En lo principal: interponen recurso de reclamacion; Otrosi: se tenga presente.

Honorable Tribunal de Defensa de la Libre Competencia

Radoslav Depolo Razmilic y Gian Carlo Lorenzini Rojas, abogados, en
representacion de SAAM LOGISTICS S.A. (“SAAM Logistics”), en causa Rol NC
N° 464-2020 caratulada “Consulta de Ferrocarril del Pacifico S.A. sobre Terminal

Intermodal Barrancas”, a este H. Tribunal de Defensa de la Libre Competencia

respetuosamente decimos que, encontrandonos dentro de plazo y de conformidad
con lo dispuesto en el articulo 31, en relacion con los articulos 18 N°2 y 27, todos
del Decreto con Fuerza de Ley N°1 del Ministerio de Economia, Fomento y
Turismo de 2005, que fijo el texto refundido, coordinado y sistematizado del

Decreto Ley N°211 de 1973, sobre Defensa de la Libre Competencia (“DL 2117),

sus modificaciones y demas normas legales aplicables, interponemos fundado

recurso de reclamacion en contra de la Resolucion N°68/2021 de este H. Tribunal,

dictada con fecha 31 de diciembre de 2021 (“Resolucion 68”, o simplemente
“Resolucion”), que fuera notificada ia correo electronico a SAAM Logistics con

fecha 03 de enero de 2022, segin consta a fojas 300 de los autos.

Interponemos el presente recurso de reclamacion (“Recurso”, “Reclamacion”)

sobre la base de los argumentos que a continuacion pasamos a desarrollar:

§1. La consulta que motivo la Resolucion 68. Resumen de lo

discutido y solicitado.

La Resolucion reclamada se pronuncio sobre una consulta (“Consulta”) presentada
ante este Honorable Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (“H. TDLC”,
“TDLC”, “Tribunal”) por Ferrocarril del Pacifico S.A. (“Fepasa”), referida al
proyecto que impulsa la Empresa de Ferrocarriles del Estado (“EFE”) junto con la
Empresa Portuaria San Antonio (“EPSA”) para el desarrollo de un nuevo terminal
ferroviario en el Puerto de San Antonio (“Puerto”, “PSA”), denominado Terminal
Intermodal Barrancas (“TIB”), en los actuales terrenos de la Estacion Barrancas que

opera EFE en ese Puerto.

Ferrocarril del Pacifico S.A. solicito en dicha consulta un pronunciamiento
preventivo por parte del H-.TDLC acerca de los potenciales efectos que podria

producir en la libre competencia la conformacion del Terminal Intermodal



Barrancas segan lo describe el informe titulado “Ingenieria Mejoramiento Terminal
Intermodal Barrancas. Resumen Ejecutivo del Proyecto. 1000867-IND-GEN-INF-INF-
001-1- 201911157 (“Informe EFE”), especialmente bajo la modalidad elegida en el
Informe (“Solucidn 4: Proyecto Integrado CDI-CONSULTRANS™; en adelante,
“Proyecto Integrado”, “Proyecto”). Este Informe fue redactado para EFE por un
consorcio conformado por las consultoras CDI y Consultrans, y rola en su version

publica a fojas 63 de los autos.

En concreto, la Consulta solicito al H. TDLC “determinar los resquardos, medidas y
condiciones con los que deberia cumplir el denominado proyecto Terminal Intermodal
Barrancas” para poder declararlo “como un hecho, acto o contrato por celebrarse que de
cumplimiento y no contravenga las disposiciones del DL 2117, a fin de asegurar que “el
diseno, administracion y operacion del futuro Terminal Intermodal Barrancas no solo sea
eficiente, sino que tambien resguarde todos los aspectos de libre competencia que sean
necesarios, dada la esencialidad de dicha izzfmestructura para el desarrollo y competencia del

transporte ferrovian'o de carga ¥ de los servicios portuarios”.

Ese Proyecto considera integrar el actual patio de maniobras de la Estacion
Barrancas (“Barrancas”, “Estacion”) a los terrenos contiguos que opera la empresa
concesionaria del Frente de Atraque Costanera-Espigon del PSA, esto es, Puerto
Central S.A. (“PCE”), ampliando de esta forma su area de concesion, para instalar
en dicho patio un moderno terminal ferroviario intermodal que permita transferir
la carga directamente a trenes desde y hacia camiones y los distintos frentes de

atraque del Puerto.

Atendido que el Proyecto contempla entregar la operacion exclusiva del TIB
precisamente a PCE —que no es la tinica concesionaria de frentes de atraque en el
PSA, pues compite con otras, principalmente San Antonio Terminal Internacional
S.A. (“STI”) y Puerto Panul S.A. (“Puerto Panul”’)— la Consulta pregunto si es
posible esperar que esa operacion integrada genere efectos anticompetitivos al
integrar verticalmente con uno de los concesionarios que compiten en el PSA la

./ . . ./ . . /
operacion de lo que constituye una instalacion o activo esencial, como lo seria el
referido TIB.

De acuerdo con la Consulta, esta integracion entre PCE como concesionaria de
frentes de atraque y al mismo tiempo operadora del TIB generarl'a una serie de
incentivos que podrian llevar a la comision de las conductas anticompetitivas que

describe la propia Consulta y que afectarian la competencia entre Fepasa y su rival

" Informe, paginas 18 y 19, y paginas 27 a 31.



Transap, esto es, discriminacion arbitraria, negativa de venta o negativa de venta
implicita o constructiva, acceso a informacion comercial sensible de competidores,

y estrangulamiento de margenes (Consulta, pags. 34 y ss.).

La propia Consulta ademas sefial6 que los potenciales efectos anticompetitivos del
Proyecto revisten un alcance mayor, pues podrian afectar no solo la competencia
entre operadores ferroviarios, sino tambien en general la competencia
intraportuaria en el PSA e incluso la competencia interportuaria entre este ultimo

y el puerto de Valparaiso.

Por otra parte, consta en autos que distintos intervinientes aportaron antecedentes
argumentando, en lo pertinente, que estos efectos anticompetitivos de mayor
alcance senalados en la Consulta son riesgos ciertos y efectivos, pues la cadena
logistica de transporte y transferencia de carga desde y hacia el PSA es, en términos
conceptuales, una sola, de tal forma que todos sus componentes y eslabones estan
integrados y relacionados de manera intrinseca, al punto que la generacion de
“cuellos de botella” o de perdidas de eficiencia o de informacion en uno de ellos,

genera ineludiblemente efectos negativos incrementales en toda la cadena.

Del mismo modo, se argumento en autos que la existencia de una operacion
integrada PCE-TIB, atendidos los riesgos expuestos en la Consulta, al afectar las
condiciones equitativas de operacion del TIB, podria generar importantes efectos
anticompetitivos en los mercados de servicios conexos que forman parte de la
cadena logistica que pasa por el PSA, uno de cuyos actores es nuestra representada

SAAM Logistics, en su calidad de operador logistico.

En consideracion de todo lo anterior, y por oposicion a lo solicitado por EFE, EPSA
y PCE (entregar la operacion del TIB a PCE y someterla tmicamente a medidas
conductuales), diversos intervinientes -incluyendo a SAAM Logistics- solicitaron al

H.Tribunal la adopcion de una serie de medidas estructurales destinadas a

independizar la operacion del TIB de los demas operadores del PSA y, en

particular, a no entregar a PCE la administracion del nuevo terminal ferroviario.
Para ello, se propuso la adopcion de, entre otras, las siguientes medidas:

(i) Declarar que el TIB constituye una facilidad esencial;

(ii) Mantener separados y no anexar los terrenos del TIB al area de

concesion contigua que opera PCE;



(iii) Entregar la operacion del TIB a un tercero independiente de las
concesionarias del PSA, mediante licitacion publica sujeta a reglas
que garanticen una adecuada competencia por la cancha
(adjudicacion a quien ofrezca la menor tarifa, indice maximo de

referencia reservado);

(iv) Ordenar que el TIB no constituya una zona primaria aduanera,
debiendo operar solo para la transferencia de carga previamente

desaduanada; y,

(v) Imponer al adjudicatario el deber de regirse por una serie de reglas
que garanticen el acceso equitativo, y bajo condiciones generales,

objetivas y no discriminatorias a sus instalaciones.

En suma, ante los riesgos anticompetitivos que supone la existencia del TIB, el
H.TDLC contaba con dos opciones para prevenirlos: entregar su gestion a un
tercero independiente, separandola de la operacion de las areas de concesion del
PSA (modelo estructural), o permitir su operacion integrada con la de PCE bajo

reglas de conducta especificas (modelo conductual).

El H.TDLC eligio en su Resolucion el modelo conductual como instrumento para
prevenir tales riesgos, tal como se describe a continuacion. Esta eleccion, como
también se argumentara mas adelante, es a juicio de nuestra representada
significativamente insuficiente para prevenir los riesgos asociados a la operacion
integrada TIB-PCE, por lo que debe ser revisada por via de reclamacion ante la

Excma. Corte Suprema de Justicia.

§2. Lo que la Resolucion 68 argumenta y ordena.

La Resolucion reclamada opta por permitir la operacion del TIB integrada con
PCE, basandose principalmente en la estimacion de que el TIB no constituye una
instalacion esencial y que, por tal motivo, su operacion por una de las dos
principales concesionarias del PSA no requiere de la imposicion de las medidas
estructurales que, en general, se estima son las adecuadas para este tipo de riesgos

anticompetitivos.

