cumprimento duns requisitos sobre capacidade e solvencia econémica e técnica, e a decisién da segunda fase baseariase en catro
criterios: prezos maximos ofertados; cantidade de acciéns solicitada (entre un minimo do 5% e un méaximo do 10%); periodo de
compromiso de mantemento do investimento e periodo de compromiso de non adquirir mais acciéns das asignadas.

72401



Consello Galego
da Competencia

Os aparcadoiros nos
aer%portos galegos
desde o punto de vista
da competencia

0 Mercado de aparcadoiros
nos aeroportos desde o punto
de vista da competencia

desenvolverd en dous tramos. No primeiro deles privatizard o 21% e ir4 destinada a
accionistas de referencia, mentres que o 28% restante se colocar3 libre en Bolsa.

0 modelo de privatizacién proposto ten suscitado as reticencias da CNMC por limitarse
s6 & composicidn do accionariado e non afectar & xestién da entidade, o que non
impulsaria a liberalizacién do sector nin incrementaria o nivel de competencia, como
seria desexable.

4.4.- Os riscos que se derivan da posicion dominante de Aena
Aeropuertos na xestion dos aparcadoiros aeroportuarios.

Conindependenciadaanalise que hai querealizar paradeterminar se Aena Aeropuertos
ostenta unha posicién dominante no mercado do aparcadoiro en cada aeroporto concreto,
podense facer algunhas reflexions de caracter xeral.

En primeiro lugar hai que partir do principio de que o Dereito da competencia non
prohibe as posiciéns dominantes no mercado pero si determinados usos abusivos que
poden facer as empresas que ostentan un elevado poder de mercado.

Aena Aeropuertos, na suda condicidn de xestora de dominio publico aeroportuario,
controla a maior parte do mercado de aparcadoiros xa que é a sociedade estatal que
desefa e adxudica as concesidéns demaniais (ou contratos de arrendamento] e os
contratos de servizo para a explotacién dos aparcadoiros dentro do dominio publico
aeroportuario. A vez, como xestora do dominio publico aeroportuario é a que decide qué
uso pédese facer dos carris de acceso e puntos de parada nas terminais aeroportuarias,
unhas infraestruturas que resultan esenciais a fin de que as empresas privadas poidan
desenvolver a sua actividade de aparcadoiro de longa estancia. Esta dualidade de
Aena Aeropuertos permitelle, facendo uso das suas potestades normativas, actuar con
certa discrecionalidade en relacién co modelo de xestion utilizado nos aparcadoiros de
vehiculos situados dentro do dominio publico aeroportuario e proporciénalle unha clara
vantaxe en relacién cos competidores privados.

Asi pois, Aena Aeropuertos ou a sUa concesionaria atépanse nunha situacion de
privilexio & hora de explotar os aparcadoiros dos aeroportos. Esta situacién outérgalle
importantes vantaxes que sitdan nun plano de inferioridade &s empresas que queren
competir creando aparcadoiros privados féra do recinto aeroportuario.

4.1.- Estratexias de prezos

Cando unha empresa ostenta unha posicién de dominio no mercado, as autoridades de
competencia deben estar especialmente atentas as suas politicas de prezos. Asi, débese
evitar que se establezan tanto prezos abusivos que perxudiquen aos consumidores
como prezos inferiores ao custo do servizo que poidan producir o efecto de expulsar do
mercado a rivais mais débiles ou de desincentivar a entrada de novos competidores.

Polo que respecta aos prezos abusivos, hai que dicir que constitien un suposto
verdadeiramente excepcional, sendo moi escasas as ocasions nas que unha autoridade
de competencia sancionou a unha empresa monopolistica por cobrar prezos demasiado
elevados. Arealidade mdstranos que constitlie unha practica pouco frecuente porque uns
prezos demasiado elevados poden producir dous efectos negativos para o monopolista.
Porunha banda tenderan a contraer a demanda ou a orientala cara a produtos alternativos
e por outro, as elevadas marxes de beneficios atraeran novos competidores ao mercado.
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Por esta razdn, un competidor racional dificilmente exporase a posibilidade de pofier en
marcha unha estratexia de prezos abusivos salvo que opere nun mercado con elevadas
barreiras de entrada e cunha demanda relativamente inelastica.

Ademaisdeserunhapractica poucofrecuente,osprezosabusivosresultannormalmente
dificiles de determinar na practica. De acordo coa xurisprudencia comunmente aceptada,
un prezo é excesivo cando non garda relacién co custo de producién ou do servizo.
Resulta moi complexo determinar qué relacidn custo prezo resulta aceptable e cal non,
polo que tradicionalmente acudiuse & comparacidn cos prezos dos competidores, ou de
empresas que operan noutros mercados xeograficos.

Tal e como se vera no seguinte capitulo deste informe, no caso dos aeroportos galegos,
nos tres casos existe polo menos unha empresa que compite co “parking oficial”, polo
que non nos atopamos ante 0 marco idéneo para estratexias de prezos abusivamente
elevados. Doutra banda, a comparacion dos prezos dos estacionamentos dos aeroportos
galegos cos existentes noutros aeroportos, tanto publicos como privados, indicanos
que, ainda que mais elevados que os dos aparcadoiros privados, en ningln caso poden
cualificarse de abusivos.

Polo que respecta aos prezos predatorios, é dicir, aos prezos inferiores ao custo que
se establecen coa finalidade de expulsar do mercado a un competidor, tratase tamén
dunha practica que se produce poucas veces nos mercados. A existencia dunha practica
desta natureza prohibida pola Lei de Defensa da Competencia require a existencia dunha
empresacunhaposiciéndominante e o mercado de referencia que mantefia os seus prezos
a un nivel manifestamente inferior ao custo durante un periodo prolongado de tempo, de
forma que produzan o efecto de expulsar do mercado a un ou a varios competidores mais
pequenos. Ademais, para que resulten unha practica econdmicamente viable é necesario
que no mercado existan elevadas barreiras de entrada que eviten que as novas empresas
entren de forma rapida no mercado cando a empresa dominante suba 0s seus prezos.

Ainda que se poida considerar que AENA disp6n dunha posicién dominante no mercado
relevante, os prezos dos aparcadoiros “oficiais” en Galicia son relativamente elevados e,
en todo caso, superiores aos da competencia polo que nada fai pensar que podamos
atoparnos ante unha estratexia de prezos inferiores ao custo para eliminar do mercado
aos aparcadoiros privados que compiten cos de AENA.

Do mesmo xeito que no caso dos prezos abusivos, non existe nas tarifas dos
aparcadoiros oficiais dos aeroportos galegos ningun indicio de que poida estarse a
desenvolver ningunha estratexia de prezos inferiores ao custo para eliminar do mercado
aos aparcadoiros privados.

