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INTRODUCCION

Subaru Chile S.A. e Hino Chile S.A. son dos sociedades chilenas que, desde hace mas de 40
afios importan, distribuyen y comercializan en Chile, vehiculos motorizados de las marcas
Subaru e Hino respectivamente (en adelante, en conjunte “las Sociedades”), los que
importan mayoritariamente desde Asia.

Este informe tiene por finalidad ser presentado ante el Tribunal de Defensa de la Libre
Competencia en fa causa Rol N° C-292-2015.

El presente informe se encarga de analizar -desde un punto de vista competitivo- cuales son
las marcas de vehiculos motorizados afectadas por la colusidn, cudndo se produjo el término
de la colusidn o de sus efectos respecto de cada una de ellas, si existen otras variables —
distintas al fin de Ja colusion— que expliquen la caida de las tarifas para cada marca afectada,
y relevara algunas de las implicancias que los resultados tienen en la discusion del juicio
seguido ante el Tribunal de Defensa de la Libre Competencia.

El informe se estructura como sigue:

¢ En primer lugar, se analizan los antecedentes de la colusién de las navieras en el
mercado de transporte de vehiculos y del juicio ya individualizado
precedentemente.

¢ En segundo lugar, se describen los datos utilizados para la elaboracion de este
informe.

e FEn tercer lugar, se presentan antecedentes de las Sociedades, describiendo
brevemente su negocio automotriz en Chile y las principales marcas que
comercializan en este palis.

¢ En cuarto lugar, se explica la relacion comercial de sus marcas con la naviera car-
carrier Compahia Sudamericana de Vapores (en adelante, “CSAV”) y la industria
naviera en general, y la relevancia del costo de flete para las Sociedades.

¢ Posteriormente, se analiza la caida de las tarifas de flete de Hino y Subarti en la
llamada “Ruta Asia”, y se muestra que ésta es atipica y estadisticamente
significativa, incluso si se controla por ofras varjables que pudieran explicarla.

¢ A continuacion, se realiza un analisis de los cambios en la competencia que podrian
explicar las caidas observadas en los precios. En particular, se analiza si la caida de
los precios es consistente con un escenario en el cual no hay cambios en la
competencia.

¢ Se finaliza con las conclusiones del informe.
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1. ANTECEDENTES DE LA COLUSION DE LAS NAVIERAS RELEVANTES
PARA LAS SOCIEDADES.

1.1. Requerimiento de la Fiscalia Nacional Economica

El requerimiento de la Fiscalia Nacional Economica (en adelante “FNE") indica que en 2012
las agencias de competencia de Japon, Estados Unidos y la Unién Europea realizaron una
accién conjunta en sus investigaciones de practicas anticompetitivas de las navieras car-
carrier, la que fue comunicada en septiembre de 2012 a la FNE.

A propdsito de estas investigaciones, la naviera chilena Compafifa Sudamericana de
Vapores en 2012 y la naviera japonesa Nippon Yusen Kabushiki Kaisha en 2013, solicitaron
el beneficio de la delacién compensada a la FNE. Tras dichas presentaciones, en enero de
2015, la FNE presenté un requerimiento ante el Tribunal de Defensa de la Libre
Competencia (en adelante “TDLC”) en contra de seis navieras. Este requerimiento las acusa
de:

“...adoptar y efecutar acuerdos consistentes en la asignacion de zonas o cuotas de mercado, a
través del respeto de cuentas que contrataban los fabricantes o consignatarios de automoéuviles
para In prestacion de servicios de transporte maritimo de vehiculos deep sea con destino a
Chile para la Ruta Europa, Ruta América y Ruta Asia”.

Estas seis navieras corresponden a: Compafiia Chilena de Navegacion Interoceanica S.A.
hoy llamada Compafia Maritima Chilena (en adelante “CCNI”), Compafiia Sudamericana
de Vapores S.A. (en adelante “CSAV”), Eukor Car Carriers Inc. (en adelante “Eukor”),
Kawasaki Kisen Kaisha Ltd. (en adelante “K-Line"), Mitsui O.S5.K. Lines L'TD (en adelante
“MOL"), y Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (en adelante “NYK").

Es relevante notar que cuatro de estas seis navieras, a saber, las navieras chilenas CSAV y
CCNI, junto a las navieras japonesas NYK y K-Line, en 1988 conformaron un servicio
conjunto llamado “Shin Nanseikai” para la Ruta Asia. Este servicio realiza el fransporte
maritimo car-carrier de estas cuatro navieras en forma conjunta desde diferentes puertos
asiaticos hacta Chile (y el resto de Sudamérica).

El requerimiento de la FNE, que se sustenta en los propios aportes de informacion que
efectuaron dos de las navieras indicadas para acogerse al beneficio de la delacion
compensada, sefala que el acuerdo entre las navieras requeridas consistia en que, una vez
asignada la cuenta a una naviera, se le respetaba generalmente la titularidad de dicha
cuenta, otorgandole el derecho a conservarla a quien se la hubiera adjudicado inicialmente
para los proximos procesos de contratacidon, El mecanismo de respeto de cuenta se ejecutaba
de diferentes maneras por parte de las navieras que no eran titulares de la cuenta, ya sea no
presentando una oferta competidora, presentando una oferta deliberadamente mas alta que
Ta del titular, u ofreciendo condiciones que hacian menos atractiva la oferta.
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En la Ruta Asia, la FNE identific6 acuerdos de cuenta del servicio Shin Nanseikai (NYK, K-
Line, CSAV y CCNI) con la naviera Eukor, y viceversa. La FNE identificé a lo menos diez
marcas de vehiculos con acuerdos de respeto de cuentas en Asia, las que se presentan en la
siguiente tabla.

Tabla N° 1. Acuerdos de respeto de cuentas en la Ruta Asia identificados por la ENE en su
requerimiento en el caso Rol N° C-292-2015

Cuenta Periodo Requeridas implicadas
Indumotora (KIA) 2009-2013 | Shin Nanseikai respeta a Eukor
Shin Nanseikai respeta a Eukor (Suzuki Motors —
Derco (Suzuki) 2009-2013 | Japén)
Eukor respeta a Shin Nanseikai (Suzuki Maruti — India)
Derco (Mazda) 2009-2013 | Shin Nanseikai respeta a Eukor
Derco (Samsung) 2009-2013 | Shin Nanseikai respeta a Eukor
Toyota 2009-2013 | Eukor respeta a Shin Nanseikai
Kaufmann (Fuso — Mitsubishi) | 2011-2013 | Eukor respeta a Shin Nanseikai
GM (Lejano Qeste) 2012-2013 | Shin Nanseikai respeta a Eukor
Iveco 2012-2013 | Eukor respeta a Shin Nanseikai
Indumotora (Subart) 2012-2014 | Eukor respeta a Shin Nanseikai
SK Comercial (Fotdn) 2011-2012 | Eukor respeta a Shin Nanseikai

Fuente: Tabla N° 3 del Requerimiento de la FNE del 27 de enero de 2015, en el caso Rol N°® C-292-2015.

Teniendo en mente que Subart es una de las marcas de las Sociedades, es relevante notar
que respecto de esta marca el Requerimiento senala:

“...el 2012 un ejecutivo de CSAV se comunica con un ejecutivo de Eukor, con el objeto de
pedirle que respete el transporte de In cuenta Subarii por parte de las navieras que
conformaban el Shin Nansenkai (sic). El ejecutivo de Eukor le contesté afirmativamente,
sefinlando que no iban a competir por dicha cuenta”.

Y después agrega, en relacion al Shin Nanseikai:

“Sin perjuicio de lo anterior, todas Ins decisiones dentro del servicio conjunto eran conocidas
vy aprobadas por sus cuatro mienibros”.

Asimismo, posteriormente sefiala en relacion a Eukor:

“Segin ln informacion de que dispone esta Fiscalia, al menos desde el afio 2009 esta naviera
ha participado en distintos acuerdos con los miembros del Shin Nansenkai (sic)”.

Por otro lado, en Ia Ruta América, la FNE ideniificod a lo menos cuatro marcas de vehiculos
con acuerdos de respeto de cuentas, las que se presentan en la tabla a continuacion,
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Tabla N° 2, Acuerdos de respeto de cuentas en la Ruta América identificados por la FNE en
su requerimiento en el caso Rol N° C-292-2015

Cuenta Periode | Requeridas implicadas
20012009 | NYK respeta a CSAV
2011-2014 | CSAV respeta a NYK
GM 2000-2014 | NYK respeta a CSAV
2008-2009 | C5AV respetaa NYK
2011-2014 | NYK respeta a CSAV
Indumotora (Subard) | 2001-2013 | NYK respeta a CSAV

Ford

Chrysler

Fuente: Tabla N° 2 del Requerimiento de la FNE del 27 de enero de
2015, en ¢l caso Rol N° C-292-2015.

Nuevamente se observa que, tal como en la Ruta Asia, en la Ruta América también existio

un acuerdo para la cuenta Subart de acuerdo a lo senalado por la FNE, cuya extension en
esta ruta fue desde 2001 a 2013,

El requerimiento de la FNE también sefiala los siguientes aspectos relevantes del mercado

de transporte maritimo de vehiculos:

“En Chile, durante el afio 2012, ocho compaiitas navieras concentraron el 99% del transporte
del total de vehiculos importados por fabricantes o consignatarios vin maritima. Estas
empresas son Eukor (30,6%), NYK (19,2%), CSAV (18,1%), Hoegh (10,5%), Glovis (9,7%),
K-Line (5,6%), CCNI (3,7%) y MOL (1,4%).

El mercado de servicio de transporte maritimo deep-sen de vehiculos es un mercado
especializado, que se diferencia del transporte maritimo de otros productos, tales como cargn
contenedorizada o a granel, siendo sus principales caracteristicas: (i) el uso de naves
especializadas; (i1) la existencia de sinergias; v (iii) In contratacion de servicios en el mercado
car carrier”.

Adicionalmente, con respecto al mercado relevante, la FNE sefiala que:

A nivel de producto, el mercado relevante corresponde al transporte maritimo de
vehiculos mediante naves car-carrier a gran escala en distancias deep sen, excluyendo
de esta forma el transporte de vehiculos en containers.

A nivel geografico, la Ruta Europa, la Ruta Ameérica y la Ruta Asia corresponden a

tres mercados relevantes distintos.