En lo medular, el razonamiento del H.TDLC se despliega en las siguientes

consideraciones de la Resolucion 68, que transcribimos:



“82. Para que una infraestructura tenga la calidad de esencial se deben cumplir tres
requisitos: (i) el acceso a la instalacion debe ser suministrado por una tnica firma
presente en el mercado aguas arriba; (ii) la instalacion no debe ser replicable a costo y
plazo razonables; y, (iii) la infraestructura debe ser indispensable para participar en el

mercado aguas abajo.

87. A partir de los distintos argumentos expuestos por los intervinientes, es posible
concluir que el Proyecto TIB, en efecto, cumpliria con la primera exigencia ya que EFE
se inclino por la opcion integrada, de modo que PCE seria el nico actor que podria
prestar los servicios asociados a la infraestructura en la zona Barrancas, sin perjuicio
que el servicio pudiera ser prestado en otro lugar. Con respecto al segundo requisito,
como se vio en la seccion anterior, el mercado relevante geografico se encuentra
circunscrito al Puerto de San Antonio, razon por la cual este Tribunal desestimara los
argumentos de PCE acerca de la posibilidad de replicar el Proyecto TIB en otros
puertos de la Region de Valparaiso. Asimismo, constan otros antecedentes que dan
cuenta de la imposibilidad de replicar una infraestructura como la del Proyecto TIB en
sectores aledafos al Puerto de San Antonio —respecto de lo cual existe consenso entre
los intervinientes— debido a la ausencia de terrenos disponibles del tamafio de este y
con la cercania suficiente al puerto, y como refrendaron EFE, Fepasa y Transap al ser

consultados por la Fiscalia.

88.  Conrespecto al tercer elemento para definir un activo como instalacion esencial,
esto es, que el acceso a este sea indispensable para actuar en el mercado aguas abajo, es
donde existen las mayores diferencias entre los distintos intervinientes, lo que hace
necesario revisar si el sector “ex tornamesa” permite competir eficazmente en el

mercado aguas abajo.”

91. La jurisprudencia comparada ha resuelto que, para determinar el caracter
indispensable o esencial de un servicio o recurso, se debe analizar si existen otras
modalidades alternativas de proveer el servicio “aun cuando sean menos ventajosas”; y
que “para determinar si un producto o servicio es indispensable para permitir que una
empresa desempefie su actividad en un mercado determinado, debe analizarse si
existen productos o servicios que constituyan soluciones alternativas, aunque éstas sean
menos ventajosas, y si existen obstaculos técnicos, reglamentarios o economicos que
puedan hacer imposible, o, al menos, enormemente dificil, para cualquier empresa que
pretenda operar en ese mercado, crear, eventualmente en colaboracion con otros

operadores, productos o servicios alternativos.”

92.  Atendido lo anterior, no es suficiente la argumentacion de Fepasa respecto de
[13 ”» . . . A

que el sector “ex tornamesa”, donde realiza el porteo ferroviario, tenga una posicion

menos competitiva o ventajosa que la que tendra el Proyecto TIB, para afirmar que el

acceso a este sea indispensable. Es mas, tal como ha quedado establecido en autos,



Fepasa esta operando actualmente en dicha area con un nivel de carga movilizada
similar a la de su competidor Transap (parrafo 60) y se encuentra habilitada para seguir
operando en una infraestructura alternativa, ya existente, separada de la que formara
parte del Proyecto TIB e interconectada a la misma parrilla ferroviaria administrada
por EFE. Por lo anterior, este Tribunal considera que no se cumple el tercer requisito
sefialado en el parrafo 82 y que, por tanto, el Proyecto TIB no constituye una

. ./ . »
instalacion esencial.

Al declarar de esta forma -erronea, a juicio de nuestra representada- que el TIB no
constituye una instalacion esencial, el H.TDLC entiende a renglon seguido que los
riesgos anticompetitivos que efectivamente entrafa su operaci(')n integrada con
PCE pueden resolverse por la via de imponer unicamente medidas conductuales a

las que esta ultima debera someterse.

Ahora bien, para entender la manera en que operara el TIB integrado (y, por ende,
para determinar cuales serfan las medidas conductuales mas adecuadas para
asegurar su operacion en términos competitivos), el H.TDLC no solo se basa en el
modelo de operacion que le fue descrito por EPSA, EFE y PCE en sus aportes de
antecedentes (especialmente en el Informe EFE, ya citado), sino que tambien
considera como antecedente relevante para su analisis el borrador de un documento
denominado “Contrato para el Desarrollo y Operacion del Terminal Intermodal

Barrancas”, acompanado a fojas 264 por EFE.

Con esos antecedentes a la vista, el H. TDLC finalmente resuelve los siguiente:

“Declarar que el asunto consultado por Ferrocarril del Pacifico S.A., relativo al
Proyecto Terminal Intermodal Barrancas (“Proyecto TIB”)” (...) se ajusta al D.L. N°
211 siempre y cuando dicho proyecto cumpla con la siguiente regulacion y condiciones
(...). Para estos efectos, se debera modificar el borrador del contrato entre Empresa
de los Ferrocarriles del Estado y Empresa Portuaria San Antonio para el desarrollo y
operacion del Proyecto TIB, de abril de 2021, que rola a fojas 284 (en adelante,

“Borrador Contrato TIB”) y todo otro instrumento que regule el Proyecto TIB:

A. APLICACION DEL INFORME N°6/2009 EN FORMA INMEDIATA E INTEGRA
AL PROYECTO TIB

Al Proyecto TIB se le aplicara integramente y de forma inmediata lo dispuesto en el
Informe N°6/2009 de este Tribunal, actualmente vigente para la concesion del frente

de atraque Costanera—Espig()n y todas las regu]aciones aplicables a dicha concesion.

B. CONDICION APLICABLE AL “CORREDOR FERROVIARIO EXPRESS”
(“CFX”)



En el evento que Puerto Central S.A. no haya puesto término a su participacion en el

CFX, se ordena que lo haga antes del inicio de actividades del Proyecto TIB.

C. CONDICIONES APLICABLES A LA PRESTACION DE LOS SERVICIOS DEL
PROYECTO TIB

1) ElServicio de Transferencia TIB se debe considerar como servicio basico y para
la determinacion de su tarifa maxima, el concesionario del frente de atraque Costanera-
Espigon debera aplicar la tarifa definida en el Contrato de Concesion, lo que sera
fiscalizado por la Empresa Portuaria San Antonio. Para estos efectos, las tarifas que
regiran el Servicio de Transferencia TIB deberan homologarse con aquellas
incorporadas en la formula del indice tarifario maximo que determiné la adjudicacion

de la concesion a Puerto Central S.A.

2)  La Empresa Portuaria San Antonio y la Empresa de los Ferrocarriles del Estado
deberan eliminar la clausula tercera, seccion nimero tres, punto 4. i) sobre tarifas del
Borrador Contrato TIB y en su reemplazo incorporar una clausula que establezca que
el concesionario del frente de atraque Costanera-Espigon, operador del Proyecto TIB,
no podra aplicar tarifas superiores a aquellas tarifas maximas establecidas en el Contrato

A
de Concesion, para cada uno de estos servicios en el Indice Tarifario maximo.

3)  Se prohibira establecer premios o descuentos por fidelidad, tramos o metas de
transferencia intermodal o de otro tipo que generen incentivos a la exclusividad en los
servicios que provea el operador del Proyecto TIB. Para ello debera ajustar la clausula
tercera, seccion numero tres, punto 4. ii) Borrador Contrato TIB de conformidad a lo

sefialado en el parrafo 152 de la parte considerativa.

4)  El concesionario del frente de atraque Costanera-Espigon, operador del
Proyecto TIB, no podra ofrecer de forma atada o empaquetada servicios basicos
asociados a dicho proyecto junto con servicios especiales de cualquier tipo, para lo cual

debera incorporar en el Borrador Contrato TIB una clausula con dicha prohibicion.

5) Se ordena a la Empresa Portuaria San Antonio, Empresa de los Ferrocarriles del
Estado y Puerto Central S.A., en su calidad de concesionario del frente de atraque
Costanera-Espigon, a constituir la servidumbre de paso sefialada en el Borrador
Contrato TIB, clausula tercera, seccion niimero tres, punto 2., en forma previa al inicio

de operaciones del Proyecto TIB.

6) Se ordena a la Empresa Portuaria San Antonio, Empresa Ferrocarriles del Estado
y Puerto Central S.A., en su calidad de concesionario del frente de atraque Costanera-
Espigon, adecuar todo instrumento que afecte al Proyecto TIB, segin corresponda, de

manera que estos se ajusten a las condiciones establecidas en la presente resolucion.”

En suma, salvo la orden a PCE de no seguir participando en el corredor ferroviario
CFX, todas las demas disposiciones que adopta el H.TDLC consisten tnicamente

en deberes de conducta que se imponen a EPSA, EFE, o PCE, segan corresponda,



en el entendido que, al no existir segan el H.TDLC riesgos de que sea esta tltima
el operador del TIB, so6lo se requiere que lo haga en condiciones no discriminatorias

ni anticompetitivas.

Lo anterior constituye, a juicio de SAAM Logistics, una decision erronea e
insuficiente que requiere ser revisada, revocada y/o modificada por via de

reclamacion, en los terminos que se pasan a explicar.

§3. La Resolucion 68 se basa en un analisis y presupuestos erroneos,
yerra en el tipo y extension de las medidas que impone, y es por tanto
insuficiente para mitigar los riesgos anticompetitivos que generara la

operacion integrada del TIB por parte de PCE.

