SC-032-S/ON/R-2018 /Res.:25/10/2018

CONSEJO DIRECTIVO DE LA SUPERINTENDENCIA DE COMPETENCIA: Antiguo

Cuscatlan, a las diez horas y quince minutos del veinticinco de octubre de dos mil dieciocho.

1. El 11 de octubre de 2018, en las oficinas de la Superintendencia de Competencia se recibio
nota firmada por el licenciado Francisco Rubén Alvarado Fuentes, Secretario para Asuntos
Legislativos y Juridicos de la Presidencia de la Repuiblica, por medio de la cual pide emitir
opinion de la propuesta de “Acuerdo sobre transporte aéreo entre el gobierno de la Republica

de El Salvador y el gobierno de la Republica Popular de China”, en adelante “el Acuerdo™.

>, En virtud de los arts. 1, 4 y 14, literal 1), de la Ley de Competencia, a esta Superintendencia
le corresponde tutelar la rivalidad empresarial en los mercados, para lo cual, entre otras
atribuciones, dispone de facultades para opinar sobre proyectos de leyes en los que pudiere
limitarse, restringirse o impedirse significativamente la competencia. De tal forma, este

Consejo Directivo realiza las siguientes consideraciones sobre el proyecto de Acuerdo.
I. Aspectos generales
A. Solicitud
5 En la solicitud el licenciado Alvarado Fuentes sefiala que el Presidente de la Comision
Ejecutiva Portuaria Auténoma sometié a analisis una propuesta de acuerdo bilateral sobre el

transporte aéreo entre la Republica Popular de China y El Salvador. En la nota solicita que la

opinién sea remitida a mas tardar el 19 de octubre.

s Todo tratado, convenio o acuerdo internacional, aunque materialmente sea un acto normativo

del Derecho Internacional, se incorpora al ordenamiento juridico salvadorefio con los
caracteres de las leyes una vez que ha sido ratificado por decreto legislativo y publicado en
el Diario Oficial. También, el articulo 144 de la Constitucién ha hecho una asimilacién de los
tratados a las leyes. En virtud de lo anterior, y de acuerdo a sus competencias, esta
Superintendencia analiz6 y valoré el proyecto de Acuerdo en tanto se configura como un

proyecto normativo.




B. Descripcion del Acuerdo

El proyecto dé Acuerdo es una propuesta de’ tratado internacional bilateral. Segin los
considerandos' expuestos en el preambulo, el ‘Acuerdo reconoce “...la importancia del
transporte aérec internacional pata promover €l cometcio, el turisma y fa inversion”. Agrega
que aspira a “...promover sus intereses en materia de transporte aéreo internacional™ Seglin
su contenido, Ia propuesta aborda los elementos. usuales sobre los servicios aéreos regulares
para pasajeros, carga y correo, sin einbargo, ainplia el objeto tipicamente regulado’ al

introducir algunas reglas a vuelos chdrteres '

En el art. 2 y el anexo del Acuerde, se conceden los dérechos de trafico aéreo, lo cuales.
comprenden hasta la quinta libertad del aire, autorizindose las dos libertades téenicas-y la
aprobacidon de las tres libertades comerciales 2 Sin embargo, tal cual esta dispuesto el
Acuerdo, se linterpreta que la combinacion de. las libertades expresamente reconocidas

permitiria alcanzar hasta la séptima libertad.

En el art. 3, se establece el derecho de designacién y autorizacion de aerolineas para cada
Estado Parte, sin limite cuarititativo de las acrolineas que gozaran de los derechios de tréfico
aérec derivados del Acuerdo. Segun el art, 5, podra revocarse la designacion, entre otros, en
el caso que no exista convencimiento e que la propiedad sustancial y control ¢fectivo

correspondan al Estado ‘designante.

El vuelo chirter o de fletamento es agué! guie han sido Contratado expresamente para un determinado

viaje y, usiialmiente, e eéncuentra desligado de los vuelos regulares. El vuelo chdrter no reune las
‘caracteristicas de.un vuele regular (usualmente reconocidas en Ia legislacion comparada), comeo, por

ejemplo, la existencia de itinerarios, frecuencias, horarios y-la accesibilidad permanente al pdblice, Al
tespecto, Enrique Loaeza Tovar, La Legisiacion Mexicana y log Vuelas Charter {vuelos regulares y no
regulares, importancia de la dlstmcron], pag: 70, fen tineal
https://archivos.jyridicas. unam. mx/www/blv/libios/2/634/4.pdf, Teonsuita: 16-de octubre de 2018].