Por otro lado, la FNE sefiala que el mercado tiene caracteristicas que contribuyen o facilitan

los acuerdos de respeto de cuentas. Las caracteristicas mencionadas por la FNE son: la alta

concentracion del mercado, la frecuencia de la interaccion entre navieras (dada por el

arriendo de espacios entre ellas y los servicios conjuntos ofrecidos, como el caso del Shin

Nanseikai), el contacto multimercado en diferentes rutas a lo largo del mundo, la
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transparencia del mercado y la existencia de significativas barreras a la entrada de nuevos
actores en este mercado.

1.2, Antecedentes tenidos a Ia vista en el caso en cuestion

Las Sociedades se hicieron parte del juicio en octubre de 2017, motivo por el cual se tuvo
acceso al expediente del caso y a nuevos antecedentes adicionales a los presentados por la
FNE en su requerimiento. En esta seccion se mencionan algunos de estos antecedentes
tenidos a la vista que son relevantes para el presente informe.

1.2.1. Antecedentes sobre el inicio de la colusiton

Respecto del inicio de la colusion, se tuvo a la vista una serie de correos electronicos de
CSAV donde se sefialan acuerdos en el fransporte de vehiculos. Estos correos datan a lo
menos desde 1998 para el Shin Nanseikai en Asia, a partir de lo cual se desprende que la
colusion es de larga data.

En la tabla a continuacion se presentan algunos de estos correos en orden cronologico y
parte de su contenido de forma de ilustrar lo anterior. Estos correos darian cuenta de
acuerdos de respeto de cuentas y de acuerdos en tarifas de CSAV con otras navieras al
menos desde 1998 para el Shin Nanseikai en la Ruta Asia. Se mencionan especificamente
acuerdos en la marca Subard en dicha ruta y afio, ademas de acuerdos en los que no se
especifican los detalles de las marcas y rutas involucradas en 2001 y 2004.

Tabla N° 3. Correos electronicos gue dan cuenta de la antigiiedad del cartel

correos electronicos

Identificacion de
Contenido del correo

“Pls find attached minute’s draft of 5/Kai meeting held last 01/10/98 (...).

Attendanis
CCNI{(...)CSAV (. )JKKK{...) NYK{...).

1}  Rate to be stated on BL —
Cadena de correos

entre personal de | following procedure when required to state rates on BLs (in priority order):

In view of several rate requests received during the past months members hv agreed to set

CS5AVeldde a— Tariff rate to be US$D (...) ex Japan and US$D (...) ex Koren (applicable to any new rate

octubre de 1998 request and level to be stated on BL (..).

it appears now (...)

II. AIC Indumotora rate reduction request:

Some discrepancies were found in the freight list. CSAV was requested to confirm BL rate to
be stated on Subaru and Mazda shipment (...} list shows today on BL must be US$D (...} as
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After long discussion it was agreed as follows:
1) As reck bottom to accept US$D (...) rate reduction for Subaru/KIA-Asia shipments to
Chile (...).

V. PHI/Subaru ex Tafwan C/Diasa
Final agreement of rate applicable will be as follows (...) Model: Impreza (...) US$D (...} (As
T/S allowance agreed was set at US$D) (...)".

“Piso de Skai se mantiene en los usd (...) desde jpn y (...) desde kov. Cualquier ajuste se vers
caso q caso (...).
Se acordé que solo desde 01/09/98 al 31/12/98 se olorgard una reduccién para Jpr (...)".

Cadena de correos
entre NYK, CAVy
2wglobal (Wallenius
Wilhelmsen
Logistics) en octubre
de 2001

“Bajo todo aspecto, respetaremos lo acordado con NYK{...).

Clientes y fletes CSAV: Serdn los que tii presentaste en el meeting anterior con ellos y los fletes
enviados (...).

Para aquellas cuentas que no incluiste en la primera vuelta, tratar de convencer a NYK y si te
Ip aceplan, excelente. Caso conlrario, suelta la carga”.

“Int order to record our agreement (...), we summarize the result of the meeting s under (... ).
1. Participant

CSAV (... ) NYK(...) Nyks/WWL (...}.

S/C rate

- Regarding the condition of manufacturer's car coa (Ford/GM/Subaru), it was agreed at
CS5AV’s last proposal (...)".

Cadena de correos
entre personal de
CSAY en octubre de
2001

“Psi, sgte. resumen de rewnidn con NYKIWWL{...).

Los principales topicos discutidos fueron scbre los requerimientos de servicio de CSAV, no
agresién a cuentas existentes iy como mantener el nivel de mercado (...},

Clientes exclusivos: Cada comparita se comprometeria a no tocar cuentas existentes” .

Cadena de correos
entre personal de
C5AV en mayo y

junio de 2004

“Siguiente resumen de veunion sostenida en Brasil.

NYK(...) WWL (...) CSAV

Para ser Ia primera reunion resulto bastante bien, fue muy bien vecibido el hecho de intentar
aumentar los fletes de la carga Spot {no contrato) y H&GH {...).

Acordamos targets minimos (20-20% mids que ahora) (... )",

“{...) las cuentas de contrato No se tocan, muy por el contrario se respetan a todo evento (...)".

Fuente: Antecedentes a la vista presentados al Tribunal de Defensa de Ia Libre Competencia en el casc de

colusion de las navieras car-carrier.

1.2.2.Antecedentes que muestran que Hino también fue victima de la colusion

El requerimiento de la FNE sefiala solamente a Subart como victima de la colusion, y no se

pronuncia respecto de IHino, otra de las marcas que se negociaba junto a Subari en la Ruta

Asia.
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Con respecto a este punto, se tuvo a la vista una serie de antecedentes presentados al

Tribunal de Defensa de la Libre Competencia que dan cuenta de que Hino también habria

sido victima de la colusion. A continuacién se mencionan algunos ejemplos:

El Acta de reunion de entrega de antecedentes de la FNE del 9 de julio de 2013, seiala
en su pagina 3 la existencia del Anexo N° 17 sobre una copia de una nota “de
septiembre de 2009 respecto al negocio MVK-Hino”. En un documento entregado
por NYK para acceder al beneficio de delacion compensada en que se presentan
varios antecedentes del caso se menciona en la pagina 43 el item “Contactos Shin
Nanseikai relativos a la solicitud de MBK para una cotizacién por Hino” y en la
pagina 165 el item "MBK (Hino) 2009", encontrandose tarjados el contenido de
ambos items.
Cadena de correo entre personal de CSAV del 31 de marzo de 2009 cuyo asunto es
“5'Kai ~ Teleconference Meeting (Indumotora). En esta cadena se sefiala lo siguiente:
“PTI, anoche tuvimos la telcon meeling.
Solo alcanzamos a ver el tema de la rebaja de tarifa de Subaru (Indwmotora) {...).
Hoy vamos a tener otro telcon meeting para cerrar este tema y seguir con el tema de
Ia tarifa de MBK/Hino (...)".
Por altimo, en una declaracion de una persona relacionada con CSAV (cuyo nombre
esta tarjado) ante la ENE del 22 de octubre de 2012, se sefialan otros puntos
relacionados con la inclusién de Hino, que son atin mas evidentes en cuanto a la
inclusion de Hino como victima de [a colusion. En esta declaracién se sefiala lo
siguiente:
“La carga transportada por el servicio ShiNansekai es principalmente las marcas
Jjaponesas, que casi siempre mantienen una relacion comercial con las navieras
japonesas, y las marcas chinas, que mantienen principalmente velacion comercial con
CSAV y CCNI. A modo de seccién CSAV yy CCNI tienen la relacion comercial con el
consignatario de Subarii en Chile, Indumotora; también tienen la relacion comercial
con la marca de camiones Hino en Chile. Las vinicas marcas japonesas producidas en
Japén que no son transportadas por el ShiNansekai son Mazda y Suzuki (...).
2. Indumotora
Es la concesionaria de Subarii en Chile (...) y de los camiones Hino en Chile. Ellos
compran la carga en términos FOB. Tengo entendido que fue el primer cliente del
dren Car Carrier de CSAV y la relacién comercial se ha mantenido a través del tiempo,
(...) procediéndose a In renegociacion de los términos comerciales. La carga de Subartt
de Indumotora es transportada bajo BL's emitidos por CSAV y CCNI, Rotativamente
mes por medio. Sin embargo, CSAV es el talking window con ln carga de Subarii e
Hino(...).
Indumotora nos ha pedido cada cierto tiempo bajar las tarifas para la carga de Subarit
(...). Nosotros hemos bajado un poco nuestras tarifas con ellos, lo que nos ha

10
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implicado negociar con nuestros socios del ShiNansekai, para obtener su aprobacion
al cambio tavifario (...).

Ellos han insistido en gue bajemos nuestras tavifas, incluso han empezado a
transportar embarques de prueba de carga de Hino con otro carrier (...) que muy
probablemente es Eukor (...). En conversaciones entre miembros del ShiNansekai, se
ha planteado la importancia de identificar el carrier que estaria compitiendo con esta
carga y que, de acuerdo a esta informacion, contactar a dicho competidor u ofrecer
una alternativa comercialimente atractiva para Indumotora, que idealmente no tenga
impacto en otras cuentas”.

1.3. Conclusiones relevantes para las Sociedades de los antecedentes de la colusion

de las navieras car-carrier en Chile

En base al requerimiento de la FNE se desprenden las siguientes conclusiones relevantes

para las Sociedades:

En cuanto a la Ruta Asia, si bien la FNE sefiala que el acuerdo de la cuenta Subari
fue entre 2012 y 2014, también sefiala que al menos desde 2009 se ejecutaron
acuerdos de algun tipo entre las navieras de dicha ruta, afectando a las marcas
comercializadas en ésta. En vista de lo expuesto por la FNE en su requerimiento, se
hace relevante analizar entonces qué ocurre tanto desde el afio 2009 al 2014 como
desde el afio 2012 al 2014, para los modelos de Subart1 que se importaban por esta
ruta. Adicionalmente, y como se indicara mas adelante, se analiz6 qué ocurrié con
la marca Hino, otra de las marcas comercializadas por Inchcape, ya que el proceso
de negociacion de sus tarifas de flete en esta ruta se realizaba junto con las
negociaciones de Subart para esta misma ruta y se transportaba con la misma
naviera.