A juicio de nuestra representada, un examen detenido del expediente y de los
antecedentes que contiene solo pueden llevar a la conclusion de que (i) la operacion
integrada del TIB por PCE implicara severos riesgos para la libre competencia en
toda la cadena logistica que opera en el PSA, al entregar una instalacion esencial a
uno de los usuarios del TIB, en desmedro de sus competidores, (ii) estos riesgos no
podran ser mitigados solo con las medidas conductuales dispuestas por la
Resolucion 68, y (iii) se requiere que el TIB sea operado por un tercero

independiente de los operadores y usuarios del PSA.

Los argumentos y las decisiones que sigue y adopta la Resolucion 68, por tanto, no

son los correctos, pues incurre en, a lo menos, los siguientes errores u omisiones:

1. No considera al TIB como una instalacion esencial, debiendo
hacerlo;
2. Va en contra de la jurisprudencia consistente, uniforme e invariada

del propio H.TDLC dictada en casos identicos al de autos;

3. Incurre en un vicio de forma significativo al utilizar como
presupuesto descriptivo de la operacion integrada del TIB
documentos provisorios o preliminares que los demas intervinientes
no tuvieron oportunidad procesal alguna de objetar, y que ademas
constituyen una descripcion unilateral, provisoria, susceptible de

modificacion, sobre la forma en que operara definitivamente el TIB;



4, Utiliza medidas de mitigacion conductuales que no seran efectivas,
toda vez que son insuficientes y de muy dificil monitoreo y

fiscalizacion;

5. Genera distorsiones tarifarias y de costos que, en los hechos,
suponen una discriminacion en perjuicio de los competidores

directos de PCE y en beneficio solo de esta Gltima;

6. La tinica medida de contenido estructural que adopta (terminar la

participacion de PCE en el CFX) es inidonea;

7. Da por hecho que el manejo del trafico ferroviario que hara EFE en
el TIB no sera discriminatorio, sin entrar a analizar la posibilidad de
que ese riesgo ocurra y sin imponer a EFE medida conductual alguna

al respecto;

8. En general, y en especifico de SAAM Logistics, no considera la
gravitacion que podria tener la operacion integrada del TIB con PCE,
por una parte, y la conexion que existe entre PCE y los servicios de
su relacionada DP World Chile S.A. a traves de DP World Logistics;

bE

9. No establece un mecanismo expreso de verificacion por parte de las
autoridades de defensa de la libre competencia previo a la entrada en

operacién del TIB integrado.

A continuacion, se desarrolla en detalle la argumentacion que respalda las

afirmaciones precedentes:

3.1. La Resolucion 68 no considera al TIB como una instalacion

esencial, debiendo hacerlo.

Para declarar que el Proyecto TIB no constituye una instalacion esencial, la

Resolucion 68 analiza la concurrencia (o no) de tres elementos o requisitos’:

(i) el acceso a la instalacion debe ser suministrado por una tnica firma

presente en el mercado aguas arriba;

2 Parrafo 82.



(ii) la instalacion no debe ser replicable a costo y plazo razonables; vy,

(iii) la infraestructura debe ser indispensable para participar en el
mercado aguas abajo (Resolucion N° 52/2018, parrafo 35; y
Resolucion N° 63/2021, parrafos 28 a 32).

Respecto de los dos primeros requisitos, la Resolucion 68 los da por cumplidos al
verificar, respectivamente, que “EFE se inclind por la opcidn integrada, de modo que
PCE seria el unico actor que podria prestar los servicios asociados a la infraestructura en la
zona Barrancas, sin perjuicio que el servicio pudiera ser prestado en otro lugar” y que “el
mercado relevante geogrdﬁco se encuentra circunscrito al Puerto de San Antonio, razén por
la cual este Tribunal desestimara (...) la posibilidad de replicar el Proyecto TIB en otros
puertos de la Region de Valparaiso” siendo ademds imposible “replicar una izy’}aestructura
como la del Proyecto TIB en sectores aledanos al Puerto de San Antonio —respecto de lo cual
existe consenso entre los intervinientes— debido a la ausencia de terrenos disponibles del

tamanio de este y con la cercania suficiente al puerto”.

Sin embargo, es respecto del tercer requisito que la Resolucion, a nuestro
respetuoso juicio, llega a una conclusion erronea pues, a pesar de la abundante
evidencia y argumentacion en contra allegadas al expediente, opta por entender
que la infraestructura del TIB no es indispensable, basicamente porque, en la
opinion del H.TDLC, existe otra alternativa viable de transferencia de carga
disponible para quienes no puedan usar el TIB. Se trata de un terreno, ubicado en
un extremo de la Estacion Barrancas, denominado “ex-tornamesa”, en el que

actualmente el operador ferroviario Fepasa efectlia sus transferencias de carga.

El siguiente plano identifica en azul la Estacion Barrancas y, en rojo, la ex-

tornamesa:

-10 -



Fuente Google Maps

La propia Resolucion 68 da por establecido respecto de esta area de transferencia
de carga que (...) en autos existe informacién respecto de los porcentajes de participacion
de Fepasa (la que utiliza prioritariamente el sector “ex tornamesa”) y Transap (que utiliza el
patio Barrancas), los que, medidos en junio del atio 2020, tendrian una participacion similar
en los servicios de porteo ferroviario de contenedores desde y hacia el Puerto de San Antonio
(45% a 55%), lo que permite 1'nfer1'r que, actualmente, el sector “ex tornamesa” es competitivo
en relacion al Patio de Barrancas”, agregando que (...) si bien dicho sector y el sector EFE
Norte no serian completamente equivalentes al Proyecto TIB, si es posible participar en el
mercado aguas abajo accediendo a este, con lo cual Fepasa podra tener disponibilidad de 0,5
hectareas del sector “ex tornamesa” (folio 193, pp. 21, 23 y 25), es decir, aproximadamente
un 19% del total del drea que representard el Proyecto TIB” y ahadiendo -a nuestro juicio,
de manera contradictoria- que, con todo, “no existen antecedentes que den cuenta de la

correlacion entre dichas dreas y de la capacidad de almacenamiento en cada sector”.

A nuestro juicio, este analisis de la Resolucion es un analisis estatico, no dinamico,

por lo que no considera las proyecciones de demanda, capacidad y trafico del TIB

una vez que este operando en régimen.

En efecto, bajo una mirada a mediano y largo plazo (que es la que debe utilizarse
en un analisis competitivo de instalaciones tipo “embudo” como el TIB), si se tiene
en cuenta que (a) segiin reconoce la propia Resolucion en su parrafo 59 ...) una
vez implementado el Proyecto TIB, considerando que plantea movilizar hasta 350.000

TEUs/ano y la informacién sobre la movilizacion de la carga en contenedores del afio 2019,
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la participacion mdxima a la que podria acceder el modo ferroviario ascenderia al 22% del
total de contenedores movilizados en San Antonio (FNE, folio 131, p.43)”, que (b) la ex-
tornamesa no se vera modificada por el Proyecto TIB, por lo que no podra
incrementar su capacidad actual de transferencia; que (c) su superficie es muy
pequena (solo 0,5 hectareas) comparada con la que dispondra el TIB; y que (d) la
capacidad actual de transferencia de la ex-tornamesa ya se encuentra en la

actualidad saturada; la tinica conclusion posible es que, una vez que el TIB esté en

operacic')n. casi todo el crecimiento estimado de la carga ferroviaria sera absorbido

por este nuevo terminal, no por la ex-tornamesa. En otras palabras: esta Gltima
I . / . o, . .
sera irrelevante en términos competitivos respecto del TIB, pues ninguno de los

operadores ferroviarios podré contar con la ex tornamesa como un sustituto viable

del TIB para transferir el incremento esperado de la carga que movilizan.

Por otra parte, la conclusion a la que llega la Resolucion 68 en cuanto a que el TIB
no seria una instalacion esencial porque no seria indispensable para la operacion del
mercado aguas abajo, deriva de un supuesto previo que, segiin nuestra respetuosa
. ./ ./ / . . . ' . . ! . 14 .
opinion, también seria incorrecto si se analiza en términos dinamicos y no estaticos,
esto es, que el mercado relevante es el de “los servicios de transporte terrestre de
contenedores desde y hacia el Puerto de San Antonio”, mercado que comprenderia, seglin
la Resolucion “tanto el modo fen‘ovian’o como el rodoviario, los que actualmente coexisten

y compiten por el transporte de contenedores™.

Nuevamente, se utiliza un enfoque estatico (“actualmente coexisten”) y no uno
dinamico pues, si bien al dia de hoy existe cierto grado de sustituibilidad entre el
modo ferroviario y el modo rodoviario, en un analisis dinamico dicha sustituibilidad
tiende a desparecer y a convertirse, como sefiala Fepasa en su escrito de Consulta
a fojas 10 del expediente, en una relacion de complementariedad, atendida la
evolucion hacia la competencia intermodal que se observa entre las distintas

cadenas de logl’stica.