4.2.- Restriciéons e discriminacion no uso dos accesos ao aeroporto e puntos de
parada

En terminais de nova construcién, como é o caso da do aeroporto de Santiago, estase
a xeneralizar un desefo de vias de acceso no que os vehiculos particulares acceden
a terminal por vias dun s carril, sen que exista ningun punto de parada que evite que
0 acceso se bloquee cando un vehiculo detense. Este sistema de acceso impide aos
vehiculos particulares deterse na terminal mais alé do estritamente necesario para que
descenda algun viaxeiro.

Calquera outra parada, por breve que sexa, xa se trate de esperar a un viaxeiro ou
realizar calquera outra xestion rapida obriga a aparcar nalgin dos aparcadoiros de
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pago do aeroporto, como o de rotacién ou o denominado “parking express”, mais
conveniente para paradas breves, xa que esta situado na mesma porta da terminal, pero
considerablemente mais caro.

Este sistema pode expor, en principio, dous problemas desde o punto de vista da
competencia. 0 primeiro € que o desefio dos accesos deriva a algins usuarios a un
aparcadoiro de custo moi elevado que AENA ou o seu concesionario xestionan en réxime
de monopolio, sen que o mercado poida ofrecer ningunha alternativa viable.

0 segundo problema, potencialmente mais grave, é que dificulta o funcionamento
dos aparcadoiros privados situados f6ra do recinto aeroportuario. Estes aparcadoiros,
que estan situados a certa distancia da terminal, basean a sua oferta en que cando o
viaxeiro regresa, estan a esperarlle co seu vehiculo na porta de chegadas. Se non tefien
esta posibilidade, ou ben esperan nun dos parkings de pago do aeroporto ou espera féra
do recinto aeroportuario unha chamada do viaxeiro para levarlle o seu vehiculo & porta de
chegadas.

Pola contra, a propia AENA ou a concesionaria que explota o parking si pode ofrecer o
servizo de entrega de vehiculos que impide ou dificulta aos seus competidores. Asi, as
restriciéns no acceso a zona de chegadas do aeroporto poderia, en ocasions, converterse
nunha practica que teria o efecto de expulsar a un ou varios competidores dun mercado
que quedaria reservado en exclusiva para AENA ou, no seu caso, para a empresa
concesionaria.

Polo que respecta 4 xestion do parking desefiado para estancias moi curtas (parking
Express) cabe realizar as seguintes consideracions:

- 0 servizo de aparcadoiro para periodos de tempo breve sé pode ofrecelo AENA ou
a slia concesionaria xa que necesariamente ten que realizarse na propia terminal
do aeroporto. Tratase pois dun servizo que se presta necesariamente en réxime de
monopolio.

- Nalglins aeroportos ofrécese un aparcadoiro na mesma entrada & terminal (parking
express nos aeroportos de Santiago e ACorufia) que resultaa opcion mais conveniente
para estacionamentos moi breves. Con todo, este parking, de tamafio reducido,
ofrece poucas prazas e unhas tarifas considerablemente mais elevadas.

- Na maior parte dos casos, o aparcadoiro normal de rotacién é unha alternativa
razoable para aquelas persoas que non queren pagar as elevadas tarifas do ‘parking
express”.

Desde o punto de vista da libre competencia, a segunda practica mencionada expdn
maiores problemas xa que poderia dar lugar & exclusion de competidores do mercado.

- Os parkings privados, xa que non poden ter as sidas instalaciéns dentro do recinto
aeroportuario necesitan articular mecanismos para levar aos clientes ao aeroporto
e para recollelos cando chegan. Resulta indubidable que se cando o cliente chega
4 porta da terminal non pode estar un empregado do parking esperandolle co seu
coche, o servizo perde parte do seu atractivo xa que é o cliente o que ten que telefonar
avisando da sua chegada e esperar a que lle traian o seu vehiculo ou a que o recollan
para levalo ao lugar no que este se atopa estacionado.

- 0 servizo de entrega e recollida do vehiculo & chegada do viaxeiro, que agora se
dificulta para os aparcadoiros privados &, con todo ofrecido polo concesionario oficial
xa que el pode estacionar os vehiculos na porta da terminal.
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- No aeroporto de Santiago, desde que entrou en servizo a nova terminal, na que resulta
imposible estacionar, nin tan sequera uns minutos, féra de calquera dos aparcadoiros
oficiais, e na que, en consecuencia, os empregados dos parkings privados non poden
esperar a os clientes cos seUs vehiculos na contorna de porta de chegadas, estes
altimos reduciron considerablemente a sta facturacion. Evidentemente esta reducién
débese non sd a este feito senén tamén a perda de actividade do aeroporto.

- Esta relativa perda de atractivo da oferta dos aparcamentos privados provocada
polas dificultades coas que se atopan & hora de esperar aos seus pasaxeiros cos
seus vehiculos afecta fundamentalmente a sua actividade ordinaria ou de rotacion
xa que canto mais breve sexa a estadia, menor serd a diferenza do custe entre 0s
aparcamentos privados e o oficial polo que os usuarios tenderan a inclinarse polo
estacionamento ubicado mais preto da terminal, que sempre ¢ o “oficial”. E posible
que esta circunstancia contribuira ao feito de que o parking oficial” incrementara as
sUas tarifas mentres que as dos aparcamentos privados se mantiveran estables.

En relacién a este tema hai que destacar que recentemente a Autoridade Catala da
Competencia sancionou a AENA por practicas discriminatorias relacionadas co acceso
a terminal do aeroporto do Prat dos vehiculos de empresas titulares de aparcadoiros
privados que prestaban os seus servizos no devandito aeroporto.

Resolucidn do Tribunal Catalan de Defensa da Competencia da Autoridade Catala
da Competencia (en adiante, o TCDC da ACCO), de 7 de xufio de 2011, recaida no
Expediente 20/2010 (BCN & BALEAR ALTERNATIVA GROUP/ AENA).

Este expediente ten a sua orixe na denuncia presentada por BCN & BALEAR
ALTERNATIVA GROUP, S.L., que actGa baixo o nome comercial de “APARCAIVOLA”",
contra AENA, a quen consideraba responsable de diversas practicas
anticompetitivas, consistentes en que mentres que os autobuses lanzadeira do
concesionario do aparcadoiro de longa estancia podian acceder as terminais do
aeroporto de Barcelona polo carril reservado aos autobuses e taxis de servizo
publico e a sda parada produciase sen ningin limite de tempo, os vehiculos
utilizados por APARCAIVOLA para transportar aos seus clientes non podian utilizar
ese mesmo carril, véndose obrigados a utilizar o carril para uso de particulares,
que s6 permite unha parada maxima de dous minutos.