Segtin el Convenio sgbre Avlacitn Civil Internacional, ustalmente conocidd come Convenio de Chicago,
existen cinco libertades del aire-{dos operacionales y tres comercnaies} Las des primeras libertades son de

-cardcter operativo, permitiendo sobrevolar el tefritorio de un tercer Estado o aterrizar en el mismg para

fines técnicos. La tercera y cuarta libertad permiten realizar vugios direcfos entre dos paises,

transportande pasajeros‘entre ellos. La quinta {ibertad implica transportar pasa']eros entre-dos paises, con
desting o procedente de terceros Estados. La doctrina suele sumar cuatro mds: la seita 'y la séptima

abarcan diferentes combinacionés de las primerads cinco libertadés. L8 octava 'y riovena se refieren al

‘cabotaje, es decir, transportar pasajeros entre destinos-en el territorio de un tercer pais, originandose el

vuelo enel pais de origen de-la aeronave o prestando.el servicio exclusivamente: en el tefritoric del tercér

pais {origen’'y dastino).

La propiedad .sustancial se determina medi'_ahte los registros de la propiedad accionaria, Ef control efective

-comprende el control de los. administradores {partitdiares}_-sobre una aerolinea. Las compafifas de transporte
aéren pueden éstar sometidas-a contro! efectivo de diversas maneras, por ejemplo, los administradores de una
-aergiinea pueden tener control respecto de clertas operaciones, como {a introduccidn de nuevas rutas, mientras

que fas ent|dades financieras, los accionistas o un gobierno puaden ejercer control para gurantar & capital de la



De acuerdo con el art. 12 del proyecto de Acuerdo, los aranceles o tarifas se estableceran
libremente por las aerolineas designadas y se pueden imponer obligaciones de registro ante
sus respectivas autoridades aeronauticas. Los Estados Parte no podran tomar medidas para
impedir que se fije 0 mantenga un precio vigente o propuesto, a excepcion de las situaciones
como: (i) precios y préacticas excesivamente discriminatorias, (ii) precios excesivamente altos
o asociados a abusos de posicion dominante y (iii) precios artificialmente bajos cuando haya

evidencia que el objetivo es eliminar la competencia.

En el art. 15, ademads, se dispone que los Estados Parte no podran establecer “unilateralmente™
limites a las frecuencias de vuelo de las aerolineas designadas, la capacidad de transporte y
el tipo de aeronaves que fueren empleadas, En los cuadros de rutas del anexo, tampoco existen
determinantes que prescriban recorridos especificos (excepto que éstos deben involucrar a los

territorios de los Estados Parte).

En el anexo, ademds, se desarrolla la posibilidad de que las aerolineas designadas de ambos
Estados ofrezcan servicios aéreos mediante codigos compartidos. Este tipo de acuerdos

comerciales deberan contar con las autorizaciones aplicables para las rutas en cuestion.

Particularidades del transporte aéreo

El transporte aéreo internacional permite movilizar personas y carga entre paises, lo cual
resulta estratégico para el intercambio comercial, cultural, politico, etc. Estos elementos
motivaron, histéricamente, la necesidad y practica de regularlos mediante tratados
internacionales. De tal forma, el régimen aplicable al trafico aéreo se fundamenta en dos
principios considerados ordenadores de las relaciones entre Estados y que presiden cualquier

negociacién en la materia, estos son la soberania y la reciprocidad.

Los Estados tienen la libertad de ejercer sus derechos de soberania sobre el espacio territorial

aéreo !, para lo cual adoptan las normas del derecho interno correspondiente, pero cuyo

compafia, fusionarla con otra o disolverla. En algunos casos se utiliza la capacidad de adoptar o impedir ciertas
decisiones como prueba del control efectivo.