En lo que se refiere a la Ruta América, de acuerdo al Requerimiento de la FNE, de
todas las marcas de las Sociedades, los acuerdos en esta ruta solo habrian afectado a
la marca Subart, entre los afios 2001 y 2013.

En base a los otros antecedentes tenidos a la vista en el caso se desprenden las siguientes

conclusiones relevantes para las Sociedades:

Existen antecedentes de acuerdos de respeto de cuentas y de acuerdos en tarifas de
CS5AV con otras navieras al menos desde 1998 para el Shin Nanseikai en Ia Ruta Asia.
Lo anterior consta en correos electrénicos entre las navieras involucradas, donde se
mencionan especificamente acuerdos en la marca Subart en dicha ruta, ademas de
acuerdos en los que no se especifican los detalles de las marcas y rutas involucradas.
Existe evidencia de que las tarifas de Hino —comercializadas junto a Subart a través
de CSAV- también habrian sido objeto de los acuerdo de respeto de cuentas del Shin
Nanseikai, razon que justifica su inclusién como victima de la colusion.

11
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Para la elaboracion del presente informe se utilizaron los datos sefialados en la tabla a

continuacion.

Tabla N° 4. Datos utilizados para la elaboracion del in

forme y sus respectivas fuentes

DATOS

FUENTE

Importaciones de Subarti e Hino entre 2000 y abril de 2017.

Servicio Nacional de Aduanas, a
través del portal Legal Publishing de
la empresa Thomson Reuters.

Ventas mensuales de vehiculos nuevos de miembros de la
ANAC entre 2000 y 2015. Estos datos incluyen datos de los
vehiculos vendidos como su marca, modelo, version,
cantidad vendida, precio de venta, entre otras caracteristicas
de los vehiculos. Para vehiculos livianos incluye las medidas
de éstos (alte, ancho, largo).

Asociacién Nacional Automotriz de
Chile (ANAC).

Medidas de modelos y versiones de vehiculos Hino,

Las Sociedades.

Precios de flete cobrados por CSAV a Subardl e Hino en Ruta
Asia,

Las Sociedades.

Bill of landing o facturas de flete de Subart e Hino para
algunos meses entre 2009 y 2015,

Las Sociedades.

Indicador Mensual de Actividad Economica (IMACEC),
entre 2008 y 2017.

Banco Central de Chile.

Precio de la UF diaria, entre 2002 y 2017,

Banco Central de Chile.

Dolar observado, diario, entre 2003 y 2017,

Banco Central de Chile.

IPC Combustible, entre 2009 y 2017,

Banco Central de Chile.

Precio del Hierro, entre 2002 y 2017,

The Steel Index (TSI} a través del
Fondo Monetaric Internacional.

Precios internacionales del petréleo (Brent y WTI).

Indexmundi.

Tasa de Cambio Dolar-Yen, Ddlar-Euro, entre 2011 y 2017.

Reserva Federal de Estados Unidos,

Antecedentes presentados en el juicio en cuestion, los que se
citan conforme se utilizan.

Tribunal de Defensa de la Libre
Competencia,

Fuente: Elaboracion propia.

2 En el Anexo N° 1 se presenta el listado de meses o trimestres para los que se entregaron facturas.
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3. ANTECEDENTES DE LAS SOCIEDADES.

3.1, Inchcape en Chile

Tal come se indicéd anteriormente, Subaru Chile S.A. e Hine Chile 5. A. son dos sociedades
chilenas que, desde hace mas de 40 afios importan, distribuyen y comercializan en Chile,
vehiculos motorizados de las marcas Subaru e Hino respectivamente. El origen y tipos de
vehiculos de cada marca es el siguiente:

e Subar: es una marca de vehiculos livianos de fabricacién mayoritariamente
japonesa, con un pequeiio porcentaje de produccién estadounidense?.

o Hino: es una marca de vehiculos de fabricacion japonesa, consistentes
principalmente en camiones y tractores.

Para las marcas de las Sociedades, existen dos rutas relevantes de las tres definidas por la
FNE: la Ruta Asia y la Ruta América.

Las Sociedades importan vehiculos de estas marcas a Chile desde su pais de origen
principalmente a través de navieras car-carrier que transportan estos vehiculos en barcos
especializados en este tipo de transporte. Posteriormente los venden a consumidor final a
través de concesionarios independientes, concesionarios relacionados (filiales) o
directamente a través de sociedades importadoras.

Independiente de cual es la naviera con la que se hayan negociado los fletes, los vehiculos
son transportados por diferentes navieras ya que es una practica comtn arrendar espacios
de navieras competidoras que tengan capacidad disponible para aprovechar las sinergias
del negocio naviero. Es por este motivo que, si bien algunas de estas marcas han importado
sus productos pagando el flete a una misma naviera por varios anos, sus vehiculos llegan a
Chile en barcos de diferentes navieras.

De acuerdo a lo informado por las Sociedades y las comunicaciones entre éstas y las
empresas navieras a las que se tuvo acceso (principalmente con CSAV), normalmente se
hacia un proceso de negociacién de tarifas de manera anual en conjunto para Subaru e Hino.

Lo anterior consta en varios correos. A modo de ejemplo, en un correo del 7 de enero de

2013 de parte de CSAV _ a Indumotora (Ivan Abud) se sefiala lo siguiente:

“Como extension al acuerdo para los vehiculos Subaruy desde- aplicaremos el mismo
descuento para los camiones Hino desde- (...)y.

3 Hay sdlo un modelo de Subart que se importa desde Estados Unidos, que corresponde al modelo
Tribeca v que representa alrededor de un 3% de las importaciones totales de la marca en 2012 de

acuerdo a fos datos de Aduanas. Las Gltimas importaciones registradas desde Estados Unidos son de
2013.
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Ya que el requerimiento identifico a Subarti como una de las marcas afectadas y las
negociaciones de Hino se hacian en forma conjunta a las de Subart, a continuacion se
analizan las tarifas cobradas histéricamente a Subart e Hino. Lo anterior se realiz6 con el
objeto de identificar dos cosas, primero, si es posible observar cambios en las tarifas que
constituyan indicios del inicio o término de una conducta colusoria por parte de las navieras,
y segundo, si el patron de fijacion y cobro de tarifas es el mismo para ambas marcas o no.

3.2. Subard e Hino en Chile.

En el caso de las marcas Subart e Hino, ambas de origen japonés, y con un pequeio
porcentaje de Subaru de origen estadounidense, Indumotora cotizaba todos los afios con las
navieras en forma verbal principalmente, y utilizo los servicios de la Compafia
Sudamericana de Vapores (CSAV) durante varios anos.

En el grafico a continuacidn se presenta el nimero de unidades importadas de cada marca
segln continente de origen*. En éste se observa que Hino es importado en su totalidad desde
Asia (especificamente desde Japdén), y Subara también, a excepcion de algunas unidades
que se importaban desde América hasta el afio 2013, especificamente desde Estados Unidos.

Grifico N° 1. Evolucién del niimero de vehiculos importados al aiio de las marcas Subarii e

Hino, segiin continente de origen
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas.

41 Debido a que el requerimiento de la FNE no senala los paises de origen de cada ruta, se elaboré una
definicion propia de los paises contenidos en cada ruta segiin su continente y su posible ruta
maritima hacia Chile. Hay dos paises para los que hubo que definir continente (al encontrarse en mas
de uno), siendo estos Turquia, que se asigno a la Ruta Europa por su salida hacia el Océano Atlantico
a través del Mar Mediterraneo, y Rusia, que se asigno a la Ruta Asia por su salida hacia el Océano
Pacifico. El resto de los paises se asignaron segtin sus continentes, en América, Asia, Europa y Otros.
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4. LA RELACION DE LAS SOCIEDADES CON CSAV

4.1. Tarifas de flete cobradas por CSAV a Subar( e Hino en la Ruta Asia

En la Ruta Asia, Subarti e Hino se importan desde Japon a Chile. A continuacion se
presentan dos graficos, uno para Subarti y otro para Hino, con las importaciones mensuales
desde Asia y los fletes promedio por vehiculo pagados para cada marca, de acuerdo a la
informacién de Aduanas, y con las ventas mensuales de acuerdo a la Asociaciéon Nacional
Automotriz de Chile (en adelante, “ANAC").

En estos graficos es posible apreciar la correlacion positiva entre las importaciones y las
ventas de vehiculos Subart provenientes de Asia, ademas de una caida pronunciada en el
flete promedio pagado por cada vehiculo a mediados de 2014, especialmente en los
vehiculos de marca Subarti. También se aprecia que el nimero de vehiculos importados y
vendidos de Subarti es mayor que el de Hino, pero que el flete promedio por vehiculo es

considerablemente menor.

Grifico N° 2. Evolucion del niimero de vehiculos marca Subarii importados mensualmente
desde Asia, los fletes promnedio por vehiculo pagados por este concepto, y evolucion de las
ventas mensuales de éstos de acuerdo a ANAC
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas y de la ANAC.
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Grafico N° 3. Evolucién del nitmero de vehiculos marca Hino importados desde Asia, los
fletes promedio por vehiculo pagados por este concepto, y evolucion de las ventas
mensuales de éstos de acuerdo a ANAC
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas y de la ANAC.

La tarifa ofrecida por CSAV a las Sociedades por el servicio de flete se cobra de acuerdo a
los metros ctibicos de los vehiculos y se compone de dos partes, una parte fija y un recargo
por combustible conocido en la industria como BAF. El flete promedio mostrado en los
graficos anteriores muestra tanto la parte fija como el BAF, multiplicada por los metros
cuiibicos de cada vehiculo.

El BAF es un acronimo de bunker adjustment factor, que corresponde a un factor de ajuste a
los precios de flete para corregirlos por las variaciones que pudiera presentar el precio del
petroleo. El BAF se construye en base a diversos precios del petrdleo, y se acuerda la tarifa
a cobrar por este concepto para un determinado periodo. En ningtin periodo se observan
diferencias entre Subarti e Hino en el BAF cobrado por CSAV por metro ctbico.