Adicionalmente, y tal como nuestra representada lo ha sefialado en su aporte de
antecedentes, los operadores logisticos cada vez mas priorizan el transporte
ferroviario hacia y desde el PSA por sobre el uso del camion, principalmente por

los siguientes factores:

(i) Los precios de transporte de contenedores por ferrocarril desde y

hacia el PSA via Barrancas son, hoy, mas bajos que los del transporte

via camiones. De acuerdo con las cifras de que dispone nuestra

3 Resolucion 68, parrafo.
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representada, las tarifas ferroviarias son entre un 15% y un 30% mas
baratas que las del transporte por camion, dependiendo del tipo de
contenedor y servicio; diferencia que tendera a incrementarse si las

eficiencias esperadas del TIB efectivamente se generan;

(ii) El transporte ferroviario reduce significativamente el riesgo de robo

de la carga, en comparacion con los camiones;

(iii) El uso del tren como medio de transporte de carga es mas

sustentable, pues reduce significativamente la huella de carbono de

la cadena logistica;

(iv) El transporte en camiones de terceros proveedores es utilizado para

San Antonio solo excepcionalmente, esto es, cuando un cliente de

un operador logistico como SAAM Logistics requiere la entrega
urgente de un contenedor directo a su propio centro de distribucion
desde el puerto, sea por falta de stock o por alguna otra razon o

proceso que lo justifique y que dicho cliente determine; y,

(V) En comparacion, el modo ferroviario tiene la limitacion de ofrecer

un tiempo de traslado del contenedor mas largo desde el puerto hacia

el terminal logistico correspondiente, debido a que el modo

ferroviario requiere de un proceso de carguio de contenedores
posterior al retiro del puerto. La diferencia basicamente radica en 1
a 2 dias mas en el tiempo de Hegada por tren del contenedor al

terminal logl’stico desde San Antonio.

Estas razones explican las diferencias y las ventajas del transporte ferroviario por

sobre el rodoviario, y llevan necesariamente a asumir una definicion del mercado

relevante de producto mas restringida que la utilizada por la Resolucion 68. De

esta forma, el mercado relevante a considerar debe ser solamente el del servicio de

transporte ferroviario de carga desde v hacia el PSA.

Pues bien, dado que ese es el mercado relevante, entonces resulta evidente que el

tercero de los requisitos que hasta aqui se ha venido analizando debe tambieén

entenderse cumplido: el TIB es sin dudas una instalacion indispensable y, por ende,

esencial.

Tan esencial es que, en el caso de nuestra representada, la distribucion de carga

transportada por via ferroviaria entre Barrancas y el centro de distribucion de
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SAAM Logistics en la comuna de Renca supera a tasas crecientes al mismo
transporte efectuado con camiones. Si en ese trayecto SAAM Logistics movilizaba
en el periodo febrero 2019 a junio del afio 2020 el 72% de su carga en tren y el
18% restante en camiones, a la fecha de la presente Reclamacion esas cifras son de
80% y 20%, respectivamente. Esto revela la importancia que el uso de la Estacion
Barrancas supone y supondra para nuestra representada, pues mas de tres cuartos
(y aumentando) de su negocio depende de que esa estacion opere con capacidad
suficiente para que no se generen atascos ni cuellos de botella logisticos, y ademas
en condiciones no discriminatorias entre los distintos usuarios del servicio

ferroviario.

En consecuencia, el supuesto de la Resolucion 68 de que el Proyecto TIB no
constituye una instalacion esencial resulta incorrecto y debe ser corregido por via
de reclamacion, correspondiendo (a) que se le reconozca expresamente tal
caracter, y, (ii) que se adopten en su respecto medidas estructurales que aseguren
su operacion por un tercero independiente de PCE o de cualquier otro

concesionario o usuario del PSA.

3.2. La Resolucion 68 va en contra de la jurisprudencia consistente,
uniforme e invariada del propio H.TDLC dictada en casos idénticos al

de autos.

Llama particularmente la atencion que, en este caso, la Resolucion 68 haya optado

por medidas conductuales en desmedro de las estructurales, pues este criterio entra

derechamente en contradiccion con lo resuelto consistentemente y sin excepcion

por el propio H.TDLC en otros casos similares v recientes.

Asi, conociendo de consultas sobre bases de licitacion para la operacion de

terminales de buses interurbanos, ha declarado que:

“(I)os riesgos de la integracion vertical en industrias que necesitan el acceso a
instalaciones necesarias para que las empresas puedan prestar sus servicios, han sido
descritos en anteriores decisiones de este Tribunal, fundamentalmente en los sectores
portuario y aeroportuario (v.gr. Informe N°6/2009; Informe N°18/2020; Dictamen
N°1.004/1997; Dictamen N°1.014/1997; Resolucion N°®10/2005; Resolucién
N°25/2008). Si bien se trata de industrias distintas al servicio de transporte
interurbano de pasajeros, los riesgos que se presentan para la libre competencia son los

mismos, vale decir, la negativa de acceso al terminal, la discriminaciéon entre sus

usuarios y las practicas de sabotaje” (...) En materia portuaria, se han establecido

limites a este tipo de integracion para mitigar estos riesgos, por cuanto (i) se ha

considerado que los resguardos conductuales no son suficientes toda vez que para

fiscalizar adecuadamente el comportamiento del concesionario se requiere contar “con
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informacion detallada que permita detectar las diferencias en la calidad del servicio
otorgado a los distintos usuarios, en los diferentes ambitos en que la discriminacion sea
posible” (Informe N°6/2009); y (ii) a pesar de que podrian existir eventuales
eficiencias producto de dicha integracion -y, como consecuencia, la existencia de
economias de escala y de ambito-, éstas deben ser probadas con antecedentes

empiricos*.

En otro caso reciente, tambien referido a la integracion vertical en terminales

rodoviarios, el H.TDLC reitero esta doctrina al sehalar que:

“(I)os riesgos de la integracion vertical en industrias que necesitan el acceso a
instalaciones esenciales, para que las empresas aguas abajo puedan competir
eficazmente al prestar sus servicios, han sido descritos en anteriores decisiones de este
Tribunal, fundamentalmente en el sector portuario, como también aeroportuario
(V.gr. Dictamen N°1.004/1997; Dictamen N°1.014/1997; Resolucion 10/2005; y
Resolucion 25/2008). En especifico, en el transporte interurbano de pasajeros, los
riesgos para la libre competencia de la integracion vertical incluyen la negativa de
acceso a la instalacion, en este caso, al Rodoviario, discriminacion arbitraria de precios

entre los usuarios y ejecucion de practicas de sabotaje™.

Atendido lo anterior, el H.TDLC concluyo en ambos caso que, en situaciones en
las que existe aguas arriba infraestructura necesaria o esencial para que existan
operadores compitiendo en igualdad de condiciones aguas abajo (en los casos
citados, un terminal rodoviario como condicion necesaria para que las lineas de

autobuses interurbanos puedan competir entre si), las medidas conductuales son

insuficientes, por lo que es necesario establecer limites a la integracion vertical,

impidiendo que un operador u usuario aguas abaj o sea quien controle o gestione en
exclusiva dicha infraestructura, pues los riesgos de que se comporte de manera
anticompetitiva para favorecer a sus usuarios o clientes o para sabotear o elevar los

costos del rival son muy elevados.

De esta forma, el H.TDLC ha concluido, por ejemplo, que (énfasis agregado):

“(...) comparte el diagnostico de los riesgos detectados por la FNE y ORCUS. Si bien
en este caso, una empresa verticalmente integrada no puede discriminar en precios,

debido a que éstos quedan definidos en la adjudicacion y seran publicos, si es posible

que realice otras practicas exclusorias. En particular, el concesionario integrado

verticalmente podria incurrir en conductas estratégicas a fin de excluir a competidores
en el mercado aguas abajo, tales como degradar la calidad o entorpecer el acceso a la

losa y a las boleterias (sabotaje) y utilizar la informacion confidencial obtenida de sus

*H.TDLC, Resolucion N°66 (Consulta bases licitacion Rodoviario Pedro Aguirre Cerda), parrafo 158.
> H.TDLC, Resolucion N°63 (Consulta bases licitacion Rodoviario Vina del Mar), parrafo 99.
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competidores en el mercado de transporte interurbano de pasajeros desde y hacia Vifia
del Mar™.

Del mismo modo se pronuncié en el caso Rodoviario P. Aguirre Cerda’:

“En particular, los resguardos conductuales que pueden mitigar los riesgos de
conductas exclusorias descritos no son suficientes para concluir que no deba imponerse

una restriccion a la integracion vertical, por las siguientes razones:

a) Las medidas conductuales que buscan prevenirla y que se materializaran,
fundamentalmente, en el Reglamento y Manual de Operaciones no impiden que
conductas de exclusion, derivadas de la negativa de venta, discriminacion y sabotaje,
puedan producirse. En efecto, los costos de informacion y de supervision que implica
una fiscalizacion efectiva siguen siendo altos, ya que existen practicas sutiles de

discriminacion y sabotaje que son muy dificiles de detectar y sancionar, como se citaron

en el Informe N° 6/2009 e Informe N° 18/2020. Entre otras, se pueden mencionar

dentro de dichas practicas la asignacion de andenes, dar mejor calidad de servicio a las

empresas integradas, y la determinacion y orden de los horarios de salida de los buses.

b) El menor Indice Tarifario que se ordena incluir en las Nuevas Bases (...)

efectivamente puede prevenir el cobro de precios abusivos, pero no asi la comision de

conductas discriminatorias ni practicas de sabotaje.

¢) En el mismo sentido, la prohibicion de realizar ventas atadas no asegura que éstas no

se produzcan porque, al igual que la discriminacion y el sabotaje, pueden ser de dificil

fiscalizacion y deteccion.

f) Los resguardos conductuales que se establecen en la seccion F en ningﬁn caso

previenen los riesgos de facilitar la coordinacién de empresas que participan en el

mercado aguas abajo -transporte interurbano de pasajeros-, como tampoco del acceso

a_informacion privilegiada de aquellos competidores que no estan integrados

verticalmente con el administrador del terminal.