El art. 1 del Convenio sobre aviacion civil internacional (Convenio de Chicago) establece que “...todo Estado tiene
soberania plena y exclusiva en el espacio aéreo situado sobre su territorio”. Y en el art. 6, se estipula que “ningun
servicio aéreo internacional regular podra explotarse en el territorio o sobre el territorio de un Estado
contratante, excepto con el permiso especial u otra autorizacion de dicho Estado y de conformidad con las
condiciones de dicho permiso o autorizacion”.



ejercicio suelen limitar voluntariamente a fravés de compromisos adquiridos en acuerdos
. . 3 - . - d - l . E d i . I - . g d
internacionales ” . La reciprocidad permite a log Estados negactar el acceso a sus Mercaaos

en un-plano de igualdad de derechos y obligaciones con sus contrapartes b

La configuracién practica de los principios de soberania y reciprocidad depende de la
orientacién de la politica scondmica de cada Estado. Asi, cada pais define su legislacion y
politica comercial de acuerdo. a [0s intereses econdmicos implicados, los cuales no resultan
idénticos pues cada uno tiene niveles desiguales de desarrolio de la industria de la aviacion
civil, por lo que algunos. protegen a las acrolineas demésticas ecoriémica y tecnologicamente
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mas débiles y, otros, buscan la apertuca de mercados paia sus aerolineas méas potentes

De acuerdo al Derecho Internacional, el principal eléniento sobre el que los Estados negocian
acuerdos de transporte aéreo son las libertades del aire, que comprenden los derechos de
trafico para que una aerolinea comercial de un Estado acceda al mercado de transporte aéreo

internacional de ofro Estado * . Existen-9 libertades que se describen en ¢f sigufente ctiadror

En ese -sentido, conslltese @ José A. Pastor Ridruejo, Curso de Derecho Internacional Publico v

Qrganizacipnes Intgrnacionales, 82 edicidn, Editorial Tecnos, Madrid, 2002, pags. 416 — 422.
‘En un sentido practico, la reciprocidad supone que -un Estadd adopta una medida en ralacién .a fa que

contemp[a otro Estadé, ias cuales, dependiende de.cada caso, np necesariamente son mmetncas, perd §i

-equivalerites, de forma que los paises alcanzan una situacién de equilibrio de los beneficios concedidos.
{a Industria agrea debido a su naturaleza se caracterizaba por competir bajo £scenarios. de monepaolio ¥

oligopolio en @l pasado. La desregularizacidn de 1a industria aérea-en el mundg tiang sus inicios en }<]

‘década dél sétenta del'siglo XX, Los Estados Unldes de América. fue el primero-en adoptar esta posicidn de

liberalizacion del mercado, en segundo lugar, los paises deé la Unidn Eurgpea; gue dierod paso al
surgimicnts de 13 region econdmica mds liberada de) fransporte aéreo. Finaimente, paisés de !a regidn
latindamericana fueron lfas ditimos, en replicar este modelo, sin embargo, no todas las economias

adoptaron este nuevo modelo con-la misma rapidez. Al respecto, véase "El mercado ‘de transporte aerea

en América Latinar Una revisién de-la literatura”, Daniel Acero y otros, Revista Espacios, Vol 39 (N2 03)
Afio 2018. Pig. 7; {en linea) ht'tDs://wWw.réuistaesnacios.c‘o_rnf-a-lavBQnDB,‘aISVBBnOBr}O?.Bdf..'E_consul'ta:'

18 de octubre de 2018].

“La Convencion de-Chitago clasifica Jas autotizaciones para operar vuelos dentrosde un pais ¥ éntre paises
de.atuerdo al sistema de libertades del alre. Existen nugvi libectades, 1as que varian desde las mds basicas
hasta las mis avanzadas o aperturistas en térm_incs comerciales, Estos peﬁr’nisos-aéreos se 'negocién entre.
paises a través de acuerdos bilaterales y usualmente-en base al principip de:reciprocidad”. Estudio Sobre

2l Mercada Aérec de Transporte de Pasajercs en Latinoameérica, Aldo Ganzdlez; [en linea)
Ihttp:}’,_!www.fn_e'.gob.cUw__p-content,r‘up_ic:_ads-_/.z(.‘il?;/dsfmrport-Study-ZGGZ-lZ-CR'CAL‘.pdf, _'[_co'nsuIta; 18 de

octubre de-2018].
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Cuadro 1
Libertades del aire

12 | Volar en el espacio aéreo sobre un pais con P ; . Bt
destino a otro. ' Pais de Residencia Pais A ) Pais B
2 |y das técni tro pai A s
acer paradas técnicas en otro pais. Pais de Residencia Pais A Pais B
3a | Transportar pasajeros y carga desde el pais P— sl ; i, S,
Pais de Residencia Pais A

de origen a otro pais.

Transportar pasajeros y carga desde otro pais } a ____.;.....__ i
42 ,p ‘p } ¥ 8 d P Pais de Residencia Pais A !
al pais de origen.