De acuerdo a lo informado por las Sociedades, el componente fijo de la tarifa ofrecido por
CSAV no cambia dentro de un mismo afio, y se negocia afio a afio. El BAF, por otro lado, se
empez6 a cobrar desde 2003, primero fijando un BAF tnico para cada afio hasta 2008
(inclusive). Entre 2009 y 2011 se negociaba un BAF mensual, y desde 2012 en adelante se
negocia un BAF trimestral.

La evolucion del precio del BAF por metro ctibico cobrado por CSAV a Subarti e Hino en
Asia se presenta en el grafico a continuacion, junto a dos precios internacionales de petroleo,
el precio del petroleo Brent (Europa) y el precio del petréleo WTI (West Texas Intermediate,
de Estados Unidos). En este grafico se observa que el BAF cobrado por CSAV sigue una
tendencia similar —aunque no igual-, a los precios internacionales del petrdleo.
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Grifico N° 4. Evolucion del BAF cobrado por CSAV en la Ruta Asia a Subarii e Hino (en
délares por metro ciibico) y su comparacion con precios internacionales del petroleo (en
délares por barril)
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por las Sociedades Inchcape y a precios
internacionales del petréleo.

A fines de 2012, las Sociedades realizaron una cotizacion de tarifas, las que se aplicarian el
afio 2013. Las tarifas fueron finalmente acordadas con CSAV en enero de 2013, sin embargo,
como se vera mas adelante, el resultado de esta cotizacion fue similar a las cotizaciones de
anos anteriores y no hubo una caida relevante en las tarifas de ese afo. La evidencia
analizada sugiere que esas tarifas formaron parte del cartel, o al menos fueron un efecto del
mismo (los efectos del cartel en Chile se extendieron durante toda la vigencia de estas
tarifas).

A fines de 2013, afio en que ya se conocia la existencia del cartel de las navieras car-carrier
en otros paises y en que la FNE ya estaba investigando el cartel en Chile, las Sociedades
realizaron la primera cotizacion tras la delacion de las navieras en Chile y el fin del cartel
internacional (o de sus efectos). Las tarifas de esta cotizacidn entraron en vigencia en julio
de 2014, es decir, desde julio de 2014 CSAV empez0 a cobrar las nuevas tarifas acordadas
en esta cotizacion.

Las tarifas del componente fijo ofrecidas por CSAV se redujeron entre junio y julio de
2014 en un 47,1% para Subart y en un 41,5% para Hino, como se muestra en el grafico a
continuacion.
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Grifico N° 5. Evolucion del componente fijo de flete cobrado por CSAV a Subarii e Hino en
la Ruta Asia entre enero de 2002 y junio de 2017 (en délares por metro citbico) y de la
cantidad de vehiculos importados en la misma ruta
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por las Sociedades.

La caida en las tarifas de Subart en Asia y de Hino fue bastante atipica en relacion a la
evolucion historica de estas tarifas. En efecto, en el caso de Subard, la caida observada en
julio de 2014 fue de 5,25 veces la desviacion estandar® del periodo entre 2002 hasta junio de
2014, periodo en que la mayor caida habia representado 2,5 desviaciones estandar. Para
Hino la caida fue atin mayor en estos términos, llegando a ser de 9,16 desviaciones estandar
del periodo entre 2004 hasta junio de 2014, periodo en que la mayor caida habia
representado 4 desviaciones estandar de las tarifas de costo fijo de Hino.

Una posible explicacién econdmica para una baja de esta magnitud podria ser que exista un
aumento tal en la cantidad transportada por las naves car-carrier que implique una
disminucion en los costos de transporte por vehiculo (y, por lo tanto, un aumento de las
importaciones) o, lo que es lo mismo, un desplazamiento hacia la derecha en la curva de
oferta de las navieras.

Otra alternativa es que la baja en los precios se deba a una fuerte disminucion en la cantidad
transportada, consistente con una eventual contraccion en la curva de demanda que
enfrentan las navieras.

Sin embargo, en el grafico anterior no se observa que la disminucion de las tarifas pueda
explicarse ya sea por un aumento en la cantidad importada o por una disminucién de ésta.

5 Una medida muy usada en estadistica para estudiar la magnitud de los cambios en una serie de
datos es la desviacién estdndar. Esta busca reflejar la dispersién de un conjunto de datos, esto es, -en
promedio- cudnto se alejan los datos del promedio. La desviacion estandar es la raiz cuadrada de la
varianza de un conjunto de datos.
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El efecto de la cantidad importada sobre las tarifas de flete es considerado posteriormente
en el analisis economeétrico.

Adicionalmente, la caida del precio del flete observada a mediados de 2014 coincide con la
fecha de término del acuerdo para esa ruta sefialado por la FNE en su requerimiento
respecto de la marca Subart.

Todo lo anterior sugiere, tal como se profundiza mas adelante, que en julio de 2014 finaliza
la conducta colusoria de CSAV -o al menos sus efectos—, para estas cuentas.

Respecto del término de la conducta colusoria o de sus efectos, cabe preguntarse por qué la
caida en las tarifas cobradas por CSAV ocurrié a mediados de 2014 en lugar de a principios
de 2013, fecha posterior a la delacion de CSAV ante la FNE. Por un lado, y tal como se explicé
anteriormente, las tarifas que entraron en vigencia a mediados de 2014 se acordaron en 2013,
lo que explica que éstas no hayan caido a fines de 2013. Por otro lado, si bien CSAV se delato
en septiembre de 2012, no hubo un cambio de comportamiento en las tarifas que empezaron
a regir en enero de 2013, las cuales se negociaron entre septiembre de 2012 y enero de 2013.
Como sefialamos, existe evidencia de que la empresa Eukor habia acordado con un ejecutivo
de CSAV no disputar la cuenta Subaru para ese periodo, lo que confirma que las tarifas que
se aplicaron entre enero de 2013 y junio de 2014 fueron parte del cartel o al menos fueron
un efecto del mismo.

Lo anterior consta en la declaracion de 11 de octubre de 2012 ante la FNE de una persona de
CSAV (cuyo nombre se encuentra tarjado en el expediente). En esta declaracion se sefiala lo
siguiente:

“Indumotora también ha importado carga Kia desde Corea utilizando para ello a Eukor. Las
tarifas cobradas por Eukor a Indumotora eran mas bajas que las cobradas por CSAV, por lo
que a principios del segundo semestre de 2012 Indumotora ha intentado obtener cotizaciones
de navieras coreanas para su carga Japon Chile. Mediante esta llamada le prequntamos ol
sefior Nam si habian recibido cotizaciones de Indumotora a lo cual él contestd
afirmativamente, indicindonos que no nos preocupdramos pues Eukor vespetaria la carga que
CSAV transportaba en el servicio Shin Nanse Kai”.

Respecto del posible inicio de esta conducta, el iinico antecedente del que se dispone es
lo sefialado por el requerimiento de Ia FNE, ya sea desde 2012 o desde 2009 (que es cuando
la FNE sefiala los primeros indicios de acuerdo en esta ruta). A partir del analisis grafico no
es posible entregar mayores antecedentes para determinar cual habria sido el inicio de la
conducta, ya que en todo el periodo entre 2009 y junio de 2014 las tarifas de costo fijo de
flete son similares. Lo anterior sugiere que no hubo un cambio de conducta durante este
periodo.

Respecto de este tltimo punto, cabe notar que para todo el periodo mostrado en el grafico
previo a la caida a mediados de 2014 se observan niveles similares en las tarifas de costo fijo
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de flete. Es decir, desde principios de 2004 (primer afio para el que se tuvieron estos datos)
hasta junio de 2014 no se observan grandes cambios en las tarifas que puedan indicar el
inicio de una conducta colusoria. Una posible explicacidén a lo anterior podria ser que la
conducta colusoria se extienda mas alla de lo sefialado por la FNE en su requerimiento.

En lo que se refiere a la posibilidad de que los acuerdos daten incluso desde antes de 2009,
en la seccion de antecedentes se presentaron diversas referencias que no solo dan cuenta de
esta posibilidad, sino que ademés muestran la existencia de acuerdos de CSAV con
miembros del Shin Nanseikai para la marca Subarti en la Ruta Asia al menos desde 1998.

4.2, Tarifas de flete cobradas por CSAV a Subart en la Ruta América

Las importaciones de Subarti provenientes de Estados Unidos corresponden a los modelos
Tribeca, All New Tribeca y B9 Tribeca.

En el grafico a continuacién se presentan las importaciones desde Estados Unidos y los fletes
promedio por vehiculos pagados de acuerdo a la informaciéon de Aduanas, junto con las
ventas mensuales de acuerdo a la ANAC.

Grifico N° 6. Evolucién del miimero de vehiculos marca Subari importados mensualmente
desde Estados Unidos, los fletes promedio por vehiculo pagados por este concepto, y
evolucion de las ventas mensuales de éstos de acuerdo a ANAC
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas y de la ANAC.

El afo 2013 fue el ultimo afo del acuerdo para la marca Subart en esta ruta, segin lo
senalado por la FNE. Ademas, este afo fue el tltimo en que se importaron unidades marca
Subart desde Estados Unidos. Esto genera un problema al momento de identificar el
porcentaje de sobreprecio que habria significado el cartel para esta marca ya que, a
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diferencia de lo que ocurre en la Ruta Asia, en este caso no es posible observar si hubo un
cambio en los precios.

Una complejidad adicional que aparece para el caso de las importaciones de Subaru desde
Estados Unidos es que, debido a la antigiiedad de la colusién en esta ruta (desde 2001), no
existen suficientes registros de facturas de los precios cobrados por CSAV para este flete.
Por este motivo, los fletes se calcularon a partir de la informacion de Aduanas, calculandose
un flete promedio por vehiculo importado.

Calcular los fletes a partir de los datos de Aduanas presenta la limitacién de que los precios
observados no necesariamente son representativos de las tarifas cobradas. Esto porque al
tratarse de importaciones de menor volumen y periodicidad que las de Subart-Asia, estas
estimaciones son mas sensibles a importaciones espontaneas que puedan haberse realizado
a precios muy distintos a los acordados con las navieras para sus importaciones normales o
no espontaneas. De hecho, se observan valores mucho mas altos que la tendencia para tres
de todos los meses entre 2000 y 2013. Adicionalmente, no fue posible separar esta tarifa en
sus dos componentes de costo fijo y BAF, lo que dificulta aislar el efecto del precio del
petroleo en la tarifa cobrada por CSAV a Subart en esta ruta.