Esta doctrina, en suma, establece que no debe entregarse la operacion de una
instalacion esencial o necesaria a quien al mismo tiempo deba utilizarla para

competir aguas abajo con sus rivales.

Esta opcion del H.TDLC ha sido todavia mas clara e invariable en materia
portuaria, pues en al menos tres casos relativos precisamente al uso y operacion de

infraestructura ferroviaria en terminales portuarios, ha resuelto indefectiblemente

¢ H.TDLC, Resolucion N°63 (Consulta bases licitacion Rodoviario Vina del Mar), parrafo 104.
7H.TDLC, Resolucion N°66 (Consulta bases licitacién Rodoviario Pedro Aguirre Cerda), parrafo 178.
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que esta ultima debe ser operada por un tercero independiente o neutral respecto

de quienes van a utilizarla.

Asi lo resolvio el H.TDLC al conocer de las bases de licitacion para la construccion

y operacion del puerto de gran escala de San Antonio, al concluir que®:

“El conjunto de usuarios relevantes no podra poseer mas del 60% del capital, ni mas

del 60% del capital con derecho a voto, ni derechos por mas del 60% de las utilidades

de la sociedad concesionaria del terminal Mar. Dicha regla no se aplicara al

concesionario del Ferrocarril, quien no podra participar, de ninguna forma, en la

sociedad concesionaria del Terminal Mar, y viceversa

”»

28.4. Sin perjuicio de lo anterior, se prohibira absolutamente la integracion vertical

entre el concesionario del Terminal Mar y el concesionario a cargo de la administracion

del Ferrocarril, conforme a lo sefialado en la Seccion 10.”

De igual manera lo hizo al aprobar las bases de licitacion del Terminal 2 del Puerto

de Valparal'so9:

“Segtin el Anexo IV del borrador de las Bases en su punto 2.6, este Espigon “cuenta
con vias ferroviarias tanto al costado del Sitio 8 como en la parte central del Espigon,
las que se conectan con el acceso al recinto portuario ubicado al costado de la estacion
Puerto de Merval”. Por su parte, el punto 3.2.2 “Objeto y duracion de la Sociedad
Concesionaria” del borrador de las Bases sefala que la Concesionaria deber tener por
objeto exclusivo el “desarrollo, mantencion, reparacion y explotacion del Frente de
Atraque adjudicado, incluyendo la prestacion de servicios de muellaje, almacenamiento

4
y operacion del terminal intermodal en el Area de Concesion”.

En relacion con lo anterior, SAAM y SSAHI se pronunciaron (folio 101, p. 19),

solicitando que se elimine esta posibilidad por cuanto la conjuncion entre la eventual

ampliacion del area de concesion, revisado en el parrafo 93, y la posibilidad de explotar

«, . . A R e e 7 . .
el “terminal intermodal en el Area de Concesion” le permitiria al Concesionario
ampliar el Espigén hacia el sector Baron para instalar un terminal intermodal

ferroviario, el que, a su juicio, seria operado por el mismo concesionario sin que exista

. . ./ . 14 . . ./ .
una licitacion previa, generandose en los hechos, un escenario de integracion vertical,

similar al caso del Terminal Intermodal Barrancas (causa Rol NC 464-20). Asimismo,

solicitan incorporar en las bases de licitacion definitivas que el Concesionario no pueda
desarrollar ni operar un terminal intermodal ferroviario en el area de concesion o en

los terrenos con que esta eventualmente se amplie (folio 101, pp. 19 y 20).

Por su parte, ASOEX considera que deberia mantenerse una prohibicion absoluta de

integracic')n vertical con el concesionario a cargo de la administracion o transporte de

$ H.TDLC, Informe N°18-2021, parrafo174 y resuelvo 28.4., respectivamente.
* H.TDLC, Informe N°20-2021, parrafos 169 a 172, y resuelvo XX.
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carga por ferrocarril hacia y desde el puerto, tal como se establecio en el Informe

N°18/2020 (folio 73, p. 7).

Atendidos los riesgos propios de la integracién vertical entre el concesionario del

Espig(')n vy el operador del ferrocarril, se ordenara a EPV eliminar del borrador de las

Bases de la fase de transicion la posibilidad de que exista una operacion intermodal

entre quien opera la concesion del Espigon y la operacion de un futuro ferrocarril.
Dicha posibilidad podra ser evaluada en las bases de licitacion de la segunda fase de
concesion del Espigon, la cual incluira inversiones en infraestructura del frente de

atraque .

(...) se ordena a EPV eliminar del borrador de las Bases la posibilidad de que exista una

operacion intermodal entre quien opera la Concesion del Espigén y la operacion de un

futuro ferrocarril.

De todo lo anterior surge una pregunta evidente: ;Por que el H.TDLC, en todos

los casos de operacic')n integrada de terminales intermodales rodoviarios o

ferroviarios sobre los que se ha pronunciado. la ha prohibido siempre y de manera

terminante, menos en el caso del TIB?

La verdad es que la Resolucion 68 no entrega una respuesta a esta pregunta, lo que

resulta inexplicable si se tiene en cuenta que la hipotesis de hecho de todos estos

casos, incluido el de autos, es exactamente la misma.

® En todos esos casos existe aguas arriba una instalacion esencial, necesaria, o
que representa un “embudo” o “cuello de botella” para quienes la utilizan y

compiten en el mercado aguas abajo.
® En todos estos casos se evalta la posibilidad de entregar la operacion de

dicha instalacion a un competidor que opera (y seguira operando) en el
mercado aguas abajo.

® En todos estos casos se detecta la existencia de riesgos anticompetitivos
relevantes si se integra la operacion con un competidor aguas abajo.

® En todos estos casos se concluye que la sola adopcion de medidas
preventivas conductuales es notoriamente insuficiente.

® En todos estos casos se resuelve que la tnica manera de evitar esos riesgos
es la medida estructural de desintegracion vertical, entregando la operacion
de esa instalacion relevante a un tercero independiente de quienes compiten

aguas abajo.
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® Finalmente, en todos esos casos se aplican, adicionalmente a Ia

desintegracion, medidas conductuales especificas complementarias.

® FEn todos, menos en el caso del TIB.

Esta incongruencia o singularidad de la Resolucion 68 constituye un elemento que

la Excma. Corte Suprema sin duda sabra considerar al resolver el presente Recurso.

3.3. La Resoluci6n 68 incurre en un vicio de forma significativo al
utilizar como presupuesto descriptivo de la operacion integrada
del TIB un borrador de documento que los demas intervinientes
no tuvieron oportunidad procesal alguna de objetar, impugnar

O comentar.

La Resolucion 68 falto a un principio basico: permitir a los intervinientes manifestar
opinion respecto de todos los elementos del expediente, y a hacerlo de manera

oportuna.

En el presente caso, despues de realizada la audiencia publica, esto es, una vez

terminadas todas las oportunidades procesales para acompafar antecedentes o

documentos al expediente v una vez concluida toda posibilidad de manifestar

opinion sobre los mismos, el H.TDLC ordeno de oficio a EFE acompafiar dos

documentos que, posteriormente, el H. Tribunal utilizo como base para la adopcion
de varias de las medidas conductuales de mayor importancia contenidas en la

Resolucion 68.

Se trata, en primer lugar, de la version mas reciente de un informe técnico sobre
los distintos modelos operacionales del Proyecto TIB, elaborado por Steer Davies
& Gleave Chile Limitada (“Informe SDG”). En esta version actualizada del Informe
SDG contiene informacion relevante y necesaria para entender el modelo que
eventualmente se ocuparia para la operacion del TIB, modelo que podria afectar
directamente a la operacion y a la posicion competitiva de los futuros usuarios del

TIB que compiten con PCE.

En segundo termino, se trata de un documento consistente en un borrador del
denominado “Contrato para el Desarrollo y Operacion del Terminal Intermodal
Barrancas” (“Borrador Contrato TIB”, “Borrador”). Cabe sefialar que este borrador
solo pudo ser conocido por los demas intervinientes en la causa en su version
publica, esto es, en una copia en la que EFE -autorizado por el H.TDLC- tarjo
aquellas clausulas del Borrador cuya revelacion “pueda afectar significativamente el

desenvolvimiento competitivo de su titular” (Art. 22, inc. 9 del DL 211).
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Las partes que aparecen tarjadas en dicha version publica son, especificamente,
aquellas que se refieren a: (i) los indices de desempefio de los Servicio de
Transferencia TIB exigibles al operador del TIB, (ii) el valor de las tarifas y
descuentos aplicables, (iii) el plazo pactado para el inicio de las operaciones del
TIB, (iv) las obligaciones de las partes, tanto previas al inicio de operaciones del
TIB como durante el transcurso de éstas, (v) las condiciones de financiamiento de

tales actividades y obligaciones, y (g) el plazo de vigencia del contrato.

Esto es, los demas intervinientes solo pudimos conocer un borrador preliminar del

contrato de operacion del TIB en el que no se revelan los elementos esenciales de

todo contrato: precio, plazo, obligaciones de las partes, términos del servicio

contratado.

El perjuicio causado a tales intervinientes por la incorporacion de ambos

documentos al expediente después de realizada la audiencia es doble:

(i) No tuvieron acceso a ninguno de aquellos terminos y condiciones del
Borrador que les permitirian comprender a minima cabalidad la

manera en que, segun EPSA, EFE y PCE deberia operar el TIB, vy,

(ii) Incluso si se hubiesen revelado, se trataria de términos y condiciones
o de modelos de operacion atn en discusion entre las partes del
futuro contrato, esto es, de términos, condiciones y modelos de
operacion que obviamente podrian cambiar antes de suscribirse el
contrato y que, por esa razon, jamas podrian haber sido conocidos,
comentados o cuestionados en el procedimiento no contencioso

seguido en autos ante el H. TDLC.