Trala instrucidon do expediente, a Direccidon Xeral da ACCO eleva ao TCDC a suda
proposta de sancionar a AENA por explotar de maneira abusiva a sua posicién
de dominio no mercado relevante que, nunha primeira etapa adoptaba a forma
dunha negativa de subministracion [artigo 2.2.c) LDC], para transformase, a
continuacion, tras autorizarse formalmente a APARCAIVOLA a utilizar os carris
de acceso e os puntos de parada, nun abuso de posicién de dominio, cuxo orixe
estaria xa e unha conduta discriminatoria [artigo 2.2.d) LDC].

0 TCDC rexeita que exista unha inicial negativa de subministracion, transformada
logo en practica discriminatoria, pois non hai relacién contractual algunha entre
denunciante e denunciada, considerando que as condicidns de uso dos carris de
acceso e os puntos de parada constitle un caso de abuso de posicién dominante
explotada por parte de AENA que primeiro denegou a autorizacién solicitada pola
denunciante, 4 que finalmente se permitiu o acceso pero a uns carris e puntos de
parada diferentes e claramente desvantaxosos, ainda cando o servizo prestado
por ambas compaiias era idéntico.

A sancién imposta polo TCDC a AENA foi dunha multa dun millén catrocentos mil
euros (1.400.000 euros), asi como unha multa coercitiva de 4000 euros por
cada dia de atraso no cumprimento da obrigacién de autorizar a APARCAIVOLA
a utilizar os mesmos carris de acceso e puntos de parada que 4 concesionaria,
sempre que aquela solicitdseo e unha vez transcorridos quince dias desde a
presentacion da solicitude.
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E, por tanto, Aena Aeropuertos S.A., a que xestiona 0s tres aeroportos galegos: o
aeroporto de Lavacolla., en Santiago de Compostela, o de Alvedro, na Corufa e o de
Peinador, en Vigo.

Como se recolle nunha recente nota de prensa feita publica por Aena Aeropuertos o
pasado 13 de novembro de 2013%, AENA adxudicou a Empark Aparcadoiros e Servizos
S.A. axestion integral dos aparcadoiros de 18 aeroportos (entre os que se atopan os tres
galegos) por un importe de 42,3 millons de euros para o periodo de adxudicacién que é
de cinco anos, con posibilidade de ddas prérrogas adicionais™.

Os tres aeroportos galegos, de acordo coa clasificacion que dos aeroportos espafois
efectda o Artigo 73 da Lei 21/2003, de 7 de xullo, de Seguridade Aérea™, insirense nos
Grupo Il (Santiago) e Grupo IV (Vigo e A Corufia), por ter un trafico igual ou superior a
2.000.000 e inferior a 6.000.000 de pasaxeiros/ano, no primeiro caso, e superior a
500.000 e inferior a 2.000.000 de pasaxeiros/ano nos dous segundos™.

Entre os servizos que Aena Aeropuertos, S.A., presta aos usuarios das instalaciéns
aeroportuarias situadas en Galicia [Aeroportos de Santiago, Coruna e Vigo], concentrase
a de aparcadoiro nas propias instalacidns da infraestrutura aeroportuaria.

1.- Aeroporto de Santiago de Compostela
a) Xestion do aparcamento

No caso do Aeroporto de Lavacolla, en Santiago de Compostela, Empark Aparcadoiros
e Servizos, S.A. (Empark) é a empresa concesionaria do aparcadoiro, que se atopa
no interior do recinto aeroportuario, polo que é considerado o “aparcadoiro oficial” do
devandito aeroporto. Aena Aeropuertos adxudicou a esta empresa a xestion do servizo
de aparcadoiro en virtude dun contrato de servizos.

29. http://www.aena-aeropuertos.es/csee/satellite/conocenos/es/prensa FA/1237565026428/1237548067601/

30. Na propia nota de prensa destacase que o novo xestor dos aparcadoiros destes 18 aeroportos ofrecera nalglns deles servizos
de alto valor engadido de forma complementaria ao propio estacionamento, como a recollida e entrega do vehiculo no terminal, o
lavado, cambio de aceite e pequenas reparaciéns do coche ou, mesmo, a posibilidade de realizar a inspeccion técnica (ITV).

31. Precepto engadido polo art. Gnico.21, de Lei 1/2011, de 4 de marzo, pola que se establece o Programa Estatal de Seguridade
Operacional para a Aviacion Civil e modificase a Lei 21/2003, de 7 de xullo, de Seguridade Aérea (BOE n° 55 do s&bado 5 de marzo
de 2011)

32. Guia de tarifas 2014 de AENA, edicién marzo 2014. Este documento pode consultarse en http://www.aena-aeropuertos.es/csee/
ccurl/978/1003/Guia%20tarifas%20*AA%202014%20marzo%20V2.pdf
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b] Tipos de aparcadoiros que se ofrecen

Aconcesionaria ofrece diferentes servizos de aparcadoiro, agrupandoos por unha banda,
baixo a marca “Valet”( Valet Directo, Valet Novo, Valet Plus e Valet Parking Express], e por
outro, baixo o nome de “parking xeral” ,“parking terminal de carga” e “parking express”.

A'informacién relativa aos agrupados pola marca “Valet” pode obterse a través de
paxinas propias da empresa concesionaria®.

c) Tarifas
- Aparcadoiro “parking xeral”

0 parking xeral do aeroporto de Santiago esta situado a uns tres minutos a pé da
terminal de pasaxeiros, & que se pode acceder a través de ascensores ou escaleiras.
Publicitase como a opcidn ideal para estancias inferiores a 4 dias, asi como para levar ou
recoller pasaxeiros.

As tarifas basicas deste parking atépanse dispofibles na paxina web de AENA e son
as seguintes:

Primeiro minuto 0,437340 €/minuto
Minuto 2 a minuto 30 0,0015080 €/minuto
Minuto 31 a minuto 60 0,024480 €/minuto
A partir do minuto 61 0,026240 €/minuto
Prezo maximo ata 0 4° dia 11,80 €/dia

Prezo maximo a partirdo 5° dia 8,00 €/dia

- Aparcadoiro “Valet Directo”

Na paxina web publicitase esta modalidade de aparcadoiro como a “alternativa que
mellor combina comodidade, rapidez e prezo para estancias prolongadas”. Configurase,
por tanto, como un aparcadoiro de longa duracién e non de rotacién como o parking xeral.

0 aparcadoiro esta situado na planta S4 do aparcadoiro da propia terminal aeroportuaria
santiaguesa, desde a que mediante ascensor accédese directamente 4 planta de
facturacion.