En el grafico a continuacién se presentan los fletes promedio pagados por vehiculo en
detalles. Tal como se explicd anteriormente, los datos de flete entregados por Aduanas
corresponden al flete total cobrado por vehiculo y no por metro ciibico, y no entregan
informacion acerca de los metros ctibicos de cada vehiculo, v de las partes que componen
esta tarifa (componente fijo y BAF). En este gréafico se observa un aumento de casi 400
dolares por vehiculo en el promedio de flete desde mediados de 2005 en adelante, lo que
podria deberse en parte al aumento del precio del petréleo que se observa en esa fecha (ver
Grafico N° 4) y no necesariamente al inicio o cese de una conducta colusoria.

¢ En este grafico no se muestra el flete promedio por vehiculo de junio de 2010 porque este excede los
6.000 dolares por vehiculo, dificultando la comparacion con meses sin fletes atipicos.
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Grifico N° 7. Evolucion de los fletes promedio pagados por vehiculo en la cuenta Subarii-
América, en délares por vehiculo
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas.

En resumen, en lo referente a identificar el fin de la posible conducta colusoria en la Ruta
América, el andlisis grafico no permite identificar una caida en las tarifas en la fecha
sefialada en el requerimiento de la FNE (2013), lo que se debe a que en la misma fecha
cesaron las importaciones de modelos Subart desde Estados Unidos. Lo mismo ocurre al
momento de identificar el inicio de la posible conducta. Lo anterior implica que, para efectos
del presente informe, el antecedente que se tomo como referencia para establecer el periodo

colusorio en la Ruta América sea el referido por la FNE en su requerimiento, esto es, entre
2001 y 2013.

4.3, Relevancia del costo de flete en el costo de los vehiculos

A partir de los datos de Aduanas es posible analizar la relevancia del costo de flete en
relacion al costo total de importacion de vehiculos. Para estudiar esto se construyd una tasa
porcentual que da cuenta de esta relacion, la que se calculé dividiendo el costo de flete que
reporta Aduanas por el costo total de importacion CIF” que entrega la misma base de datos.
El calculo de esta tasa se hizo para Subaru-Asia, Hino y Subart-Estados Unidos, y los
resultados se presentan en el grafico a continuacion.

7 El valor CIF incluye el precio pagado al fabricante de automoviles, el flete y el seguro de flete.
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Grifico N° 8. Relacion entre el costo de flete y el costo total de imnportacion (CIF) para
cada marca y ruta
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas.

En el grafico es posible observar que esta tasa es significativamente mas baja para Subart-
Estados Unidos que para el resto, promediando un 3,2% en todo el periodo.

Subartu-Asia e Hino tienen tasas mas altas en todo el periodo, promediando 7% y 9,5%,
respectivamente. Sin embargo, si se considera solamente desde julio de 2014 en adelante,
estas tasas se reducen a un promedio de 4,5% y 6,4%, respectivamente. Esta reducciéon
también puede observarse graficamente, y coincide con la entrada en vigencia de la primera
cotizacion tras la delacion de las navieras.

4.4, Conclusiones de la revision de antecedentes de las Sociedades

A partir de la revision realizada en esta seccidn es posible extraer las siguientes
conclusiones:

e Existen tres cuentas (o binomios de marca y ruta) relevantes de analizar para las
Sociedades: Subarta-Asia, Hino-Asia y Subaru-Estados Unidos.

e Subart e Hino en Asia se negociaban en conjunto con CSAV, por lo que ambas
pudieron verse afectadas por el cartel. En estos términos, con respecto a Subart e
Hino en la Ruta Asia se desprende lo siguiente:

o La alta correlacion del BAF con los precios internacionales del petréleo y el
hecho de que el BAF no presente la caida de que tuvo el componente fijo de
la tarifa por flete en julio de 2014, sugieren que CSAV no habria cobrado
sobreprecios a través del cobro del BAF en la ruta Asia a Subarti e Hino.

o Seobserva quela entrada en vigencia de la primera cotizacion tras la delacion
de las navieras de Subart e Hino y el fin del cartel internacional, significé
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una baja de un 47,1% y 41,5% en las tarifas del componente fijo de flete
cobradas por CSAV. Esto sugiere que, de haberse cobrado sobreprecios en
estas cuentas, éstos se habrian cobrado a través del componente fijo del flete,
va que la caida de estos costos ocurre en la entrada en vigencia de la primera
cotizacion tras la delacion compensada y el fin del cartel internacional.

o Esta reduccion es estadisticamente atipica y muy significativa en relacion a
los cobros histdricos de CSAV desde el afio 2002. Ademas, no se observa que
Ia reduccion de las tarifas a mediados de 2014 se deba a cambios en el nimero
de vehiculos importados, es decir, no se observa que esta reduccion se haya
dado por cambios de oferta o demanda.

o Conrespecto a la evidencia grafica del posible inicio y término de la conducta
colusoria o de sus efectos, si bien no es posible identificar el inicio de ésta, la
evidencia sugiere que el término ocurre con la entrada en vigencia de las
nuevas tarifas de la primera cotizacidn tras la delacion y el fin de la colusion
a nivel internacional, esto es, en julio de 2014.

o Adicionalmente, existen antecedentes de acuerdos para la marca Subara en
esta ruta al menos desde 1998 entre CSAV y miembros del Shin Nanseikai.
Lo anterior podria explicar el hecho de que no se haya podido identificar en
inicio de la conducta colusoria, dado que sélo se dispone de datos desde 2004.

En Subart-América se observa un alza abrupta en los fletes promedio por vehiculo
desde mediados de 2005, Esta alza podria explicarse en parte por el aumento de los
precios del petréleo y no necesariamente implica el inicio o el cese de una conducta
colusoria. Por otro lado, la ausencia de importaciones después de 2013 impide
observar qué habria ocurrido con las tarifas de flete tras el fin del acuerdo (o de sus
efectos} en la cuenta Subar(-America. Por lo tanto, para definir el periodo de la
eventual conducta colusoria o de sus efectos, solo resta 1a alternativa de remitirse al
requerimiento de la FNE, que sefiala que este periodo estaria comprendido entre
2001 y 2013.

En cuanto al porcentaje que representan los costos de flete del costo total de
importacion, se observa lo siguiente:

o En Subart-América los costos de flete representan un porcentaje menor del
costo de importacion que en el resto de las marcas y rutas, lo que podria
explicarse por tratarse de una ruta diferente a la del resto, entre otras razones.

o En Subari-Asia e Hino se observa una caida significativa de esta relacién
después la entrada en vigencia de la primera cotizacion tras la delacion de

las navieras y el término de la colusion a nivel internacional.
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5. CAIDA DE LAS TARIFAS DE FLETE DE HINO Y SUBARU-ASIA.

5.1. Analisis grafico

Utilizando la

base de datos de importaciones de Aduanas, se consideraron todos los

vehiculos importados por Subarti e Hino y se construyo el costo promedio de flete por
vehiculo dividiendo el flete de cada importacion por el niimero de vehiculos importados. El

resultado se p

resenta en los dos graficos a continuacion.

Grdfico N° 9. Flete de Subarii por vehiculo importado, en dolares
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Grifico N° 10. Flete de Hino por vehiculo importado, en délares
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas.

25



B>> F & K CONSULTORES

Si bien a primera vista en estos graficos es posible apreciar una caida en los precios de los
fletes a fines del 2014, los datos presentan muchas oscilaciones como para permitir una
conclusion de manera directa.

Adicionalmente, es posible detectar dos problemas que dificultan la obtencion de
conclusiones:

o El flete de Subara e Hino se negociaba por metro ctibico. En diferentes envios
pueden importarse vehiculos de distinto tamafio (diferentes modelos), por lo que el
precio del flete oscila dependiendo de qué tipos de vehiculos se importan cada mes.

¢ El precio del flete incluye no solamente el componente de costo fijo de flete antes
mencionado, sino que también el BAF (componente de ajuste por precio del
petrdleo).

Para solucionar el primer problema, se revisaron las descripciones de aduanas para
determinar el modelo de cada vehiculo importado. Estas descripciones son realizadas por
personal de Aduanas y no estan estandarizadas (un mismo modelo de automovil tendra
muchas diferentes descripciones en la base). Sin embargo, fue posible establecer un vinculo
entre la base de datos de la ANAC y el 90% de los envios de Subarti e Hino contenidos en
los datos de Aduanas. Dicha vinculacion fue hecha caso a caso.

Con la base de datos de la ANAC, se determinaron los metros citbicos promedio® de cada
modelo (esto varia dependiendo del afio y la versidn) y asi se construyé una medida del
precio del flete por metro ctibico a partir de las importaciones reportadas por Aduanas.

Para solucionar el segundo problema, se utilizaron los dafos reportados por las Sociedades
del BAF cobrado por las navieras los que, como se explicéd en la seccion que describe los
datos utilizados, fueron corroborados con las facturas de flete de los respectivos periodos.
Asf, restando este BAF del precio del flete total por metro ctibico calculado anteriormente
se obtuvo el costo fijo de flete por metro cibico a partir de los datos de Aduanas.

En los dos graficos siguientes se presenta el componente fijo de la tarifa por flete de Subart
e Hino que se obtiene de dicho célculo, esto es, la tarifa de flete por metro ctibico sin el BAF.
Es posible notar en éstos un evidente descenso en el precio del flete a mediados de 2014, lo
que es consistente con los datos entregados por las Sociedades.

8 La base de datos de automdviles de la ANAC reporta, ademas, unidades vendidas mensuales de
cada automovil, las medidas (largo, anchio y alto) de cada modelo y sus respectivas versiones, a partir
de las cuales es posible obtener los metros ctbicos de cada uno. A partir de estos datos se obtienen
los metros cuibicos promedio mensuales de los automéviles. En el caso de la base de datos de
camiones y tractores de la ANAC no ocurre lo mismo, va que no vienen informados los metros
clbicos de cada vehiculo, pero si las unidades vendidas. Los metros ciibicos de cada modelo y version
de Hino fueron entregados por las Sociedades, permitiendo construir los metros ctibicos promedio
mensuales de Hino.

26



> F & K CONSULTORES

Grifico N° 11. Flete de Subarii por mnetro ctibico, en délares, descontando BAF
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Fuente: Elaboracion propia en base a precios de flete y descripcion de modelos de Aduanas, metros
clibicos por modelo de ANAC y BAF reportado por las Sociedades.