Lo anterior es grave. Pero se agrava alin mas si se tiene en cuenta que tanto el

Informe SDG como el Borrador han sido las referencias directas v fundantes

utilizadas para justificar e imponer algunas de las principales medidas conductuales

contenidas en la Resolucion 68. Asi, por ejemplo, la Resolucion (i) opta por el
modelo integrado de operacion de TIB por parte de PCE, segin dicho modelo es
detallado en el Informe SDG (pagina 51 de la Resolucion); (ii) reconoce que el
Borrador es el instrumento que regula aspectos esenciales del TIB (pags. 51y 52);
y, (iii) ordena, en su parte resolutiva y como condiciones o medidas que deberan
cumplirse, la modificacion de algunas clausulas del Borrador Contrato TIB, de tal
forma que eventualmente se estaria afectando con ello intereses o derechos de

algunos de los otros intervinientes o de terceros.

-20-



Todo lo descrito, en suma, significa que el H TDLC ha formado su opinic')n

respecto de la Consulta v que la ha resuelto imponiendo medidas o condiciones que

eventualmente afectan a los intervinientes distintos de EPSA, EFE, PCE, v que lo

ha hecho a partir de antecedentes emanados solamente de parte interesada —algunos

de ellos de contenido hipotético o preliminar-, que los demas intervinientes no

pudieron cuestionar por haber sido presentados, a instancias del propio Tribunal,

despueés de vencida la etapa procesal correspondiente.

Esto constituye una vulneracion a principios minimos de debido proceso, los que
tambien se deben regir un asunto no contencioso como el de autos; vulneracion
que, a lo menos, deberia ser considerada como causa de nulidad de las decisiones y
medidas adoptadas por la Resolucion 68 a partir de los dos documentos ya
especificados, circunstancia que la Excma. Corte Suprema debera corregir al

resolver la presente Reclamacion.

3.4. La Resolucion 68 utiliza medidas de mitigacion conductuales
que no seran efectivas, toda vez que son insuficientes y de muy

dificil monitoreo y fiscalizacion.

Como ya hemos dicho, el haber declarado erroneamente que el Proyecto TIB no
es una instalacion esencial, la Resolucion 68 permite su operacion integrada con
PCE vy, por ende, considera innecesaria la aplicacion de medidas de caracter

estructural, optando en cambio por imponer una serie de medidas conductuales.

A juicio de nuestra representada SAAM Logistics, las medidas conductuales
impuestas por el TDLC, o son insuficientes, o son de dificil monitoreo o
fiscalizacion, o son ambiguas, por lo que no seran eficaces para evitar que se
concreten los riesgos competitivos que el propio H. TDLC ha considerado en casos

similares. Basicamente, se trata de prevenir. evitar o mitigar los riesgos de negativa

de acceso al terminal, de discriminacion entre sus usuarios y las practicas de

sabotaje.

Tal como lo ha establecido en otros casos el propio H.TDLC'", en materia
portuaria se han establecido limites a la integracion vertical para mitigar estos
riesgos, por cuanto (i) se ha considerado que los resguardos conductuales no son
suficientes toda vez que, para fiscalizar adecuadamente el comportamiento del
concesionario, se requiere contar “con informacion detallada que permita detectar las
diferencias en la calidad del servicio otorgado a los distintos usuarios, en los diferentes dmbitos

en que la discriminacion sea posible” (Informe N°6/2009); y (ii) a pesar de que podrian

' H.TDLC, Resolucion 66-2021, parrafo 158.
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existir eventuales eficiencias producto de dicha integracion -y, como consecuencia,
la existencia de economias de escala y de ambito-, ¢stas deben ser probadas siempre

con antecedentes empl'ricos.

Si se sigue el mismo criterio hasta ahora inalterado del H.TDLC en esta materia'',
los resguardos conductuales que se establezcan para evitar conductas
discriminatorias, subsidios cruzados y sabotaje suelen ser ineficaces atendido que la
entidad a cargo de fiscalizar su cumplimiento -en este caso EPSA, que seria ademas
una de las partes del contrato de operacion del TIB- suelen tener una baja capacidad
de monitoreo para detectar tales conductas anticompetitivas o su riesgo de
ocurrencia, principalmente debido a las asimetrias de informacion que existen
entre las partes sobre las variables que debe fiscalizar dicha entidad. Asi, el mismo
H.TDLC ha establecido que es dificil que la entidad fiscalizadora correspondiente
pueda detectar oportunamente diferencias en la calidad del servicio prestado a los
distintos actores del mercado aguas abajo, por lo que es necesario imponer de

forma adicional resguardos estructurales.

De esta forma, los resguardos conductuales que pueden mitigar los riesgos de
conductas exclusorias decretados en la Resolucion 68 no son suficientes para

concluir que no deba imponerse una restriccion a la integracion vertical, porque:

(i) La aplicacion pari pasu de las medidas y limites establecidos en el

Informe N°6 constituye un elemento de control respecto de los
riesgos anticompetitivos que podria tener la operacion exclusiva del
Servicio de Transferencia TIB por parte de PCE. No obstante, no
resultarian suficientes para asegurar que, en la practica, PCE no
incurra en vias de hecho o acciones operacionales (distintas de las
tarifarias) que, por su muy dificil posibilidad de deteccion, deriven
en un sabotaje de facto o incluso latente contra usuarios distintos de
los que atiende PCE. Tanto es asi que el propio Informe N°6
reconoce que existen practicas sutiles de discriminacion y de sabotaje
que son muy dificiles de detectar y sancionar, tales como la
asignacion de turnos o slots menos favorables a los usuarios o clientes
ajenos, el otorgamiento de servicios de mejor calidad a las empresas
relacionadas o integradas con el operador de la instalacion esencial o
a sus clientes, “trabas” o “demoras” en la transferencia de la carga

movilizada por otros competidores o sus clientes, o la gestion

"H.TDLC, Resolucion 66-2021, parrafos 177 y 178.
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antojadiza del stacking del TIB en perjuicio de la carga “ajena”, entre

otras practicas posibles; y,

(ii) Por otro lado, la prohibicion de realizar ventas atadas y la de otorgar

descuentos anticompetitivos que la Resolucion 68 le impone a PCE,
tampoco serian suficientes para mitigar los riesgos detectados, pues
dichas ventas y descuentos son igualmente dificiles de detectar, y
ademas se pueden realizar de manera indirecta, esto es, por medio
de empresas relacionadas que operan en otro eslabon de la cadena de

logistica;

3.5. La Resolucion 68 genera distorsiones de costos que, en los
hechos, suponen una discriminacion en perjuicio de los

competidores directos de PCE y en beneficio s6lo de esta Giltima.

La Resolucion 68 acepta lo que propone el Borrador del Contrato TIB en cuanto a
que se establece y define un “Servicio de Transferencia TIB” (“STT”) que
comprende dos actividades. La primera es la transferencia del contenedor entre la
zona de stacking o acopio del TIB y los modos ferroviario y rodoviario, y viceversa,
a traves de graas Rubber Tyred Gantry ("RTG"). La segunda es el acopio de cargas

movilizadas en tren por un tiempo determinado en la zona de stacking del TIB.

La Resolucion 68 obliga a considerar el STT como un servicio basico, al que debera
aplicarsele la tarifa definida en el contrato de concesion de PCE. Por otra parte, la
Resolucion ordena homologar la tarifa del STT con las que se incorporaron en la
formula del Indice Tarifario Maximo ofertado por PCE para adjudicarse la

concesion.,

Adicionalmente, la Resolucion ordena a EFE y a EPSA modificar el Borrador
Contrato TIB para incorporar en el mismo una clausula que establezca que PCE,
operador del Proyecto TIB, no podra aplicar tarifas superiores a aquellas tarifas
maximas establecidas en su contrato de concesion para cada uno de estos servicios

A . . . /4 .
en el Indice Tarifario Maximo.

Por su parte el Borrador Contrato TIB sefiala que otros servicios como “el porteo de
la carga hacia o desde el stacking de los terminales portuarios al tracking del TIB,
movimientos adicionales, almacenamiento por periodos superiores a los que se indicaran en el
numeral siguiente o aforos, son servicios que no se encuentran comprendidos en el Servicio de

Trangﬂzrencia TIB y respecto de los cuales seran aph'cab]es las condiciones del Manual de
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Servicio del concesionario a cargo de operar el TIB, las que no podran ser mds gravosas que

aqueﬂas que aph'can a otros modos de transporte terrestre”.

Sin embargo, el referido Borrador agrega a renglon seguido que “(e)l servicio de
porteo de la carga entre los terminales portuarios y el stacking del T IB, estara comprendido

en el servicio basico de trangferencia del concesionario portuario que moviliza la carga”.

Esta Gltima oracion, combinada con las disposiciones anteriores, genera un grave
efecto anticompetitivo que, a nuestro juicio, el H.TDLC no detecto. Por mor de

estas clausulas del Borrador, en los hechos se esta creando un servicio nuevo en la

estructura de actividades y tarifas aplicables al PSA, servicio que consiste en el
porteo de los contenedores entre cada terminal portuario (PCE, por un lado, y
STI, por otro) y el stacking del TIB. Se trata de un servicio basico cuya tarifa debe
incorporarse en el servicio de transferencia de cada concesionario y por el cual, en
los hechos, no se puede exceder de lo que ya se cobra por los servicios basicos de

cada concesion.