Transportar pasajeros y carga entre dos PR )
52 | paises por una aerolinea de un tercer pais,en | | e S
una ruta con origen/destino con el pais de Pais de Residencia Pais 4 Pais B

origen.
Transportar pasajeros y carga entre dos L " 3
6% | paises por una aerolinea de un tercer pais en P';_‘\ Pais de 'R“imm ! P:; B
dos rutas con conexion en el pais de origen.
Transportar pasajeros y carga por una P
7% | aerolinea de un tercer pais en una ruta sin = g & 4 —a.
23 _ i Pais de Residencia Pais A Pais B
conexidn con el pais de origen.
Cabotaje: Transportar pasajeros y carga por [ e e
82 | Unaaerolinea dentro de otro pais con M Fais de Revidencia | 2 Pais 4 Sl
conexion al pais de origen
Cabotaje doméstico: Transportar pasajeros y S 3 ‘—_“
92 | carga dentro de un pais sin conexién con el PaisdeResidencis ~ Piss

pais de origen.

Fuente: Gonenc, R. y Nicolletti G. “Regulation, Market Structure and Performance in Air Passenger
Transportation”; en OECD Economics Department Working Papers, No. 254. OECD Publishing, 2002.

Las primeras cinco libertades (dos operacionales y tres comerciales) aparecen en el Convenio
sobre Aviacion Civil Internacional, usualmente conocido como Convenio de Chicago. La
doctrina suele sumar cuatro mas: la sexta y la séptima abarcan diferentes combinaciones de
las primeras cinco libertades; la octava y novena se refieren al cabotaje, es decir, transportar

pasajeros entre destinos en el territorio de un tercer pais.

Otros elementos que suelen acordar los Estados son de caricter comercial, entre ellos: (i)
ntimero de aerolineas, (ii) capacidad, (iii) frecuencia de los servicios y (iv) régimen tarifario.
Estos elementos determinan la capacidad para competir de cada operador en el mercado, tanto

en volumen como en precio.

n



De acuerdo a datos dé la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA por sus siglas
en inglés) 7, al 2017 la industria experimentd un crecimiento del nimero de pasajeros
transportéd’os la cual se debid, segun sefiala, a la mejora de la economia mundial ¥ ia
reduccion de las tarifas. En ese mismo afio, las aerolineas transportaron 4.1 mil millones-de
pasajeros a nivel global en servicios régulares, lo cual tepresentd un.incremento del 7.3%

respecto’a 2016,

A nivel regional, los. paises de Asia-Pacifico transportaron a 2017 el 36.3% del total de
pasajeros, seguido por Europa (26.3%) y Norteamérica (23%) '° . Latinoamérica, por su parte,
transporté el 7% del total de pasajeros. A nivel individual, entre las primeras 10 aerolineas a
fiivel mundial con mayor niimero deé pasajeros regulares por kilometro, se encuentran tres
aerolineas de origen chino: China Southern Airlines (6° posicién), China Eastern Airlines{9°)

y Air China (10%) '

11i.  Anslisis del documento

A. Acuerdo de Ciclos Abiertos '*

w. Se advierte qué-el proyecto de Actierdo comparte: las caracteristicas usualmente veconocidas

en los Acuerdos de Cielos Abiertos' . Entre ellas (i) las cinco libertades del aire-y sus

combinaciones, (ii) un amplioc margen para la detérminacion de futas, ¢apacidad y frecuencia

1
1

12z

13-

Estadistica del Transporte Adreo Mundial de la-|ATA, WATS. Communicado Nos 51, EATA Maontreal 2018, [En
linea] Disponible én: hitps://www iata. org/pressroom/pe/Documents/2018-08-06-01-sp, pdf [Fécha da
consuita: 15 de octubre de 2018].

idem. '

Top Airlings by RPK and FTK, IATA, World Air Transport Statfstics, 2018. {En linea] Disponible en:
ntips./www. lata, org/aressroom/pr/Publ:shmg!mages}wats infographic.PNG [Fecha de consuita: 15 de
octubre de-2018].

£1.256 de junib de 2013, madiante resolucion $C-012- O,’PN/R 2013/Res::26/06/2013, la SC emitié una
opinidn scbre el proyecto de reformas a la. Ley Orgédnica de-Aviacion Civil, £n dicha oeasidn, a-efecto de
sugerir mejoras en las condiciones de competencia de los sérvicios de transporte aéréo de pasajeros’
originados ovinculddos al mercado galvadorefio, seadvirtid la conveniencia de “...premover |z negoctacion
de-acuerdos bilaterales y muitifaterales gue diractamente contemplen la po]it:ca de cielos abiertos”.
Superintendencta de Competencia, Ef Salvador, [en tinea], htip: fiwww.se pobr sv/upinads /SC-011-0P-NR-
2013 260613 1340.pdf, [consulta: 15 de-octubre de 2018).