Grifico N° 12, Flete de Hino por metro citbico, en dolares, descontando BAF
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Fuente: Elaboracién propia en base a precios de flete y descripcidon de modelos de Aduanas, metros
ctibicos por modelo de ANAC y BAF reportado por las Sociedades.

5.2. Regresiones.

Para verificar y cuantificar este descenso estadisticamente, se utilizo la metodologia de
regresion discontinua. El objetivo de este analisis es obtener la magnitud del efecto de la
colusion, controlando estadisticamente por los efectos de otras variables y considerando
también la varianza y la tendencia de la variable. Por ejemplo, es posible estimar que los
precios del flete ya iban a la baja por alguna otra razén y que el fin de la colusion o de sus
efectos coincide con esta baja. También, la caida observada se podria deber a fluctuaciones
estacionales normales en el afio. Por esto, es necesario controlar o aislar, tanto por el efecto
de la época del afio, como por la tendencia a la baja o al alza de éstos a través del tiempo.
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Se siguio la metodologia propuesta por Calonico et al. (2015)? para la construccion de los
graficos de regresion discontinua, utilizando los datos de flete proporcionados por las
Sociedades. A continuacion se presenta un grafico para Subari-Asia y uno para Hino.

En estos graficos, usando funciones flexibles a cada lado de la discontinuidad™, se sigue
apreciando la fuerte caida en los precios de flete que se observaba en los graficos anteriores,
tanto para Subaru como para Hino. Esto indica que esta caida no puede ser explicada por
una tendencia a la baja anterior o por la estacionalidad de los precios.

Grdfico N° 13. Grifico de regresion discontinua del término de la colusién para Subarii-
Asia
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas y datos de flete proporcionados por las Sociedades.

Grdfico N° 14. Grdfico de regresion discontinua del término de la colusién para Hino
in
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de Aduanas y datos de flete proporcionados por las Sociedades.

Para realizar la regresion discontinua se utilizaron los datos de Aduanas, se construyd una
variable dummy, o variable dicotémica, que toma un valor 0 o 1 dependiendo de si se esta o
no en el periodo post colusion (a partir de fines de julio de 2014), y luego se consideraron
datos desde 2011 a 2015.

Se consideraron tres controles para descartar que la caida de precios se pueda deber a
variaciones de otros factores. El primer control es la cantidad importada por mes de cada
marca, segln corresponde. El segundo es el precio del petréleo WTI, pues es una medida
del principal costo variable de las navieras. El tercero es el precio del BAF.

? Los autores presentan una metodologia para estimar las funciones a cada lado de la discontinuidad.
La idea es que las funciones sean flexibles, pero que la eleccién de los parametros sea determinada
por los datos, lo que disminuye la arbitrariedad del investigador.

10 Esto es, diferentes polinomios de la variable “tiempo” en el gjercicio econométrico.
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Para mayor flexibilidad, ademas, se permitid que el efecto de la tendencia varie a ambos
lados de la discontinuidad. Esto controla por potenciales efectos inobservables que, por
ejemplo, hagan que la tendencia del precio sea diferente antes que después de la potencial
discontinuidad.

Los resultados de las regresiones realizadas para Subarii se presentan en la tabla a
continuacion'. Para Subart, las regresiones indican una caida de al menos un 47,8% del
precio del flete, dependiendo de los controles que se utilicen. Para poner esta cifra en
contexto, para un automovil Subara Forester, esta disminucion representa una baja de

aproximadamente USD $400 por automovil en el precio de su flete.

Tabla N° 5. Resultados de la regresion discontinua del término de la colusion para Subart
(1) (2) (3 (4)

Variable dependiente: Logaritmo de Flete

Primera cotizacién tras

la delacion de las navieras (.54 75 -0.545% (4780 5
(-7.9) (-7.9) (-6.7) (-7.0)

Cantidad importada

por mes Si 54 5i

TPrecio Petroleo WTI Si St

BAEF Si

Control flexible

de tendencia St Si S{ Si

Numero de observaciones 1.991 1.991 1.991 1.991

Estadistico-t en paréntesis
*p<0.05 *p<001 ¥ p<0.001

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos de Aduanas.

Para Hino, las regresiones indican una caida de entre 46% y 57% del precio del flete, segan
la especificacion. Para poner esta cifra en contexto y asumiendo una caida de al menos
41,5%, para un camidn FC1119, el precio del flete bajaria en casi USD $1.000.

1 La variable “Control flexible de tendencia” indica que se ha controlado la regresion por un
polinomio flexible de la fecha de calendario. En el lenguaje de regresion discontinua la funcion da
fecha se conoce como running variable. El objetivo de este control es verificar que el salto de precio
tras el fin de la colusion no se deba a tendencias naturales en el tiempo. Este polinomio flexible
permite que la tendencia sea diferente a cada lado de la discontinuidad. Para mas detalles sobre la
metodologia de regresidn discontinua (RDD), véase Lee y Lemieux (2010). Otra referencia sobre la
metodologia de regresidn discontinua se encuentra en Angrist, J. D, & Pischke, J. 5. (2008}, “Mostly
Harmless Econometrics: An Empiricist's Companion”, Princeton University Press.
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Los resultados de las regresiones realizadas para Iino se presentan en la tabla a
continuacion.

Tabla N° 6. Resultados de la regresion discontinua del término de la colusion para Hino

(1) (2) (3 4)

Variable dependiente: Logaritmo de Flete

Primeta cotizacion tras

la delacion de las navieras -0.54%* -0.54%+ Q57 -0.46%*
(-32) (-36)  (-3.5) (-2.6)

Cantidad importada

por mes Si Si 5it2

Precio Petrdleo WTI Si Si

BAF Si

Control flexible

De tendencia Si Si Si Si

Numero de observaciones 105 105 108 a0

Estadistico-t en paréntesis
*p<0.05 *p<0.01 *** p<0.001

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos de Aduanas.

Ademas de la estimacion de regresion discontinua para julio de 2014, se ha hizo una
estimacion para enero de 2013 (fecha del cambio anterior de precios), como una prueba de
placebo. Tanto para Subar(i como para IHino, los cambios no son significativos en las
estimaciones del RDD con controles. Esto quiere decir que el mayor cambio de precios
después del fin de la colusion ocurrio efectivamente en julio de 2014 y no antes. Lo anterior
es consistente con la evidencia ya mostrada del respeto de cuentas acordado entre CSAV y
Eukor a fines de 2012,

5.3. Conclusiones del analisis empirico.

A partir del analisis empirico se observa que las caidas de las tarifas de flete de Subarti e
Hino son estadisticamente significativas para julio de 2014, que las magnitudes reportadas
por las Sociedades estan en el rango de los resultados econométricos obtenidos, y que la
caida en las tarifas de flete no puede explicarse por una tendencia a la baja anterior al cese
de la colusion o por la estacionalidad de los precios. Todos los resultados se mantienen si se
controla por el precio del combustible, por el BAF, y por las cantidades transportadas. El

analisis grafico de estas tarifas confirma estos resultados.

12 La regresion (4) es similar a la (2), pero utiliza una variable distinta para el control de tendencia.
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6. ANALISIS DE CAMBIOS EN LA COMPETENCIA UTILIZANDO EL INDICE
DE LERNER

Después de haber analizado las tarifas enfrentadas por las Sociedades para importar Subar
e Hino, y habiendo mostrado que el cambio después de la primera negociacion posterior a
la delacion compensada y al cese del cartel internacional fue estadisticamente atipico y
dificil de justificar por la tendencia del mercado, en esta seccion se analizan posibles razones
que podrian explicar el cambio observado en los precios.

Una posible explicacion es que la competencia en el mercado cambidé desde un estado
colusorio a un estado mas parecido al equilibrio de oligopolio. Para realizar este analisis se
utilizé el indice de Lerner, el que se explica a continuacion,

El indice de Lerner es un indicador de poder de mercado utilizado frecuentemente en la
literatura econdmica. Este indicador identifica la pérdida de eficiencia en un determinado
mercado debido a una divergencia entre el precio cobrado por una empresa y su costo
marginal a un nivel mas alla de lo “usualmente aceptado” (Lerner, 1934).

La definicién matematica del indice es sencilla,

P—C -0
[.Lerner = —— = —
P n
Donde P es el precio cobrado por la empresa, C es el costo marginal,  es la elasticidad de la
demanda (que tiene un valor negativo) y 8 es matematicamente la participacion de mercado
de las empresas en un oligopolio simétrico. Este indice establece entonces que el porcentaje
que representa el margen directo (precio menos costo marginal) sobre el precio es igual a la

participacion de mercado dividido el valor absoluto de la elasticidad de la demanda,

Cabe notar que empiricamente 8 puede variar entre 0 y 1, donde 0 implica competencia
perfecta, aunque el niimero de empresas sea bajo, por ejemplo, porque haya ausencia de
barreras a la entrada. Por otra parte, si se acerca a 1 significa que las empresas se comportan
de forma similar a un monopolio. Esto puede ocurrir aunque no se trate de un monopolio,
por ejemplo, porque las empresas de un mercado estén coludidas.

El indice de Lerner se puede utilizar en oligopolios con productos homogéneos y
diferenciados, con o sin libre entrada, y productos homogéneos en mercados con una
empresa dominante (Kaplow & Shapiro, 2007). En cada caso, el indice indica en qué
medida la eleccion de los precios aleja los resultados del dptimo competitivo.

Existen otros indicadores alternativos a Lerner, por ejemplo, basados en el nimero de firmas
o la concentracién de firmas de una industria. Sin embargo, estos indicadores muchas veces
son problematicos debido a que subestiman los problemas subyacentes en un determinado
mercado y no reflejan las elasticidades especificas de una empresa que determina su
habilidad para aumentar el precio reduciendo su produccion (Elzinga & Mills, 2011).
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Sin perjuicio de lo ampliamente utilizado, existen algunas limitaciones y criticas al uso del
indice de Lerner. Una de estas limitaciones es que el indice no captura efectos de dinamica
intertemporal (es un indicador estatico), por lo que no necesariamente captura efectos de
cambios en componentes de tecnologia, innovacidn y learning by doing, que son relevantes
para determinar el nivel de competencia. Asimismo, para los casos de mixed bundling (una
forma de empaquetamiento de productos), calcular el indice de Lerner es complejo pues
resulta dificil determinar el precio individual de los bienes basado en los valores dentro y
fuera del paquete. Ademas, el indice puede sobreestimar la desviacion del precio respecto
del costo marginal cuando una empresa usa tacticas de pricing no-lineales.

