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De conformidad a lo establecido en el Titulo IV del Decreto con Fuerza de Ley N°1
de 2004, del Ministerio de Economia, Fomento y Turismo, que fija el texto refundido,
coordinado y sistematizado del Decreto Ley N°211 de 1973 (“DL 211”), presento a usted el
siguiente informe (“Informe”), relativo a la operaciéon de concentracién del Antecedente

(“Operacion”), recomendando su aprobacion, de manera pura y simple, por las razones
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I ANTECEDENTES

.1 Investigacion

1. Con fecha 2 de noviembre de 2022, mediante documento ingreso correlativo
N°32.611-22 (“Notificacion”), Hapag-Lloyd Aktiengesellschaft (“Hapag-Lloyd”),
Sociedad Matriz SAAM S.A. y SAAM Inversiones SpA (“Vendedoras” vy
conjuntamente con Hapag-Lloyd, “Partes”), notificaron a esta Fiscalia Nacional
Econdmica (“Fiscalia’ o “FNE”) una operacion de concentracion consistente en la
adquisicion por parte de Hapag-Lloyd de SAAM Ports S.A. (“SAAM Ports”) y SAAM
Logistics S.A. (“SAAM Logistics” y conjuntamente con SAAM Ports, “Sociedades
Objeto” y, a todo, “Operacion”).

2. Mediante resolucion de fecha 16 de noviembre de 2022, la Fiscalia declaré incompleta
la Notificacion, conforme al articulo 50 inciso final del DL 211. Posteriormente, con
fecha 30 de noviembre de 2022, mediante documento ingreso correlativo N°33.025-
22, las Partes subsanaron los errores y omisiones de la Notificacion identificados por
la FNE. En consecuencia, con fecha 15 de diciembre de 2022, de conformidad con el
articulo 50 inciso tercero del DL 211, se instruyd el inicio de la investigacion de la
Operacion, bajo el Rol FNE F332-2022 (“Investigacion”).

3. Durante el transcurso del plazo previsto en el articulo 54 inciso primero del DL 211
(“Fase I"), la FNE realizé diversas gestiones y diligencias de investigacion, a fin de
recabar informacién de diversos actores de los mercados de transporte maritimo y
servicios logisticos, entre los cuales se encuentran las Partes, compaiias navieras y
puertos competidores de las Partes, freight forwarders, empresas portuarias
estatales, autoridades sectoriales y distintos agentes econdémicos que participan de
la industria en la que operan las Partes.

4. Con fecha 23 de enero de 2023, la Division de Fusiones de la FNE (“Division”)
comunicé a las Partes los riesgos para la competencia que la Operaciéon podria
generar, y que consistieron en: (i) riesgos verticales de bloqueo de insumos, desde
los puertos hacia las navieras.; y (ii) riesgos de conglomerado, respecto de las
navieras y los servicios extraportuarios. Lo anterior, de conformidad con lo previsto
en el articulo 53 inciso primero del DL 211. Posteriormente, con fecha 25 de enero de
2023, y de acuerdo con lo sefialado en el articulo 60 del DL 211, las Partes y la
Fiscalia acordaron suspender el plazo del procedimiento por un término de 20 dias
habiles administrativos.

5. Confecha 16 de febrero de 2023, las Partes acompafaron una propuesta de medidas
de mitigacion (“Propuesta de Medidas”)' de conformidad con el articulo 53 inciso

' Habiendo sido informados del contenido y fundamentos de los riesgos que la Operacion podia
producir, las Partes ofrecieron la Propuesta de Medidas, consistente en un conjunto de remedios conductuales
destinados a mitigar los riesgos y que, en sintesis, pueden resumirse en lo que sigue: (i) la obligacién de Hapag-
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tercero y la Guia de Remedios de la FNE de 1 de junio de 2017. Con fecha 27 de
febrero de 2023, esta Division expuso a las Partes su retroalimentacion y comentarios
respecto de por qué la Propuesta de Medidas no resultaba apta para mitigar aquellos
riesgos que, en Fase |, se estimdé que la Operacion podia producir para la
competencia.

6. Posteriormente, con fecha 10 de marzo de 2023, la Fiscalia dictdé una resolucion
extendiendo la investigacion hasta por un plazo de 90 dias adicionales (“Fase II")?,
por considerar que la Operacién, aun sujeta a la Propuesta de Medidas, podria
resultar apta para reducir sustancialmente la competencia, de acuerdo con lo
dispuesto en el articulo 54 letra c) del DL 211.