Si bien np se ha acordado una definicién definitiva sobre qué constituya un acuerdo. de clelos abjettos, se suele
considarar que, frecuentemente comprenden; {i} el intercambio completo de Ios cincd derachos e tréfito aéred
{ii} 1a libre determinacion de rutas; capacidad y frecuencia v {iii} ia libertad tarifaria, salvo inter_\.renci_é'n por tamas

de competencia. Al Tespecto, véase “E| transporte adreo y el AGCS, documantaciéh para el primer examen del-

transporte aéréo en el marco-del acuerdd. general sobre el comercio de servicios, 1885-2000". Organizacion

Muridial del Comercio, fen lineal, httpsy//www.wio, org/spanish/res s/booksp_s/airtransport 2000 s.pdf,

{cansulta: 16 de octubrede 2_{_)_18]
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de las aerolineas designadas; y, (iii) la libertad tarifaria. Ademas, existe la posibilidad para

efectuar designaciones ilimitadas de aerolineas.

Como el Acuerdo desarrolla los elementos caracteristicos de la politica de cielos abiertos,
desde el punto de vista de la competencia, se promoveria la reduccién de algunas barreras a
la entrada, lo cual mejora las condiciones para que los servicios de transporte aéreo
internacional puedan ser disciplinados por efecto de las presiones competitivas provenientes
de las aerolineas designadas que ingresen a cada mercado. De tal forma, se abona a la
configuracion de un mercado atacable o desafiable, lo cual posibilita incrementar la eficiencia

econdémica del sector.

A pesar de la valoracién positiva antes expuesta, se recomienda, para todo proceso de
negociacion futuro, evaluar previamente el cardcter estratégico de los acuerdos, desde la
perspectiva de politica pablica, considerando las caracteristicas propias del mercado del
transporte aéreo internacional, en donde las inversiones para desarrollar una aerolinea resultan
considerables y existen riesgos por el exceso de oferta y competidores. En esta valoracion, es
importante estimar el interés por fomentar condiciones para una posible industria nacional de

transporte aéreo.
B. Intervencion en tarifas

En el proyecto de Acuerdo, unicamente se hace referencia a la competencia y situaciones
restrictivas a la competencia en el art. 12, parrafo 3, relacionado al régimen tarifario 14 . En
él, se dispone que las autoridades aeronduticas de los Estados podran intervenir las tarifas
propuestas o vigentes solamente en los casos que se busque la proteccion ante, entre otros: (i)
precios o practicas excesivamente discriminatorias, (ii) precios excesivamente elevados o
restrictivos derivados del abuso de una posicion dominante, y (iii) precios artificialmente

bajos cuando haya evidencia de que su objetivo es eliminar la competencia.

Dicha intervencién se limita a un didlogo diplomatico entre las Partes, a través de las
autoridades aeronduticas. Estas examinardn la situacién y, en caso de coincidir en la

insatisfaccion, tomaran medidas para que el precio ya no esté vigente ni sea cobrado.

14

Existen facultades potestativas de registro ante la autoridad aerondutica de origen, ademds las aerolineas
Unicamente responderan ante éstas para justificar sus precios. Esta configuracién responde a una
configuracién de amplia libertad en el tema tarifario.
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S{ hien dicha intervencion tarifaria puede basarse en preocupiciones en temas relacionados a

la competencia-en los mercados, esta accion administrativa y/o-diplomdtica no requ iere de la
participacién de la autotidad de competencia. En primer lugar, este didlogo na requiere probar

previamente el cometimiento de una conducta anticompetitiva. Por el contrarig, supeditar ¢l

didlogo diplomatico a la consulta a la autoridad de competencia podria restar eficacia a este

instrumento de Ias relaciones internacionales.