La limitante mas relevante para el uso del indice de Lerner es descrita por Lindenberg &
Ross (1981), quienes argumentan que el indice “no reconoce que algunas desviaciones del
precio respecto del costo marginal provienen de eficiencias por retornos crecientes a escala
o la necesidad de cubrir costos fijos relevantes”. Por ejemplo, en industrias tecnoldgicas una
gran parte del proceso productivo surge al inicio (investigacién, programacion, entre otros},
por lo que, la fijacién de precios iguales a costos marginales no es factible ni deseable.

No obstante, el indicador es una herramienta de uso generalizada y en los libros de
microeconomia y organizacion industrial se conoce como una forma aceptada y Gtil de
medir el poder de mercado de una empresa.

En términos practicos, el indice de Lemer ha tenido un impacto juridico relevante en
operaciones donde se sabe que existe un cambio en el poder de mercado, como resultado de
un hito relevante. En esta linea, Elzinga & Mills (2011) argumentan que en situaciones de
fusiones de empresa el indicador puede ser fundamental. En este contexto, la pregunta
relevante no es sila empresa tiene poder de mercado, sino si es que una fusion qumentard el
poder de mercado.

Respecto de lo anterior, un caso como el estudiado en este informe tiene las caracteristicas
apropiadas para considerar el indice de Lerner como un indicador relevante. A partir de la
existencia de un cartel entre las empresas car-carrier, se desprende que existe poder de
mercado en el mercado de transporte de vehiculos por via maritima, consistente con un 8
igual a 1. De esta forma, lo que se quiere estimar es, basicamente, el cambio en el poder de
mercado ejercido por CSAV, posterior a la delacion compensada en Chile y al
desbaratamiento del cartel a nivel internacional.

Ya definido el indice de Lerner, sus usos y limitaciones, a continuacion se realiza el analisis
concreto del cambio en este indicador para el periodo entre junio y julio de 2014, momento
en que cae el componente fijo por flete que CSAV cobraba a las Sociedades, como fue
descrito anteriormente.

En lo que sigue se utilizo el indice de Lerner para estudiar la factibilidad tedrica de que el
cambio de precios haya sido explicado por cambios en los costos y no por un cambio en la
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competencia, Dicho de otra forma, se analiz6 qué tendria que ocurrir con los costos de CSAV
para observar una caida de mas de 40% en las tarifas entre junio y julio de 2014, en el caso
de que esta caida no se explicara por el fin de la colusién o de sus efectos. Para este ejercicio
se simularon distintos casos, los que se desarrollan a continuacion.

6.1. Caso 1: Cambio en precio no es explicado por un cambio en el poder de mercado

En primer lugar, se estudio si es posible que el cambio observado en los precios se haya
debido solo a un cambio en los costos marginales y no a un cambio en el poder de mercado

de las empresas.

Tal como se explico anteriormente, el indice de Lerner se definiria de la siguiente forma para
el periodo anterior a la caida brusca de precios:

P —C 8
Py 7
donde P, es el precio cobrado por CSAV hasta junio de 2014, C; su costo marginal para este

periodo, 1 es la elasticidad de la demanda (que tiene un valor negativo) y 8, es el indicador
de poder de mercado de la naviera CSAV en este periodo.

Asimismo, posterior a la caida abrupta en los precios observada entre junio y julio de 2014,

el indice de Lerner se definiria de la siguiente manera:

P=C 8,
P, n

donde P; es el precio cobrado por CSAYV desde julio de 2014, €, su costo marginal para este
periodo, 1 es la elasticidad de la demanda y 6, es el indicador de poder de mercado de esta
naviera en este periodo.

Por lo tanto, bajo el supuesto razonable de que la elasticidad-precio de la demanda se
mantuvo constante en el tiempo, y que #; = 8,, es decir, la caida brusca en precios descrita
en las secciones anteriores no se explica por un cambio en la competencia, entonces el valor
del indice para ambos periodos seria el mismo, lo que matematicamente se traduciria en
que:

-0 PG
PR, P

Reordenando la ecuacion anterior, lo anterior equivale matematicamente a lo siguiente:

P, G
PGy

Lo anterior implica que, de no haber cambios en el poder de mercado, la relacién entre los
precios de ambos periodos es igual a la relacidn de Jos costos marginales en ambos periodos.
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Por lo tanto, el cambio en los costos marginales de las empresas estudiadas deberfa haber
sido equivalente al cambio en precios, independiente del poder de mercado y de la
elasticidad precio de la demanda. En este caso, como el componente fijo de flete cobrado
por CSAV a Subar e Hino en la ruta Asia entre junio y julio de 2014 cay6 en 47,1% y 41,5%,
respectivamente, los costos marginales enfrentados por las navieras deberfan haber caido
en esa misma magnitud para justificar que la disminucién observada en los precios no se
debi6 a un cambio de poder de mercado y, por ende, no puede explicarse por un cese de la
conducta colusoria durante ese periodo.

La pregunta es, por lo tanto, si existio un cambio tal en los costos que enfrentan las navieras
de esa magnitud. Es decir, para observar una caida de mas de un 40% en precios y que esto
no pueda explicarse por un cambio en el poder de mercado, los costos marginales tendrian
que haber caido entre junio y julio de 2014 en la misma magnitud. Incluso cabe preguntarse
si un cambio en costos como el descrito es 0 no plausible y por qué no habria ocurrido antes.

6.2, Caso 2: Cambio en precio si es explicado en parte por un cambio en el poder de
mercado

En segundo lugar, se estudio la factibilidad de que las empresas hayan tenido una conducta
colusoria hasta junio de 2014 (o que los efectos de la colusién hayan perdurado hasta dicho
periodo) y, por ende, la caida en precios se justifique en parte por una caida en el poder de
mercado de las empresas y en parte por un cambio en los costos marginales,

En este caso, reordenando ambas ecuaciones dividiendo la segunda por la primera, y sin
asumir que 8, = 8, (pero si que la elasticidad es constante), entonces se obtiene:

PiP=C) 6,
PP —Cp) 6

Desarrollando lo anterior, esto puede reescribirse de la siguiente forma:
C P /P 0 P8
2.0 _2(1__2) 4 272
Cl Cl Pl 91 Pl 61

Y utilizando la informacién conocida respecto del cambio de precios (47,1% para Subarti y

41,5% para Hino) y los valores de 8, y 8,, es posible desarrollar una relacion entre el cambio
de precios y la relacién entre P1 y Ci tanto para el caso de Subarii como para Hino. Fn
particular, si se asume que 8; = 1 (poder de mercado con colusion) y 8, = 0,1818 (poder de
mercado de oligopolio consistente con el HHI de las navieras)” se obtiene la siguiente
relacion para Subara e Hino:

13 Mas adelante se presentara una analisis de sensibilidad respecto dela proporcion de la caida en el
poder de mercado para mostrar que las conclusiones no dependen del supuesto de poder de mercado
original y poder de mercado después del fin de la colusion.
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6™ _ 0,430 1 + 0,095
Cl - ) Cl )
6™ _ 0,479 i + 0,106
g 0 &g 7

Por simpleza, se graficd la relacion tedrica que existiria entre el cambio de costos y la
proporcion del precio que representa el costo marginal en el periodo hasta junio de 2014

G , va que esta acotado entre 0 y 1, a menos que la empresa esté operando con pérdidas.
pr Y24 y q P P P

Grifico N° 15. Cambio porcentual del costo que justifica colusion para Subarii
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Porcentaje del precio que representa el costo (C1/P1)

Fuente: Simulacién propia en base a los calculos realizados en esta subseccion.

El grafico se entiende de la siguiente forma, en el eje horizontal estan todas las proporciones
posibles de costo respecto del precio para las navieras en el negocio de Subart-Asia. Por

ejemplo, una empresa que cobra un precio de 100 y tiene costos marginales de 50, tendra un
porcentaje de 50%.

En el eje vertical se encuentra el cambio en los costos que es compatible con el fin de una
conducta colusoria, dado el cambio observado en los precios. No se graficaron los valores
del eje horizontal menores a 15% porque significarian un aumento de costos marginales
demasiado elevados (en que los costos al menos se triplicarian entre junio y julio de 2014).

El grafico sugiere que para empresas con un costo marginal mayor a 47% del valor de los
precios, el costo marginal debio haber disminuido para justificar que el periodo analizado
corresponde al cese de una colusion. Si hasta junio de 2014 la empresa tenfa una proporcién
de costos de 50% del precio, la disminucion de costos que es compatible con el fin de la
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conducta colusoria es de -4,54%. Para una empresa con una proporcion de 70% los costos
deberfan haber disminuido en 29,09%.

En el siguiente grafico se presenta el mismo analisis, pero para el caso de Hino-Asia.

Grifico N° 16, Cambio porcentual del costo que justifica colusion para Hino
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Fuente: Simulacién propia en base a los calculos realizados en esta subseccion.

La conclusion es la misma que para el caso de Subart, solo cambian ligeramente la

proporcion de costos marginales en el eje horizontal. En este caso desde una proporcion

entre los costos y precios hasta junio de 2014 de 55% (% =55%) una disminucién en los costos
1

es compatible con el fin de la colusion.

En resumen,

e Una conducta de poder de mercado constante —es decir, sin el cese de una colusién
o de sus efectos-, se justifica sélo con disminuciones de costos marginales mayores
al 40% entre junio y julio de 2014, tanto para Subart como para Hino.

e Siel poder de mercado cambio, para rangos de margenes razonables, los cambios en
los costos que son consistentes con la disminucién abrupta observada en los precios

son mas acotados en comparacion al caso en que no hubo cambio en el poder de
mercado.