7. Durante Fase I, la Division de Fusiones efectu6 gestiones de investigacion
adicionales con el objeto de realizar un examen en profundidad tanto de la Operacion
como de los mercados en los que ésta incide. Especificamente, se hicieron gestiones
dirigidas a las Partes, a sus competidores (en los mercados de transporte naviero,
servicios portuarios y servicios logisticos), a autoridades sectoriales, asociaciones
gremiales y otros actores de estos mercados. Adicionalmente, durante esta etapa de
la Investigacion, terceros interesados en la Operacion aportaron antecedentes, de
conformidad con lo dispuesto en el inciso segundo del articulo 55 del DL 2113
Finalmente, con fecha 18 de mayo de 2023, las Partes acompanaron el documento
correlativo ingreso N°39.123-23, con un informe titulado “Efectos de la integracion
vertical entre Hapag-Lloyd y SAAM en Iquique” realizado por Compass Lexecon
(“Informe Compass”).

8.  Con fecha 15 de junio de 2023, mediante documento correlativo ingreso N° 39.760-
23, las Partes retiraron la Propuesta de Medidas.

9. Como se expondra en el presente Informe, los resultados de esta Investigacion
extendida permiten afirmar que la Operacion no resulta apta para reducir
sustancialmente la competencia, descartandose los riesgos senalados en Fase | y,
consecuencialmente, la necesidad de las medidas de mitigacion que fueron ofrecidas
por las Partes.

.2 Partes y entidad objeto de la Operacion

10. Hapag-Lloyd es la matriz de un grupo internacional aleman de empresas activas en
el sector de transporte maritimo, ofreciendo servicios de linea para el transporte global
de carga contenerizada, a través de una flota de mas de 250 buques
portacontenedores (entre unidades propias y arrendadas). Ademas, Hapag-Lloyd
esta activa en el mercado de prestacion de servicios de terminales portuarios en
Europa y Africa®. En nuestro pais, la unica filial activa de esta empresa es Hapag-

Lloyd de no discriminar respecto de la solicitud, negociaciéon o utilizacién de los servicios de terminales
portuarios y sus condiciones comerciales generales, tales como tarifas cobradas, la aplicaciéon de descuentos o
cualquier otra politica o regla que sirva para determinar la provision o asignacion de capacidades, ventanas y/o
preferencias de atraque; y (ii) la prohibiciéon de atar la venta de los servicios de transporte maritimo en linea
mediante contenedores ofrecidos por Hapag-Lloyd a la contratacion de servicios de almacenamiento extra
portuario ofrecidos por la Division de Negocios de SAAM Logistics en Chile.

2 La resolucion de la FNE que extiende la investigacion FNE F332-2022, se encuentra disponible en:
https://www.fne.gob.cl/wp-content/uploads/2023/04/res_exte face2 F332_2022.pdf [ultima vista: 19 de julio de
2023].

3 En especifico, aportaron antecedentes: Empresa Portuaria San Antonio, Empresa Portuaria
Talcahuano-San Vicente, Ministerio de Economia, Fomento y Turismo y el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones.

4 Hapag-Lloyd tiene presencia en los siguientes terminales portuarios: (i) una participacion del 25,1% en
Container Terminal Altenweder GmbH, entidad que opera en el puerto de Hamburgo; (iii) una participacion del
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Lloyd Chile SpA, cuya actividad principal es actuar como actor local de su matriz.
Antes de la Operacién Hapag-Lloyd no opera terminales portuarios en Chile.

11. En cuanto a su estructura de control, Hapag-Lloyd es de propiedad de las siguientes
entidades: (i) Kuehne Maritime GmbH (“Kuehne”) con un 30% de participacion; (ii)
CSAV Germany Container Holding GmbH® (‘CSAV Container”) con un 30% de
participaciéon; (i) HGC Hamburger Gesellschaft fur Vermdgens-und
Beteiligungsmanagement mbH® (‘HGV”) con un 13,9% de participacion; (iv) Qatar
Holding Germany GmbH con un 12,3% de participacion; (v) Public Invesment Fund
del Reino de Arabia Saudita con un 10,2% de participacion, y (vi) un 3,6% de capital
flotante. Hapag-Lloyd es co-controlada por las sociedades Kuehne, CSAV Container

y HGV, en virtud de un pacto de accionistas que otorga ||| |  EGTGNNEEE
B

12. Por parte de las Vendedoras, las entidades que toman parte en la Operacion son: (i)
Sociedad Matriz SAAM S.A. (“SM SAAM”), sociedad andnima abierta constituida de
conformidad con las leyes de Chile y empresa matriz de un grupo internacional
dedicado a la prestacién de servicios al comercio exterior® (‘Grupo SAAM”), el cual
opera en 14 paises de América; y (ii) SAAM Inversiones SpA (“SAAM Inversiones”)
una sociedad por acciones constituida bajo las leyes de Chile, filial de propiedad
exclusiva de SM SAAM®.