De acordo coa informacién que se recolle na devandita paxina web, é necesario realizar
unha reserva previa para acceder ao aparcadoiro.

Unha vez estacionouse o vehiculo (non é necesario deixar as chaves), habera de
acudirse co documento da reserva & oficina da empresa situada no S4 da terminal e
0 prezo abonarase 3 volta da viaxe. No caso de que a viaxe alargarase, abonarase a
diferenza, calculada mediante as tarifas habituais e sen penalizacién™ . 0 pago pode
realizarse tanto en efectivo como con cart6n de crédito.

As tarifas son as establecidas na seguinte taboa:

33 http://www.santiagovaletparking.com/
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1dia 11,80 €
"""" 2des  .goe
"""" 3des  age
"""" ades e
"""" Sdas  mgoe
"""" 6das  3goe
"""" das  asgoe
 Apartirdogodm se/da

- Aparcadoiro “Valet Plus”

Este é o servizo mais “VIP” que podemos atopar no Aeroporto de Lavacolla, xa que
ofrece a posibilidade da entrega e recollida personalizada do vehiculo a pé de terminal e
mesmo o lavado do mesmo de forma gratuita (en estancias superiores a 3 dias, excepto
pontes, festivos e Semana Santa).

Ao aparcadoiro accédese polo viario sinalizado como CHEGADAS e ao chegar a planta
PO hai que dirixirse a esquerda seguindo 0s sinais existentes. Ademais, o servizoinclde a
opcion de avisar ao persoal da empresa por teléfono no momento da chegada e o mesmo
faralle o check-in e o cobro da estancia no momento.

0 pago debe ser realizado no momento da chegada ao aparcadoiro.

1 16,40 €
"""" > :ge
"""" 3 mpse
"""" s se
"""" s ese
"""" s eme
"""" > e
"""" a0 sweda
"""" aparticdets  20€da

34. http://www.santiagovaletparking.com/valet-directo.php?PHPSESSID=07d661355597568176bd49f5e 1578172
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- Aparcadoiro “Valet Novo”

Este servizo é publicitado como “o mais econémico”. A sta creacion é recente, pois foi
implantado en 2011.

Comoseindicanaweb daempresa, este aparcadoiro esta situado a 800 m. de distancia,
nas instalacidns da antiga terminal, onde o cliente pode deixar o seu vehiculo “en prazas
perfectamente acondicionadas, e sinalizadas dentro do aeroporto a uns prezos mais
reducidos”. Amesma web especifica que este aparcadoiro atépase “aproximadamente 10
minutos a pé”, da terminal de voo.

Concibese como un aparcadoiro “low-cost” de longa duracidn, con prezo que se reduce
dia a dia, sendo a tarifa para partir do 8° dia constante.

0 pago debe realizarse tamén no momento de chegada ao aparcadoiro e as tarifas que
ofrece a web son as seguintes:

1 11,80 €
"""" > nge
"""" 3 pge
"""" e
"""" s ape
"""" s e
"""" > e
"""" aparirde8  3M0€dm

- Parking Express

A web oficial do aeroporto de Santiago® ofrece unha modalidade de aparcadoiro
denominada expresamente “Parking Express”.

0“Parking Express” ofrece a posibilidade de acceder directamente & zona de facturacién,
chegadas e saidas e estd situado nunha zona que se define como “a zona mais cémoda
e exclusiva”. Recoméndase para estancias inferiores a 30 minutos.

As tarifas deste aparcadoiro son as seguintes:

Primeiro minuto 0, 874680 €/minuto
Do minuto 2 ao minuto 30 0,111218 €/minuto

Do minuto 31 en diante 0,136724 €/minuto

Maximo diario 82 €/dia

35 http://www.aena-aeropuertos.es/csee/contentserver/aeropuerto-Santiago/é/InfoPracticaFA/1237544689860/1237551751258/
Parking-expres.html
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- Parking Express “alternativo” ofrecido por Valet.

A propia concesionaria do aparcadoiro oficial do ASC (Empark] ofrece tamén a través

136

da sua paxina propia “Valet Parking Aeropuerto de Santiago” un servizo alternativo da

modalidade denominada “Express”, a través dun banner especifico, que, con todo, non

leva a denominacién propia de “valet™”

Tratase dun servizo alternativo ao denominado “Parking Express”, que ofrece a propia
concesionaria, como unha “segunda marca”.

Debido & sua situacion (a s6 10 metros da porta de chegadas], este aparcadoiro
configlirase como a opcién “mais cémoda e rapida para a recollida de pasaxeiros”.

A paxina web describeo como “un aparcadoiro moderno, discreto e a un prezo
alcanzable”, que ademais, atépase vixiado a través de camaras de seguridade e equipos
de control de ultima xeracién.

A tarifa deste servizo a diferenza do “oficial” distingue tramos, concretamente 3:

-durante o primeiro deles (ata 10 minutos] o prezo é inferior ao da anterior alternativa
(0,2034 €/minuto, fronte a 0,874680 €/minuto).

-0 segundo tramo (de 11minutos a 30] rebaixa o prezo da tarifa xeral do express
“oficial” (0,0509 €/minuto fronte ao de 0,111218€/minuto)

-no terceiro tramo, o prezo vélvese a reducir (0,1017 €/minuto fronte ao 0,136724 €/
minuto da sua alternativa)

Esta modalidade, a diferenza da anterior, non ofrece un prezo maximo diario.

Minutos Importe

0a10 0,2034 €/ minuto
11a30 0,0509 €/ minuto
31 en diante 0,1017 €/ minuto

d) Entorno competitivo: a competencia dos aparcadoiros privados

Pola sua parte, a iniciativa privada alumeou diversas alternativas ao aparcadoiro na
propia terminal, alternativas s que fai referencia a propia web oficial do Aeroporto de
Santiago™ e tratanse das seguintes:

- “Parking Lavacolla”

0 “Parking Lavacolla” esta dirixido por unha empresa que nace noano 2004 coa vontade
de ofrecer servizos de aparcadoiro nos principais aeroportos de Espafa e Portugal.
Na actualidade™ , esta empresa xestiona, ademais do “Parking aeroporto Santiago de
Compostela Lavacolla” os seguintes aparcadoiros aeroportuarios:

36. http://www.santiagovaletparking.com/valet-directo.php? PHPSESSID=07d661355597568176bd493f5e 1578172
37 http://www.santiagovaletparking.com/express.php ?PHPSESSID=07d661355597568176bd49f5e 1578172

38 http://www.aeropuertodesantiago.net/servicios-en-o-aeroporto/

39. Fonte: http://www.lavacolla.com/empresa/
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- Parking aeroporto Valencia Manises.
- Parking aeroporto Sevilla San Pablo.
- Parking aeroporto Madrid Barajas.