En breve: un borrador de contrato entre EPSA, EFE v PCE, genera una obligacién

para STI, que es un tercero ajeno a esa negociacién y que, ademas, es el directo

competidor de PCE. Esto, que ya seria suficientemente grave, es todavia peor pues

ni PCE ni STI podrén cobrar POr ese nuevo servicio un monto mayor que el de su

servicio basico de transferencia.

En otras palabras: antes de dictarse la Resolucion, STI no estaba obligada a prestar
este nuevo servicio. Despues de la Resolucion, debera prestarlo necesariamente.
Esto supondra para STI incurrir en costos adicionales en los que su competidora
PCE (operadora del terminal portuario con el que compite STl 'y, al mismo tiempo,
operadora del TIB) no debera incurrir, pues a esta tltima se le ha ampliado en la
misma Resolucion su area de concesion mediante la anexion de los terrenos
contiguos del TIB. STI debera recorrer entonces una distancia mucho mayor que la

de PCE para prestar este servicio y, para ello, debera adquirir o contratar camiones

asu propio costo v sin remuneracion alguna que le permita amortizar la inversion

v los gastos de operacion respectivos.

En suma: se genera por un acto de terceros (EPSA, EFE v PCE) una desigualdad
competitiva evidente para STI, en beneficio de PCE y en desmedro de los clientes

o _usuarios del terminal de STI. Esto impacta no solo a STI, sino también

directamente a las operaciones de nuestra representada SAAM Logistics, cuyos

clientes veran incrementado el costo de operar con ambas.
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No existe ninguna razon, ni de eficiencias, ni de operacion, ni competitiva que
justifique imponer a terceros, a titulo gratuito, una verdadera carga regulatoria que
mermara su capacidad competitiva frente a rivales que no deben soportar esa carga
y que, peor aun, habran recibido a esas alturas, sin tener que pagar por ello, el

regalo regulatorio de operar en forma integrada el TIB.

Esta situacion debe enmendarse por la via de la presente reclamacion, declarandose
expresamente que STI o cualquier otro concesionario de los terminales portuarios
del PSA no deberan quedar obligados a prestar este nuevo servicio como “servicio
basico”, pudiendo en cambio prestarlos como servicio especial u opcional de cada

concesionario.

3.6. La Resolucion 68 no establece un mecanismo expreso de
verificacion por parte de las autoridades de defensa de la libre

competencia previo a la entrada en operacion del TIB integrado.

Como corolario de haber basado parte relevante de sus decisiones y medidas en
antecedentes extemporaneos, hipoteticos y no susceptibles de escrutinio o
cuestionamiento por parte de los demas intervinientes, y de haber generado
indirectamente gravosas obligaciones que desmejoran la posicion competitiva de

STI y de nuestra representada SAAM Logistics, la Resolucion 68 ha vulnerado

también el objetivo o funcion preventiva y de certeza que es propia de toda decision
adoptada de conformidad con el art. 31 del DL 211.

En palabras del H.TDLC, la potestad para absolver consultas que contempla el
articulo 18 N°® 2 del DL 211 “entrega a esta Magistratura las atribuciones para conocer
de asuntos de cardcter no contencioso y declarar la concordancia o disconformidad entre
determinados hechos, actos o contratos proyectados o ejecutados y la libre competencia””.

Esta potestad consultiva exhibe una perspectiva preventiva en cuanto evita que un
determinado hecho acto o convencion pueda llegar a atentar contra la libre
competencia en caso de que llegue a producirse, o bien advierte que un hecho, acto
o convencion ya existente podria ser calificado como atentatorio a la libre

competencia.

En consecuencia, “la actividad preventiva que ejerce el TDLC mediante la potestad

consultiva implica un analisis de riesgos y beneficios a la competencia respecto de un negocio
% gos y P P )

2 H.TDLC, Sentencia N° 09, Consideracion primera.
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propuesto o existente, considerando ademas medidas o condiciones destinadas a tutelar la libre

competencia y que conjuren los riesgos creados o se puedan crear”.
P J4q Y g P

El objeto entonces de esta potestad preventiva es ilustrar a los consultantes sobre
temas dudosos o imprecisos'* y, por lo mismo, las resoluciones que se dicten en
virtud de esta potestad tendran por finalidad advertir al consultante sobre las

consecuencias de sus actos, sin imponerle sanciones.

El propio H.TDLC también ha resaltado la finalidad preventiva de la potestad

consultiva. De acuerdo con su Auto Acordado N° 5, por ejemplo, “el procedimiento

no _contencioso tiene precisamente por objeto obtener de este Tribunal un pronunciamiento

orientado a otorgar o a denegar ala parte consultante™’ la certeza juridica que establece

el DL 211.

En similar sentido se pronuncio la Sentencia N°86 del H. TDLC, al establecer que
la potestad consultiva “tiene una funcién preventiva ordenada a evitar o minimizar la
posibilidad de que hechos, actos o convenciones determinados, proyectados, ejecutados o
celebrados, puedan llegar a lesionar o poner en riesgo la libre competencia o continuar
causando dano o poniendo en peligro dicho bien jun’dico”lé’.

La Excma. Corte Suprema, por su parte, ha resuelto que “en un procedimiento de
cardcter no contencioso el organo publico conoce de materias en que se parte del supuesto de
la falta de controversia juridica, sin que exista propiamente una accion, proceso y partes, sino
que un requirente o interesado y organo requerido; y que tampoco haya pronunciamiento de

»17

una sentencia, sino un dictamen, declaracion o resolucion”"’, agregando que “la potestad

consultiva cumple una funcion preventiva en cuanto precaver que un determinado hecho, acto
o convencion pueda atentar contra la libre competencia”lg.

Se trata, en definitiva, de una potestad que pretende tener caracter ordenador y de
certeza'” pues, como ha dicho el propio H.TDLC, la actividad preventiva que se
ejerce mediante la potestad consultiva implica un analisis de riesgos y beneficios a

la competencia respecto de un negocio, considerando ademas medidas o

BREGCOM, Informe en Derecho sobre la potestad consultiva en el derecho de la competencia, 2014 (Rol TDLC NC 418-
13), p. 26.

*REGCOM, Informe en Derecho sobre la potestad consultiva en el derecho de la competencia, 2014 (Rol TDLC NC 418-
13), p- 25.

'* Auto Acordado N° 5/2004, p. 2.

' H.TDLC, Sentencia N° 86, Consideracion segunda.

17 Causa rol N° 346-2013.

'8 Causa rol N° 4797-2008.

1 REGCOM, Informe en Derecho sobre la potestad consultiva en el derecho de la competencia, 2014 (Rol TDLC NC 418-
13), p. 25.

- 26 -



condiciones destinadas a tutelar la libre competencia y que conjuren los riesgos

creados o que se puedan generar a partir de dicho negociozo.

Pues bien, la Resolucion 68 vulnera esta funcion preventiva y de certeza que ordena
la ley, toda vez que el Borrador de Contrato TIB es precisamente eso, un mero
borrador que representa un estado de negociacion en curso entre las futuras partes,

que podré mutar conforme sea el resultado de tales conversaciones.

En otras palabras, no existe certeza alguna respecto de cuil sera el modelo final de

operacién del TIB, pues su contenido técnico v contractual no esta fijado atin, por

lo que las condiciones impuestas por la Resolucion podrian incluso perder sentido

o eficacia.

Tanto es asi, que la propia Resolucion 68 ordena a EPSA, EFE y PCE adecuar todo
instrumento que afecte al Proyecto TIB, seglin corresponda, de manera que estos

se ajusten a las condiciones establecidas en ella.

No obstante esta orden, el problema de incerteza persiste, puesto que dicha
adecuacion queda entregada, sin supervision de ningin tipo, a las propias

interesadas en el modelo integrado.

Por estas razones, la Resolucion deberia ser enmendada por la Excma. Corte
Suprema, en el sentido de agregar como una de sus medidas que EPSA, EFE y PCE
tengan la obligacion de a lo menos poner en conocimiento de la Fiscalia Nacional
Economica todos los documentos definitivos relativos al Proyecto TIB antes de su

entrada en operaciones, para que la Fiscalia los valide o los investigue.

3.7. La Resolucion 68 da por hecho que el manejo del trafico
ferroviario que hara EFE en el TIB no sera discriminatorio, sin
entrar a analizar la posibilidad de que ese riesgo ocurra y sin

imponer a EFE medida conductual alguna al respecto.

La Resolucion 68 omite pronunciarse acerca de la manera en que EFE debera
ejercer su eventual funcion de administrador ferroviario del TIB, pues se limita
tnicamente a dar por buena la afirmacion de EFE en cuanto a que dicha empresa
estatal “sequira siendo duefio de las vias y serd el tnico responsable de la administracion del

trdfico_ferroviario® (fojas 271, pp. 1-2), agregando que “serd EFE, y no PCE, quien

20 REGCOM, Informe en Derecho sobre la potestad consultiva en el derecho de la competencia, 2014 (ROL
TDLCNC418-13), P. 26.
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continuara administrando las frecuencias y ventanas de trdfico ferroviario, bajo un sistema

tar{fario igua]itarioy no discriminatorio”.

Por economia procesal no reiteraremos aqui los efectos perniciosos que esta dadiva
a PCE, combinada con todos los otros defectos de la Resolucion 68 aqui relatados,
generara en la competencia esperable en los distintos eslabones de la cadena
logistica que opera en el PSA, por lo que nos remitimos a lo ya sefialado al respecto
en nuestro escrito de aporte de antecedentes, y que damos por reproducido para

los efectos de esta Reclamacion.