13. En relacion con la estructura de propiedad y control de SM SAAM, la empresa es
parte del Grupo Luksic, siendo controlada por: (i) Quifienco S.A., con un 23,17% de
participacion; y (ii) las filiales de Quifienco S.A., Inversiones Rio Bravo S.A. e
Inmobiliaria Norte Verde S.A., con un 33,25% y un 3,31% respectivamente®.

14. En cuanto a las Sociedades Objeto, SAAM Ports es una sociedad anénima cerrada,
filial del Grupo SAAM bajo la cual se estructura la divisién de terminales portuarios. A
través de sus filiales, SAAM Ports participa en la administracién y operacion de cinco
terminales portuarios en Chile como se aprecia en la tabla siguiente:

30% en Container Terminal Wilhelmshaven en Alemania; (iii) una participacion del 49% en Spinelli Group,
operador italiano de terminales de contenedores y proveedor de logistica integrada (iv) una participacion del
10% en el terminal de contenedores 3 del puerto Tanger Med 2 en Marruecos; y (v) adicionalmente, Hapag-
Lloyd se convertira en cofundador de un joint venture para la construccion de un nuevo terminal en el puerto de
Damiettta en Egipto, el que se espera comience a operar en 2024.

5 CSAV Container es controlada en un 100% por Compariia Sudamericana de Vapores S.A. la que, a su
vez, es controlada por Inversiones Rio Blanco S.A. (34,03%); Quifienco S.A. (25,21%) e Inmobiliaria Norte Verde
S.A. (7,21%). Tanto Inversiones Rio Blanco S.A. como Inmobiliaria Norte Verde S.A. son filiales propiedad,
directa o indirecta, de Quifienco S.A., empresa controlada en un 82,8% por el grupo empresarial de la familia
Luksic (“Grupo Luksic”).

6 Empresa destinada a la gestion de patrimonios e inversiones de la ciudad de Hamburgo, de propiedad
exclusiva de la Ciudad Libre y Hanseatica de Hamburgo.

7 A este respecto, véase lo sefialado por la Comision Europea en Caso N° COMP/M.7268 —
CSAV/HGV/Kiihne Maritime/Hapag-Lloyd AG.

8 SM SAAM es la sociedad matriz y holding directa de las principales filiales del Grupo SAAM, las cuales
operan las cuatro divisiones de negocios del grupo: (i) terminales portuarios; (ii) logistica; (iii) logistica de carga
aérea; y (iv) remolcadores. La division de terminales portuarios y la division de logistica se organizan bajo las
Sociedades Objeto y, en consecuencia, forman parte del perimetro de la Operacion. A su vez, las divisiones de
negocios de logistica de carga aérea y remolcadores se encuentran fuera del perimetro de la Operacion.

9 De acuerdo a lo sefialado por las Vendedoras en la Notificacion, la Gnica funcion de SAAM Inversiones
es la de ser accionista minoritario de todas las filiales de SM SAAM, toda vez que éstas son en su mayoria
sociedades andénimas que necesitan mas de un accionista para existir validamente de acuerdo con las leyes
chilenas.

0 Las acciones restantes son de propiedad de fondos de pensiones chilenos (2,53%), fondos de
inversion local (12,3%), fondos de inversién extranjeros (2,2%), y otros accionistas minoritarios (23,24%).

11 Ademas, la division de negocios de SAAM Ports tiene presencia internacional, operando terminales
en otros cinco paises de América: Estados Unidos, México, Costa Rica, Colombia y Ecuador.
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Tabla N°1. Terminales portuarios de SAAM Ports.

Terminal Participacion Otros accionistas

Iquique Terminal Internacional (“ITI") 100% -

Grupo Empresas Navieras (35%).