No caso de Santiago de Compostela, esta empresa ofrece un aparcadoiro cualificado
como “low cost”, situado no exterior da terminal. Ademais, conta cun servizo de entrega
e recollida no aeroporto.

As suas instalaciéns sitdanse a 600 metros do aeroporto de Santiago de Compostela
e disp6n de servizo gratuito de aparcacoches (recollida e entrega no aeroporto) e/ou bus
de traslados (de ida e volta) desde o parking ao Aeroporto. E imprescindible contar cunha
reserva antes de chegar ao parking.

Os prezo do parking aeroporto Santiago de Compostela son, de acordo coa sia web
oficial®, os seguintes:

- 7 euros diarios os catro primeiros dias.
- 5 euros diarios a partir do quinto dia.

- 5 euros diarios para os traslados ao aeroporto con entrega e recollida do vehiculo no
parking (tarifa stiper reducida).

As caracteristicas que ofrece este servizo son as seguintes:

- Traslados gratuitos (incluidos no prezo) desde Aparcamientos Lavacolla ata o
aeroporto Santiago de Compostela ou a recollida do coche no parking Lavacolla.

- Permanece aberto as 24 horas do dia durante todo o ano.

- Ofrece unha marxe de 4 horas gratuitas, cumprido o prazo das 24 dltimas horas,
polos posibles atrasos que o avion poida ter.

- Oferta un servizo de lavado e aspirado do coche segundo servizo que contratase o
cliente, coas seguintes tarifas:

- Limpeza interior basica 5 euros
- Limpeza interior con tapiceria 20 euros.

- A realizacion do mantemento do vehiculo no taller mecanico, coa solicitude previa
dun orzamento realizado por Aparcamientos Lavacolla.

Parking Lavacolla

Estancia en dias

40. Fonte http://www.lavacolla.com/precio-parking-aeroporto-santiago-de-compostela/
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A péaxina web da empresa oferta tamén un servizo denominado “Parking larga estancia
aeropuerto Santiago de Compostela”, que, en realidade posle as mesmas caracteristicas
e tarifas que o que se acaba de expofer.

- Parking Aeroporto Santiago

A segunda oferta privada de aparcadoiro no Aeroporto de Santiago é a de “Parking
Santiago”.
As sUas instalaciéns situanse, de acordo coa sUa propia web corporativa®, a tan s6

500 metros do acceso ao aeroporto e ofrece un aparcadoiro que se pode cualificar como
“low cost”. Ademais, conta con servizo de entrega e recollida no propio aeroporto.

A hora de fixar os prezos, este aparcadoiro distingue entre un prezo estandar e un
prezo para estacionar o vehiculo para cuberto. Estes prezos estan dispofibles na sda
paxina web* e son os seguintes:

Parking Santiago

Estancia en dias

Estandar Cuberto
"""" +  see %€
"""" 2 1€ 188
"""" s 1. 2
"""" 4ats  45eda s5€da
"""" %ast 00 8006
CApartirdest 2e/da 3

As caracteristicas do servizo que ofrece este aparcadoiro podemos sintetizalas nas
seguintes:

- Permanece aberto as 24 horas do dia, os 365 dias do ano

- No caso de que se solicite o traslado do propio aparcadoiro a terminal, a empresa
recomenda estar co tempo suficiente para realizar os tramites de recepcion e realizar o
traslado sen causarlle prexuizo algun ao cliente.

- A reserva de praza non € obrigatoria pero si recomendable xa que s¢ dispén de 130
prazas (30 cubertas e 100 estandar).

- No caso de posibles atrasos nos voos, os clientes deste aparcadoiro dispofien de 6
horas gratuitas transcorridas as Gltimas 24 horas sinaladas para a recollida do vehiculo.

41. http://parkingsantiago.es/como-funciona/
42.http://parkingsantiago.es/tarifas/
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e) CONCLUSIONS

Tras a andlise de todos os datos expostos nos apartados anteriores, podemos concluir
que coa concesion a EMPARK APARCAMIENTOS Y SERVICIOS S.A. da explotacién dos
servizos de aparcadoiro do Aeroporto de Santiago de Compostela, os prezos do mesmo
incrementaronse con respecto a 2013. Ademais, é importante resaltar que a subida de
prezos s6 recaeu nos aparcadoiros publicos, mentres que as iniciativas privadas non
revisaron as suas tarifas.

Neste apartado imos analizar as subidas que experimentou cada tipo de aparcadoiro
con respecto a 2013.

“PARKING XERAL DO AEROPORTO”

Neste aparcadoiro os prezos non experimentaron unha subida notable, pero si sufriron
variacions. Incluiuse unha tarifa por minutos, dividida en tres tramos e variouse o prezo
maximo por dias. En 2013, os prezos maximos diarios eran de 11,80€ durante os cinco
primeiros dias, os dias 6 e 7 non sufrian penalizacién e a partir do dia 8 dividianse en
dous tramos: do dia 8 ao dia 12, 0 prezo maximo diario era de 10€ e a partir do dia 15 de
9 €. Agora, os prezos son de 11,80 € diarios ata 0 4 dia e a partir do dia 5, o prezo maximo
pasa a ser de 8 € por dia.

A modo de exemplo da subida, na seguinte grafica pddese observar o incremento do
prezo neste aparcadoiro a través do calculo do prezo dunha estancia de 15 dias coas
tarifas de 2013 e 2014:

PREZO0 ESTANCIA DE 15 DIAS

140 132,5

120

109
100

80

60

40

20

2013 2014 B Prezo estancia de 15 dias

Como se mostra na grafica anterior, unha estancia de 15 dias no ano 2013 custaria
109 €, mentres que en 2014 costa 132,5 €, sufrindo un incremento do 21,56%.
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“VALET DIRECTO”

E no caso do aparcadoiro “Valet Directo” onde o cambio nos prezos faise mais notable,
xa que mesmo desaparecen 0s prezos de porta, pasando a accederse ao mesmo s6
mediante reserva previa.

Ademais, neste aparcadoiro en 2014 implantouse un prezo fixo de 6€/dia a partir do 8
dia, mentres que en 2013, o prezo a partir do 8° dia ramificabase en dous: do dia 8 ao 10
eran 5,65 €/dia e a partir do dia 11 eran 4,10 €/dia.

“VALET NOVO”

Outro dos aparcadoiros que sofre modificaciéns nos prezos é o chamado “Valet Novo”,
que do mesmo xeito que o “Valet Directo”, suprime os prezos de porta. Na seguinte
grafica podemos observar que os prezos incrementaronse, de media, un 14,29 % con
respecto a 2013.
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PARKING EXPRESS

Finalmente, é necesario facer referencia ao “Parking Express” que ofrece a paxina web
do Aeroporto de Santiago, xa que tamén subiu as suas tarifas.