Al respecto, resulta imprescindible que la Excma. Corte Suprema obligue
expresamente a EFE, por lo menos, a dictar un reglamento de uso ferroviario para
el TIB, en el que se establezcan las reglas y principios imparciales y no
discriminatorios a los que EFE debera someterse en el ejercicio de sus funciones de

administracion del trafico ferroviario en dicho terminal.

3.8. La Unica medida de contenido parcialmente estructural que

adopta la Resolucion 68 es hoy inidonea.

Resulta curioso que la Resolucion 68 haya puesto el peso de su solucion al problema
que se le planteo en la Consulta, en la decision de ordenar a PCE que termine su
participacion en el denominado CFX antes de iniciar la operacion del TIB, pues
PCE ya no forma parte del CFX y, ademas, si fuese necesario hacerla cumplir, su
efecto seria muy menor respecto de la condicion o medida que este caso
verdaderamente requiere, esto es, la desintegracion del TIB respecto de los
concesionarios de terminales portuarios del PSA y sus usuarios y clientes, mediante
la licitacion y adjudicacion de su concesion de operacion a un tercero

independiente )

3.9. En general, y en el caso especifico de SAAM Logistics, la
Resolucion 68 no considera la gravitacion que tendra la
operacion integrada del TIB con PCE, por una parte, y la
conexion que existe entre PCE y los servicios que presta su
relacionada DP World Chile S.A. a través de DP World Logistics.

Por altimo, es un hecho conocido que PCE es una empresa relacionada de DP
World, uno de los mayores operadores logisticos y portuarios del mundo, con

operaciones en los principales puertos y rutas de transporte maritimo.

DP World (“DPW?) ha iniciado recientemente en Chile un proceso de integracion

vertical en la cadena logistica, mediante la movilizacion de carga a traves de su
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division DP World Logistics. De esta manera, DPW ya opera en el transporte
multimodal en todos los eslabones de la cadena logistica del PSA, con origen y
destino en distintos puertos operados por sus filiales o empresas relacionadas, como
es el caso de PCE.

De esta forma, DPW podria incrementada la posibilidad de ofrecer a sus clientes
condiciones flexibles de descuento y pago, lo que le permitiria eventualmente
aplicar subsidios cruzados entre sus distintos servicios a fin de segmentar de manera

mas eficiente su estructura de cobro.

En este contexto, las ventajas que podria ofrecer DP World Logistics asociadas a la
importacion o exportacion de mercancias utilizando el TIB y su relacion con PCE
podrian constituir un instrumento para, eventualmente, excluir tanto a STI como

a nuestra representada SAAM Logistics.

Alrespecto, lainterviniente STI ha sefialado en su escrito de aporte de antecedentes
que “PCE tendria fuertes incentivos y la capacidad para beneficiar a sus clientes en (i) la
transferencia de carga desde o hacia el ferrocarril; y, (ii) la forma en que se utilizan los
terrenos del Proyecto TIB (zonas de acopio y servicios complementarios). Ello se deberia a que,
bajo la opcion integrada, PCE tendria el control absoluto del Proyecto TIB, de modo que
podria y tendria incentivos para discriminar con las tarifas que cotice por los servicios que
preste a sus clientes y aquellas que cotice a los clientes de STI, o también podria implementar

estrategias mads sutiles de discriminacion (v.gr. aplicar descuentos en otros puertos)”.

Para nuestra representada, este es un riesgo competitivo evidente del que la
resolucion 68 no se hizo debido cargo, por lo que seria recomendable sugerir que
la Excma. Corte Suprema adopte, como medida adicional, la de imponer a PCE la
prohibicion expresa de operar con DP World en condiciones tales que les
permitieran eventualmente, sin discriminar directamente a los clientes de SAAM

Logistics, hacerlo igualmente por via indirecta.

§4. Conclusion.

De conformidad con lo expuesto, nuestra representada considera respetuosamente
que la Resolucion 68 debe ser revocada y reemplazada por otra en la que se adopte
un conjunto de medidas tanto estructurales como conductuales orientadas a evitar

y desincentivar la ocurrencia de précticas anticompetitivas con ocasion de la gestic')n
del TIB.

-29.-



Ello, por cuanto la Resolucion 68:

(i)

(if)

(iii)

(iv)

v)

(vi)

Otorga a PCE, sin previa licitacion ni concurso, sin pago, sin
obligacion de efectuar inversiones, el monopolio de la explotacion
de los servicios de transferencia en el TIB, de los que dependen tanto

PCE como sus competidores para perder operar aguas abajo;

Otorga esa verdadera granjeria a PCE bajo la condicion de que se
sigan determinadas obligaciones de hacer que, a nuestro juicio, seran
ineficaces e insuficientes para prevenir los riesgos anticompetitivos

asociados;

Adopta estas decisiones considerando erroneamente que el TIB no
es una instalacion esencial, y lo hace a partir de documentos a los que
no tuvieron acceso completo los demas intervinientes de la causa y
que, ademas, no reflejan la realidad operacional definitiva que tendra
el TIB;

Genera desventajas competitivas objetivas que perjudican a un

competidor directo de PCE;

Omite considerar en su verdadero mérito la extension y el alcance
anticompetitivos que la operacién del TIB por parte de PCE puede
generar a los usuarios de la cadena logl'stica que utiliza el Puerto de

San Antonio, incluida SAAM Logistics; y,

Asume como validas determinadas afirmaciones de intervinientes
interesados en la integracion vertical del TIB, sin establecer medidas

de verificacion o control en su respecto.

La Resolucion 68, en consecuencia, requiere ser revisada, revocada y/o modificada

por la Excma. Corte Suprema por via de la presente Reclamacion.

POR TANTO,

SOLICITAMOS AL H. TRIBUNAL tener por interpuesto el presente recurso

de reclamacion en contra de la Resolucion N°68-2021, de fecha 31 de diciembre

de 2021, declararlo admisible, y acogerlo a tramite elevando los autos a la Excma.

Corte Suprema de Justicia a fin de que, conociendo del recurso, dicha Excma.
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Corte revoque y deje sin efecto la parte resolutiva de la referida Resolucion N°68-

2021, y disponga en su reemplazo que se adopten las siguientes medidas, u otras

que considere necesarias y suficientes para precaver los riesgos a la libre

competencia que supone la eventual integracién vertical entre PCE y el TIB:

(i)

(if)

(iii)

(iv)

(v)

(vi)

(vii)

Declarar que el TIB constituye una instalacion esencial que debe
operar como una infraestructura separada e independiente de PCE y

del area de concesion de esta tltima;

Ordenar que la operacion del TIB se adjudique previa licitacion
publica y abierta a aquel operador independiente que ofrezca la

menor tarifa a cobrar por los servicios que prestara en el TIB;

Someter al adjudicatario de la operacion del TIB al conjunto de
medidas conductuales y de resguardo contenidas en los Informes
numeros 6 y 18 del H.TDLC, ordenando la fiscalizacion de su
cumplimiento por parte de la Fiscalia Nacional Economica, EPSA o
EFE, segn corresponda al tenor de sus respectivas atribuciones

legales y administrativas;

Prohibir a PCE que celebre alianzas o convenios similares al CFX con

operadores ferroviarios, logisticos u otros que utilicen el TIB;

Ordenar que EFE dicte un reglamento de uso ferroviario para el TIB,
en el que se establezcan las reglas y principios imparciales y no
discriminatorios a los que EFE debera someterse en el ejercicio de
su funcion de administracion del trafico ferroviario en dicho

terminal;

Dejar sin efecto aquellas medidas adoptadas por la Resolucion 68 a
partir del Informe SDG y del Borrador Contrato TIB, ya
especificados, ordenando que, en todo caso, EPSA, EFE y PCE
pongan en conocimiento de la Fiscalia Nacional Economica todos los
documentos definitivos relativos al Proyecto TIB, antes de que dicho

terminal inicie sus operaciones; y,
Declarar que STI o cualquier otro concesionario de los terminales

portuarios del PSA no deberan quedar obligados a prestar el servicio

de porteo entre su respectivo terminal portuario y el stacking del TIB
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como un servicio basico, pudiendo en cambio prestarlo como

servicio especial u opcional de cada concesionario.

En subsidio de esta peticién principal, y para el caso improbable de que sea

rechazada y se autorice por tanto a PCE operar el TIB en cualquier modalidad de

. o/ . . .
integracion vertical, solicitamos:

(2) Ordenar:

a. Que PCE opere el TIB por medio de una filial independiente

sometida a las normas de las sociedades anonimas abiertas, con

contabilidad propia y separada, y administrada por un gobierno

corporativo tambien propio, distinto e independiente del de PCE;

b. Que PCE opere el TIB en condiciones generales, uniformes,

objetivas y no discriminatorias, con acceso abierto a todos los

usuarios del terminal; vy,

c. Que se dé estricto cumplimiento por parte de PCE, EPSA o EFE,

segun corresponda, a las medidas descritas en los numerales (iii),

(iv), (v), (vi), y (vii) y de nuestra peticion principal; y,

(b)  Confirmar la aplicacion de aquellas medidas adoptadas por la Resolucion

68 que la presente Reclamacion no haya solicitado modificar o revocar.

OTROSI: Solicitamos al H. TDLC tener presente que nuestro patrocinio y poder

para representar a SAAM Logistics S.A. rola a fojas 67 de estos autos, y que éste

fue autorizado a fojas 71.
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