En segundo lugar, dicha intervencién no limita ni supedita la aplicacion de la legislacion

nacional de competencia en caso que existan indicios sobre la existencia de un abiso de

posicién dominante o tin acuerdo anticompetitivo, de modo que la autoridad de competencia
reafice las diligencias ¢ investigaciones pertinentes. De tal forma, aunque las autoridades
aeronduticas lleven a cabo una intervencion tarifdria; el Acuerdo no limita a-las autoridades

de competencia domésticas 4 aplicar lag medidas legalmente pertinentes, en caso lo-ameriten.
C. Coordinacion

Segin el art. 12 del Acuerdo, los precios de los servicios seran definidos conforme & las
fuerzas del mercado y los Estados 1o podran requerir gue las aerolineas designadas acuerden
entre si los precios. No abstante, se agrega que “Las Partes Contratantes permitirdn que las
tarifus referidas en el presente Articulo.sean elaboradas individualmente por las lineas adéteas
designadas ‘0, si asi lo prefieren estas ltimas, céondindndose entre-ellas o con otras lineas

aéreas™,

Esta disposicién faculta a las aerolineas para llevar a cabo una coordinacion de precios de los
servicios de fransporte aéreo, lo cual implica que los operadores del mercado podrian fijar de
mahera conjunta un precio sobre los servicios que prestardn a los usvarios. Esti cooperacidn
entre competidores resulta contraria a la rivalidad y eficiencia del mercado, ya que limiia la

independencia en la toma de decisiones estratégicas de los agentes que rivalizan entre si,

¢liminando fuentes de presiones competitivas.

La fijacitn de precios entic competidores es una conducta expresamenie .pr'o'hibida_por el.art,

23, literal a, de la Ley de Competencia. Ademas, en la-doctrina, los acuerdes de precios. son



reconocidos como una de las practicas mas nocivas a la competencia'® y, como tal, se prohibe

por su objeto'’.

En tal sentido, se solicita eliminar del art. 12, parrafo I, la siguiente expresion: *...o, si asi lo
prefieren estas Gltimas, coordindndose entre ellas o con otras lineas aéreas”, por resultar

contraria a la competencia, la eficiencia econdmica y el bienestar de los consumidores.

POR TANTO, como resultado de las facultades otorgadas por los articulos arts. 1, 4 y 14, literal

L), de la Ley de Competencia, el Consejo Directivo de la Superintendencia de Competencia

OPINA:

A) La propuesta de “Acuerdo sobre transporte aéreo entre el gobierno de la Republica
de El Salvador y el gobierno de la Reptblica Popular de China” fomenta la concesion
de derechos de trafico aéreo hasta la quinta libertad del aire -y sus combinaciones-,
permite designaciones ilimitadas de aerolineas, reconoce la libertad tarifaria y no
contiene restricciones cuantitativas a rutas, capacidad y frecuencia de las aerolineas
designadas, por lo que se corresponde con la politica de cielos abiertos, conforme con

la promocion de la libre competencia.

B) Se solicita eliminar del art. 12, parrafo 1, la siguiente expresion: “...o, si asf lo
prefieren estas ltimas, coordinandose entre ellas o con otras lineas aéreas”, lo que
abre la posibilidad de facilitar acuerdos entre competidores, los cuales son contrarios

a la competencia, la eficiencia econémica y el bienestar de los consumidores.

C) Comuniquese.

15

El reproche legal a los acuerdos de precios, entre competidores, se basa en las premisas econdmicas de
un mercado competitivo, de acuerdo a las cuales al permitir y promover la mayor cantidad de oferentes
queriendo atender la demanda se pueden obtener las mejores condiciones. Sin embargo, para ello, cada
uno de los oferentes debe decidir sus estrategias de manera independiente y sin conocer las del resto. Tal
incertidumbre los conduce a ofrecer los productos o servicios bajo las mejores condiciones posibles con el
propdsito de que sean mas atractivos que los del resto de competidores. Un acuerdo entre competidores
elimina la incertidumbre e independencia en las decisiones, permitiendo manipular las condiciones en que
se comercializan los productos y servicios, a beneficio de los oferentes y en detrimento de la eficiencia del
mercado y bienestar de los consumidores. Al respecto, véase, Ortiz Blanco, et al, Manual de Derecho de la
Competencia, Editorial Tecnos, Madrid, 2008, pp 61 y siguientes.

En el caso de las prohibiciones por objeto no es necesario examinar los efectos que la conducta despliega
efectivamente en el mercado, sino que basta con que exista actos conducentes a realizar la conducta. En
ese mismo sentido, véase Alexander Italianer, Director-General for Competition, European Commission
Competitor agreements under EU competition law, 2013, [En linea]
http://ec.europa.eufcompetition/speeches/text/sp2013 07 en.pdf [Consulta: 16 de octubre de 2018].