Este aparcadoiro ofrece, actualmente, unha tarifa por minutos dividida en tramos e
un maximo diario. 0 primeiro minuto subiu considerablemente con respecto a 2013, pois
pasou de 0,133334 €/minuto a 0,874680€/min. Pola sta banda, o0 maximo diario pasou
de 80€ en 2013 a 82€ en 2014.

Do mesmo xeito que no caso do “Parking Xeral” parailustrar de forma clara o incremento
da tarifa, imos mostrar na seguinte grafica o custo dunha estancia de 35 minutos no
devandito aparcadoiro en 2013 e en 2014:

ESTANCIA DE 35 MINUTOS

4,8

4,78

4,76

4,24

4,72

4,7

4,68

4,66

4,64

4,62

4,6

Ano 2014 Ano 2013 B Estancia de 35 minutos

Como se pode observar, o incremento non é moi notable a pesar da subida do prezo do
primeiro minuto. Isto débese ao fraccionamiento en tramos da tarifa, que diminde o prezo
ata situalo en cifras similares as de 2013, ainda que lixeiramente maiores.

APARCADOIROS PRIVADOS

No referente aos aparcadoiros privados, é importante sinalar que ningln deles
incrementou as suas tarifas con respecto a 2013, o que favorece a competitividade no
sector.

0 problema principal destes aparcadoiros é a distancia coa terminal, problema que
suplen engadindo un servizo de transporte 4 mesma incluido no prezo e ofrecendo
unhas tarifas mais ou menos similares 4s publicas ou lixeiramente inferiores.
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COMPARATIVA DE PREZ0S PARA ESTANCIAS LONGAS

Na seguinte grafica comparanse os prezos dos distintos aparcadoiros de longa
duracidn, tanto publicos como privados, que podemos atopar no Aeroporto de Santiago
de Compostela.

0 aparcadoiro “Valet Novo” configirase finalmente como o mais econémico, mentres

|u

que o “Parking Xeral” e 0 “Valet Plus” confirmanse como os méis caros. Eimportante sinalar

|n

que en principio, o aparcadoiro “Parking Xeneral” esta concibido como un aparcadoiro de

rotacion, pero tamén pode ser usado para estancias mais longas, ainda que como se
detrae da gréfica, cun custo bastante elevado, mesmo maior que o do aparcadoiro “VIP”.

Grafica 1. Prezo para estancias de 1 a 31 dias

== Valet Directo Valet Plus = Valet Joven == Parking Lavacolla

== Parking Santiago estandar Parking Santiago cubierto Parking General Directo
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Gréafica 2. Prezo para estancias de 48 h

PRECIO PARA 2 DIAS EN AEROPUERTO DE SANTIAGO
302.208

M Serie 1
11 8 16 2 N B 11 8 11 8

Parklng Valet | Valet | Valet Parklng [Estandar Cublert0| Parking Parklng|

General ' Directo ' Plus Joven 'Lavacolla . . Express ' Express
Parking Santiago Valet

Nesta grafica incliense as “modalidades express” ao tratarse dunha estancia
relativamente curta

COMPARATIVA DE PREZ0S NA MODALIDADE DE APARCADOIRO EXPRESS

Esta modalidade de aparcadoiro esta concibida para estancias moi curtas, polo que
0 prezo por minuto € notablemente mais elevado que no resto de aparcadoiros. No
Aeroporto de Santiago de Compostela, como se expuso anteriormente, pédense atopar
dous aparcadoiros deste tipo: 0 aparcadoiro express e 0 alternativo ofrecido por Valet.

Na seguinte grafica pddese comprobar que o prezo ofertado polo parking express
de Valet é considerablemente inferior ao do Aeropuerto de Santiago e que, ademais,
ainda que este Ultimo cobre unha cantidade desorbitada para o primeiro minuto, a tarifa
suavizase mais tarde grazas ao fraccionamento en tramos.
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— Parking Express Aeropuerto Santiago == Valet Express Alvedro Express
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COMPARATIVA DE SERVIZOS OFERTADOS POR CADA OPERADOR

Para poder observar mellor as diferenzas de prezos entre os servizos ofertados polos
operadores publicos e privados do Aeroporto de Santiago, é necesario comparar tamén
os distintos servizos que nos podemos atopar en cada un e a proximidade de cada
aparcadoiro & terminal.

Na seguinte taboa ofrécese unha comparativa entre os servizos que ofrecen o0s
aparcadoiros do Aeroporto de Santiago de Compostela e en cales deles pddense obter.

2.- Aeroporto de A Coruia.
a) Xestion do aparcadoiro.

Axestion do aparcadoiro de Alvedro, situado na Corufia, realizase por Aena Aeropuertos
a través de EMPARK aparcamientos y servicios, S.A., tras o correspondente concurso
publico, en virtude dun contrato de servizos.

b) Tipos de aparcadoiros ofertados.

A oferta baséase en dous tipos de aparcadoiros diferenciados: o Parking Xeral P1 e o
Parking Expréss. O primeiro deles atdpase situado a escasos metros da terminal, & cal se
pode acceder en tan s6 dous minutos. Preséntase como a opcién adecuada para viaxes
ou vacacions, servindo tamén para levar ou recoller pasaxeiros. Pola sta banda, o Parking
Exprés esta dirixido a recollida de pasaxeiros, xa que, pola sua localizacién, permitese o
acceso ao hall de facturacién e a sala de chegadas en menos dun minuto.

c) Tarifas.

As tarifas para cada unha das duas modalidades de aparcadoiro existentes aparecen
recollidas na paxina web oficial de Aena Aeropuertos. Son as seguintes:

-Parking Xeral P1: Cébrase unha cantidade de 0,030980 € por minuto, cun maximo
diario ata catro dias de 11,50 €. A partir do quinto dia, 0 maximo diario redicese ata
alcanzaros 9,20 €.
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-Parking Exprés:Acantidade parapagarporminutofixaseen0,061960€, establecéndose
un limite maximo diario de 23 €.

Non se especifican tarifas especiais de aparcadoiro aparte das anteriormente
detalladas.

d) Competencia:

Existen alternativas diversas as ofrecidas polo Aeroporto da Corufa, cualificadas como
de baixo custo e ofrecidas pola empresa Aparcamientos Alvedro S.L, cuxas instalacions
se atopan situadas a 2000 metros do Aeroporto. Na paxina web da empresa®recéllense
as seguintes tarifas: 6,90 €/24 horas, que pasarian a 5,90 € a partir do 4° dia.