Este analisis sugiere que, para argumentar que la baja en precios fue causada por menores
costos marginales y no por el cese de una colusion (o de sus efectos), es necesario demostrar
que la caida de los costos marginales (excluyendo el BAF) fue de al menos 47,1% para
Subart y 41,5% para Hino entre junio y julio de 2014. De otra forma, el fin de la conducta
colusoria (o de sus efectos) aparece como la situacion mas probable de haber sucedido en el
periodo de estudio (entre junio y julio de 2014).
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6.3. Analisis de sensibilidad

Lo realizado en la subseccion anterior esta desarrollado sobre la base de que en los dos
periodos los poderes de mercado eran 1 (situacion de colusién) y 0,1818 (HHI de las
navieras). Existe la posibilidad de que el cambio en el poder de mercado sea distinto al
mostrado en la seccién anterior, por lo que en esta seccion se revisan diferentes casos para
ver la sensibilidad de las conclusiones al cambio en el poder de mercado entre los periodos.

Dicho de otra forma, se asume que la relacién entre los poderes de mercado no es

necesariamente la considerada en las subsecciones anteriores.

A diferencia de la subseccién anterior, donde el poder de mercado cambiaba de 8, =1 a

6, =0,1818, y % = 0,1818, en esta sensibilizacion se permitio que este ratio cambie a otros
1

valores entre 0,3 y 0,7. Esto refleja, finalmente, que lo tinico importante a considerar es el
ratio entre el poder de mercado entre ambos periodos (t=1 y t=2) o, lo que es lo mismo, que
el poder de mercado bajo en alguna proporcién en el periodo de la caida abrupta en el
precio. Esta sensibilizacion se muestra en los graficos anteriores.

El resultado de sensibilizar el cambio del poder de mercado a otros valores es el mostrado
en los siguientes graficos para Subarti e Hino.

Grifico N° 17. Sensibilizacion del cambio porcentual del costo que justifica colusion para
Subarii
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Fuente: Simulacidn propia en base a los calculos realizados en la subseccién 6.2.
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Griifico N° 18. Sensibilizacion del cambio porcentual del costo que justifica colusion para

Hino
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Fuente: Simulacién propia en base a los calculos realizados en la subseccion 6.2.

Como se observa, a medida que el ratio es menor —y, por lo tanto, la disminucién del poder

de mercado es mayor en julio de 2014—, es menos probable que el cambio en precios se

explique solo por una disminucién en costo marginal. En otras palabras, mientras menor

sea el cambio en el poder de mercado, mayor tiene que ser el cambio en los costos que

justifique una caida tan abrupta en los precios como la observada.

Lo anterior implica que para que una naviera que vende servicios de flete de vehiculos a

Subart -cuya proporcion de costos respecto de sus precios es de 60%- debe ocurrir lo

siguiente entre junio y julio de 2014 para que se explique la caida abrupta de precios:

e Siel poder de mercado cayd desde 0,9 a 0,36 (ratio 0,4), el cambio de costos que

justifica colusion es de -18%.

o Si el poder de mercado cayd desde 0,8 a 0,4 (ratio 0,5), el cambio de costos que
justifica colusion es de -22%

e Si el poder de mercado se mantuvo constante, el cambio de costos que justifica la
colusion es de -47,1%.

6.4. Consideraciones.

Hay al menos dos consideraciones relevantes respecto del cambio de costos que podrian

justificar la caida abrupta en las tarifas que enfrentaron las Sociedades a mediados de 2014.
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La primera es que la caida en costos marginales no puede ser una caida en cualquier costo
marginal. ;Qué significa esto? Si los eventuales cambios en los costos son una
consecuencia del fin de la colusion, entonces no ofrecen una justificacién valida para
sefialar que los precios cambiaron solamente como consecuencia de cambios en los costos.
Es decir, aunque parezca una perogrullada, si el cambio en costos no es exdgeno al fin de la
colusion, solo confirmaria el punto de que los cambios observados en los precios se deben
al fin de la colusion. Dicho de ofra forma, de haber un cambio en costos en este periodo, es
necesario mostrar que éste no fue causado por el fin de los efectos de la colusién.

La segunda consideracion es que en el informe econémico presentado por Eukor, rolante a
fojas 2413 del expediente del TDLC, se argumenta latamente que el costo mas relevante para
las navieras es el costo por combustible. Los autores usan informacién entregada por la
propia compafifa naviera (que no fueron publicados en la versién puiblica) y literatura
economica para sefialar que el costo por combustible es importante. Lo anterior es relevante
porque los cambios observados en la tarifa pagada por las Sociedades a CSAV cayeron
bruscamente, aun controlando por cambios en el precio de los combustibles y otras variables
(ver seccidn 5.2 de este informe). Es decir, de acuerdo a lo analizado con el indice de Lerner,
para justificar una caida como la observada sélo por cambios en costos -y no en la
competencia en el mercado-, es necesario considerar costos diferentes a los que se usaron
para controlar los ejercicios anteriores (petréleo y BAF) —como son los costos en la tarifa fija
de flete, es decir, el costo de flete por mefro clibico sin el BAF-. Sin embargo, de acuerdo al
informe econdmico de uno de los Requeridos, los otros costos no son tan relevantes como el
costo del combustible.

En definitiva, es dificil sostener que los cambios en precios de mediados de 2014 son el
resultado sélo de un cambio en costos, ya que para que asi sea, el cambio en costos (distintos
al combustible) debiera ser de mas de un 47,1% para transportar vehiculos de Subart y de
mas de un 45,1% para vehiculos de Hino. Dada la improbabilidad de que se hayan
observado cambios de estas magnitudes en los costos y que éstos no hayan sido
evidenciados por las navieras, el andlisis sugiere que también tuvo que haber un cambio en
el grado de competencia que enfrentaban las navieras para proveer a las Sociedades.
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7. CONCLUSIONES

En el presente informe ha quedado establecido lo siguiente:

¢ Del analisis grafico de la evolucion de las tarifas de flete de Hino y Subart se
desprende lo siguiente:

o No hay indicios de que se haya utilizado el BAF como mecanismo para
cobrar precios colusorios, debido a que éste se correlaciona positivamente
y significativamente con precios internacionales del petrdleo y debido a
que éste no disminuye cuando se observa la caida en la tarifa de fiete,

o Si hay indicios de una caida abrupta y estadisticamente atipica en el
componente fijo de las tarifas de flete cobradas por CSAV a Subart e Hino
entre junio y julio de 2014.

e Los gjercicios estadisticos y econométricos confirman que la caida en las tarifas del
componente fijo de flete ocurrieron a mediados de 2014, tanto para Hine como para
Subart. No se observan caidas similares en periodos anteriores, ni siquiera entre
septiembre de 2012 (fecha de la delacion compensada de CSAV) y junio de 2014,

e El analisis del indice de Lerner muestra que la caida observada a mediados de 2014
tiene que cumplir una serie de condiciones para que pueda explicarse totalmente por
cambios en los costos de las navieras, sin mediar cambios en el poder de mercado,
como es el caso del cese de la colusion o sus efectos. En particular, se encontr6 que:

o Para que la caida observada entre junio y julio de 2014 en el componente
tijo de las tarifas de flete pueda explicarse solamente por cambios en los
costos de las navieras y no por cambios en el poder de mercado, los costos
tienen que haber caido en ese mes en un 47,1% para el transporte de
vehiculos Subarti y en un 41,5% para vehiculos Hino.

o 5i, por el contrario, se acepta la hipdtesis de que parte de la caida
observada a mediados de 2014 puede explicarse por cambios en el poder
de mercado, entonces los cambios en costos marginales que explican una
disminucion en las tarifas pueden ser bastante menores. Dicho de otra
manera, de no existir una gran caida en los costos, la disminucién de las
tarifas de los fletes en julio de 2014 no tiene otra explicacién que el
término de la colusion o de sus efectos.

Todo lo anterior tiene repercusiones relevantes.

La primera y mas evidente es que las Sociedades sufrieron los efectos de la colusion hasta
junio de 2014, es decir, la colusion afecto el transporte de vehiculos a Chile de las marcas
Subaru e Hino. Esto implicaria que las Sociedades sufrieron un petjuicio por haber pagado
una tarifa colusoria hasta dicha fecha.
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Asimismo, es importante considerar que, de acuerdo a los antecedentes recabados y a los
analisis estadisticos realizados en este informe, no es posible usar a Hino como un ejemplo
de caso competitivo que permita estimar los efectos de la colusion. Dicho de otra manera,
como Hino también fue victima de la colusion, esta marca no puede ser considerada como
contrafactual de otras marcas que también fueron victimas.

Finalmente, cabe destacar que la colusion de las navieras implica un desplazamiento de la
curva de oferta en el mercado aguas abajo o, lo que es lo mismo, un aumento de costos por
parte de las Sociedades. En simple, la colusiéon también afectd en algtin grado a los
consumidores de vehiculos nuevos durante el periodo colusorio.
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ANEXO N° 1. Meses o trimestres para los cuales hay facturas que dan cuenta del
flete y del BAF
Los meses o trimestres para los que se tiene factura para cada marca estan identificados con

un “Si” en la tabla a continuacion.
MES/ SUBARU FLETE SUBARU BAF HINO FLETE HINO BAF
TRIMESTRE USD/M3 USD/M3 USD/M3 USD/M3
2009 - diciembre g el o
2010 - diciembre CS

2011 - enero

2011 - abril

2011 - mayo

2011 - junio

2011 - julio

2011 - agosto

2011 - septiembre

2011 - octubre

2011 - noviembre

2011 - diciembre

2012 - ler trimestre

2012 - 2do trimestre |

2012 - 3er trimestre

2012 - 4to trimestre

2013 - ler trimestre

2013 - 2do trimestre

2013 - 3er trimestre

2013 - 4to trimestre

2014 - ler trimestre

2014 - 2do trimestre |

2014 - 3er trimestre

2014 - 4to trimestre

2015 - Ter trimestre

2015 - 2do trimestre

2015 - 3er trimestre

2015 - 4to trimestre

2016 - ler trimestre

2016 - 2do trimestre

2016 - 3er trimestre

2016 - 4to trimestre

Fuente: Elaboracién prepia en base a las facturas recibidas (Bill of landing).

En algunas facturas se reporta la tarifa de flete y BAF por metro ctibico, en otras hay que

construirlas a partir de las cifras sefialadas en las facturas de metros ctibicos (que en las

facturas aparece bajo la sigla “CBM"), total pagado por flete (“ocean freight”) y total pagado

por BAF (“emergency bunker surcharge”).
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