Opagorealizase poloservizoprestadodvoltadaviaxe, e ofrécense distintos complementos
que poden ser ou non contratados polo usuario (lavado, cambio de rodas, ITV...).

Doutra banda, cada un dos parkings esta cuberto por un seguro de responsabilidade
civil que cobre os danos que se poidan ocasionar aos vehiculos no transcurso da estancia
nos mesmos.

VARIACIONS CON RESPECTO AO ANO 2013.

No ano 2013, existia unha Unica alternativa no aparcadoiro oficial do Aeroporto da
Corufa, que se corresponderia coa tipoloxia do agora denominado Parking Xeral P1. A
esta modalidade sumouse un novo servizo: o Parking Expréss, configurado basicamente
para estancias moi breves de tempo (recoller ou levar pasaxeiros ao aeroporto).

Polo que respecta as tarifas, podemos observar que se produciu un incremento
das mesmas: 0,002409 € na tarifa por minuto; 0,30 € na tarifa correspondente aos 4
primeiros dias e 0,25 € na tarifa para partir do quinto dia, tal e como se especifica no
seguinte grafico:

VARIACIONS AEROPORTO DE ACORUNA M Ano2013 [l Ano 2014

0,028571 0,03098
Tarifa por minuto Tarifa ata catro dias Tarifa a partir do 5° dia

(*Atarifa por minuto non aparece recollida no grafico por ser inferior a un)

Con relacién as tarifas propostas pola empresa privada Aparcamientos Alvedro, S.L.,
obsérvase que 0s prezos se mantefien sen variaciéns con respecto ao ano anterior.

43 http://www.aparcamientosalvedro.com/
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3.- Aeroporto de Vigo.
a) Xestion do aparcadoiro.

A xestién do aparcadoiro oficial do Aeroporto de Vigo esta encomendada a Aena
Aeropuertos e realizase a través de EMPARK aparcamientos y servicios S.A., tal e como
sucede nos aeroportos de Alvedro (A Corufia) e Lavacolla (Vigo).

b] Tipos de aparcadoiro e tarifas.

AUnica alternativa existente é a modalidade de Parking Xeral P1, que se presenta como
a opcidn ideal tanto para vacacions ou viaxes como para o traslado de pasaxeiros.

Polo que respecta as tarifas, recéllense duas clases: unha tarifa xeral e outra tarifa
especial para longa estancia con reserva online.

A tarifa xeral do parking oficial do Aeroporto de Vigo é de 0,030980 € por minuto,
11,50 € por dia durante o primeiros catro dias e de 9,20 €/dia a partir do quinto dia.

No referente & tarifa con reserva previa 0s prezos son 0s seguintes:
-Dous dias: 18 €.

-Terceiro dia: 6 €.

-Cuarto dia: 6 €.

-A partir do quinto dia: 5 € por dia.

c) Competencia: outros aparcadoiros de titularidade privada.

Unha das alternativas existentes ao aparcadoiro oficial no Aeroporto de Vigo é a
ofrecida por Vigo Parking, que se concibe como un aparcadoiro de baixo custo con prezos
especiais para longas estancias.

A'localizacion é a seguinte: unhas primeiras instalacions situadas a 200 metros do
Aeroporto de Peinador (Camifio Pino Manso S.N.}, asi como outras en Avda. Galicia 46-48
0 Porrifio (Pontevedra).

As tarifas de que dispofien consisten en 6 € por dia, reducindose a 4€/dia a partir do
quinto dia.

d] Variaciéns con respecto ao ano 2013.

No referente &s modalidades de aparcadoiro ofertadas no Aeroporto de Vigo,
mantéfense sen ningun tipo de variacion (Parking Xeral P1 e oferta con reserva previa).
Con todo, non ocorre asi cos prezos.

Apréciase un incremento de prezos que opera do seguinte modo: a tarifa por minuto
mantense constante (0,030980 €], mentres que, na tarifa existente para os 4 primeiros
dias apréciase unincremento de 0,30 €, asi como un incremento de 0,25 € na tarifa para
partir do quinto dia.
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VARIACIONS AEROPORTO DE VIGO I Ano 2013 [ Ano 2014

0,03098 0,03098
Tarifa por minuto Tarifa ata catro dias Tarifa a partir do 5° dia

Na modalidade de reserva previa 0s prezos non sofren ningun tipo de variacion.

Con respecto aos aparcadoiros de titularidade privada, no ano 2013 existian duas
alternativas: Vigo Parking e Parking Vigo Lavacolla. Pois ben, o servizo ofertado por
Parking Vigo Lavacolla xa non esta operativo na actualidade, reducindose a oferta privada
a alternativa ofrecida por Vigo Parking.

Conclusioéns.

En primeiro lugar, é conveniente destacar que nos aparcadoiros oficiais dos aeroportos
de Vigo e A Coruiia hanse unificado as tarifas, pero mantense afastadas das do Aeroporto
de Santiago, que seguen sendo comparativamente as mais elevadas.Asi, no ano 2013,
a tarifa por minuto do aeroporto de Alvedro era inferior & existente no aeroporto de Vigo.
Isto pode deberse & atribucion da xestion do aparcadoiro & mesma empresa: EMPARK
aparcamientos y servicios S.A.

Polo que respecta as restantes tarifas, que xa eran idénticas nos dous aeroportos,
incrementaronse na mesma proporcion. Isto beneficia aos usuarios de ambolos dous
aeroportos, posto que xa non existe diferenza de prezo con relacién ao servizo ofertado,
que é coincidente.

En segundo lugar, obsérvase que as empresas privadas non variaron 0s prezos con
respecto ao ano anterior, tanto no Aeroporto de Vigo como no da Corufa.

COMPARATIVA ENTRE OS TRES AEROPORTOS GALEGOS.

*Taboa comparativa dos prezos en relacién aos mesmos servizos, entre os distintos
aeroportos.
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Aeroporto de Santiago Aeroporto de ACoruna Aeroporto de Vigo

Parking Parking Parking Parking Parking Parking
Xeral Express Xeral Express Xeral Express

Ata 30 min. 0,48 4,10/3,00 0,93 1,86 0,93 NON

8 horas 9,76 72,64/50,40 9,86 29,76 9,86 NON

2 dias 23,60 164/302,208 23 46 23 NON

Apartirdo

quinto dia 8 €/dia 9,20 €/dia | .. 9,20€/dia | NON

*No aeroporto de Santiago existen ddas alternativas para a modalidade de Parking
Express, tal e como aparece especificado na taboa.

Santiago ACoruia Vigo

Parking Parking Aparcamientos Vigo
Lavacolla Santiago Alvedro S.L. Parking

2 dias 14 11,80 18 13,80 12

4 dias 28 22,5 275 27,3 24

16 dias 83 139 177 92,2 68

31 dias 158 169 222 180,7 128

*En Parking Santiago os prezos diferéncianse atendendo ao caracter cuberto ou non do
servizo.

Aparcamientos Alvedro S.L. non ofrece un servizo por horas propiamente dito,sendo o
tempo de estancia minimo o de 24 horas.

En Vigo Parking a tarifa por horas seria a equivalente a 24 horas,é dicir, 6 euros.
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50258"0 Gtaleg_o En Parking Lavacolla a tarifa para o aparcadoiro por horas correspéndese coa existente
a Lompetencia . A ; . ;
para un dia enteiro, independentemente do nimero de horas de estacionamento. Asi,

serian 7 euros co servizo de lanzadeira incluido, ou ben 5 euros sen este servizo.
Os aparcadoiros nos
ael’OJJOI’tOS galegos

e oyt e vista Santiago Parking, seguindo a lina dos anteriores aparcadoiros privados, establece a
tarifa minima para 24 horas.

En conclusion, en todos os aparcadoiros privados analizados poderiase estacionar
o coche por horas, sendo a tarifa aplicable a este servizo a correspondente a 24 horas,
————————— independentemente do numero de horas efectivamente transcorridas.

== Valet Directo === Valet Plus = ValetJoven == Lavacolla == Santiagoestadndar == Santiago cubierto

== Santiago General == “Alvedro” == AlvedroSL == “Vigo” == “Vigo con oferta” = Vigo parking
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Conclusions

1.- Desde o punto de vista da competencia, 0 mercado de aparcadoiro dos aeroportos
experimentou unha profunda transformacion debida & aparicién nos dltimos anos
de aparcadoiros privados nos arredores do dominio aeroportuario que introduciron
competencia onde antes s6 habia situacions de monopolio. Tamén contribuiu a este
cambioatransformacién do modelo de xestién de AENA, coa creacién de Aena Aeropuertos
e o proceso de privatizacion desta empresa.

2.- Nos tres aeroportos galegos existe polo menos unha empresa privada que compite
cos estacionamentos oficiais dos aeroportos. Esta competencia traduciuse nunha
reducidn dos prezos e un aumento dos servizos ofrecidos por AENA en cada un dos
aeroportos.

3.- Nin nos prezos nin nos servizos ofrecidos por AENA ou os seus concesionarios
nos aparcadoiros dos aeroportos galegos obsérvanse indicios de que se poidan estar
a producir comportamentos abusivos no mercado relevante. Na actualidade, as tarifas
dos aparcamentos “oficiais” dos aeroportos galegos mantense en termos relativamente
similares aos das empresas privadas coas que compiten, polo que nada indica que
nos atopemos ante posibles estratexias de prezos predatorios, que implicarian o
establecemento por parte dos parkings oficiais de tarifas inferiores ao custe, que deberian
ser moito mais baixas que as dos sels competidores privados. Tampouco existen
indicios de prezos abusivos mediante os cales AENA o 0s seus concesionarios estéanse
beneficiando de forma ilicita da sda posicién de dominio no mercado establecendo
prezos excesivamente elevados.

4.- Non obstante, hai que ter en conta que a especial posicion de AENA na xestion dos
servizos aeroportuarios e a imposibilidade dos seus competidores para establecerse no
recinto aeroportuario sitUa a estes Ultimos nunha situacién de especial debilidade para
competir co aparcadoiro “oficial” situado na propia terminal.

5.-Axurisprudencia europea puxo de relevo a especial responsabilidade das empresas
que ostentan unha posicién dominante no mercado de facilitar, ou polo menos non
impedir, 0 mantemento de niveis de competencia efectiva no mercado. Neste sentido
podense facer algunhas recomendacions para facilitar a existencia de competencia no
mercado de aparcadoiro dos aeroportos, en beneficio dos consumidores.
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6.- Na paxina web de cada aeroporto, na seccidn referente ao aparcadoiro, deberia
incluirse informacién sobre todos os aparcadoiros privados que presten servizos aos
usuarios do aeroporto e desexen ser incluidos na mesma.

7.- Un dos principais problemas cos que se atopan os competidores de AENA é a
distancia existente entre a terminal do aeroporto e o estacionamento. Por esta raz6n
utilizan vehiculos para levar ao pasaxeiro do parking a terminal e para recollelo 4 sda
chegada. Se AENA non facilita unha zona na que estes vehiculos poidan estacionar
mentres esperan a chegada do avién, son os pasaxeiros 0s que a sUa chegada, tefien
que telefonar ao parking para que os vefnan recoller e esperar ao vehiculo na porta de
chegadas, o que indubidablemente, fai menos atractiva a oferta dos estacionamentos
privados.

8.- Estaopcidn, valida para estancias longas, nas que o aforro no prezo pode compensar
as maiores molestias que o afastamento do estacionamento e o sistema de recollida
supofien para o pasaxeiro, dificulta a posicién competitiva dos aparcamentos privados
fronte aos aparcamentos oficiais de rotacion para estadias mais breves, nas que a menor
marxe existente para que haxa diferenzas de prezo importantes converte a rapidez e a
comodidade de uso nun factor primordial.

9.- Xa que os accesos a terminal resultan determinantes para que 0s servizos que
ofrecen os aparcamentos privados resulten atractivos aos usuarios, AENA, na sua
condicién de xestora do dominio plblico aeroportuario deberia garantir unhas condiciéns
de acceso 4 terminal que faciliten a operativa dos aparcamentos privados, o que, sen
dubida algunha, repercutira en beneficio dos usuarios

10.- Con todo, na actualidade a tendencia é a contraria xa que se esta xeneralizando
un sistema de acceso as terminais aeroportuarias que dificultan o funcionamento dos
aparcadoiros privados, & vez que favorecen de forma notable aos aparcadoiros oficiais
dos aeroportos. As vias de acceso que s6 permiten deterse o tempo xusto para que
un pasaxeiro baixe ou suba dun vehiculo e que fan imposible estacionar no recinto
aeroportuario, ainda que sexa por un tempo moi breve e co condutor dentro do vehiculo,
obrigan a todos os condutores que necesitan deterse, ainda que s6 sexa por uns minutos,
aacudirao aparcadoiro oficial do aeroporto e convén lembrar que, nos casos en que existe
o denominado Parking Express, desefiado para estacionamentos por un tempo moi breve
e situado na mesma entrada da terminal, este adoita ter unhas tarifas moi elevadas que,
por exemplo, no caso de Santiago, case multiplican por 5 as do parking ordinario para
unha estancia de 15 minutos.
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