Antofagasta Terminal Internacional (“ATI”) 35%
Inversiones Punta de Rieles Ltda. (30%).
San Antonio Terminal Internacional (“STI") 50% SSA. H"oldlngs International Chile Ltda. ("SSA
Marine”) (50%).
San Vicente Terminal Internacional (“SVTI’) 50% SSA Marine (50%).
Puerto Corral 50% Inversiones Portuarias Ltda. (50%).

15.

16.

17.

18.

Fuente: Elaboracion propia con datos de las Partes.

Por su parte, SAAM Logistics es una sociedad anénima cerrada, filial del Grupo
SAAM, bajo la cual se ofrecen servicios logisticos. A través de sus filiales directas e
indirectas, SAAM Logistics provee servicios en dos segmentos: (i) almacenamiento
extraportuario'?; y (ii) logistica de contratos o contract logistics.

Operacion

La Operacion consiste en la adquisicion por parte de Hapag-Lloyd'® de las empresas
matrices de los negocios de terminales portuarios y logistica del Grupo SAAM, es
decir, de las Sociedades Objeto.

En virtud de un Share and Purchase Agreement, el Comprador acordé adquirir la
totalidad de las acciones emitidas y en circulacion de SAAM Ports y SAAM Logistics
y sus filiales directas e indirectas. Asi, la Operacion se trata de aquellas contempladas
en el articulo 47 letra b) del DL 211, al adquirir Hapag-Lloyd derechos que le permitiran
influir decisivamente en la administracion de SAAM Ports y SAAM Logistics.

En la imagen siguiente puede apreciarse la estructura societaria que se generaria una
vez finalizada la Operacion.

Imagen N° 1: Estructura societaria una vez finalizada la Operacion.

- [CSAV Container| | Kuehne || HGV | | [ Otros accionistas
30% 13.9%
30% ! l 26,1%
Hapag-Lloyd
/ )
100% 100%
’ \
SAAM Ports SAAM Logistics
Hr% /; SL% Slﬁi .\50%
e v b | e

| m | [ an | [ s | [ svil| [PuertoCoral |

Fuente: Elaboracion propia.

12 Prestados a través de la sociedad SAAM Extraportuarios S.A., filial indirecta de SAAM Logistics.
13 De acuerdo con lo sefialado por las Partes en la Notificacion, esta previsto que todos los derechos y

obligaciones a ser adquiridos por Hapag - Lloyd sean transferidos y asumidos por dos sociedades vehiculos de
proposito especial, que serian filiales directas de propiedad exclusiva de Hapag-Lloyd.

www.fne.gob.cl



FISCALIA
NACIONAL

II. INDUSTRIA

19. La Operacion influye en diversos segmentos de la cadena logistica de transporte,
involucrando al transporte maritimo de carga en contenedores, servicios portuarios y
otros servicios logisticos asociados a estas actividades. La interaccion de estas
actividades, y los efectos de su integracion, han sido analizados tanto por esta
Fiscalia como por el Honorable Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (“H.
TDLC”) en diversas oportunidades, segun se da cuenta en distintas secciones de este
Informe.

1.4 Navieras

20. Las navieras o armadores son las empresas encargadas del transporte maritimo de
carga. Los servicios ofrecidos por las navieras se pueden distinguir de entre los
servicios “de linea” y los servicios “tramp” o “spot”*. Los servicios de linea son
aquellos prestados regularmente, con itinerarios preestablecidos y recaladas en
puertos especificos. Estos servicios son los que se utilizan tipicamente para el
transporte de carga en contenedores. Por otro lado, los servicios “tramp” o “spot” se
caracterizan por su caracter no regular u ocasional, sin itinerarios predeterminados.
Las navieras que ofrecen este tipo de servicios por lo general se especializan en el
transporte de carga fraccionada o a granel.

21. La clasificacion anterior, que ha sido expuesta en diversas decisiones previas de la
FNE 'S, es relevante para el analisis de la Operacion, dado que determina el modo en
que las navieras se relacionan con los terminales portuarios, como clientes de éstos.
Asi, las empresas navieras que prestan servicios de linea (como Hapag-Lloyd)
generalmente se relacionan mediante contratos de largo plazo con los terminales, que
acuerdan la reserva de ventanas de tiempo y sitios de atraque con el objeto de
asegurar recaladas periddicas para sus itinerarios. Por el contrario, las empresas
navieras tramp o spot no tienen itinerarios preestablecidos y, por lo general, no
suscriben este tipo de contratos con los terminales, acogiéndose a las tarifas publicas
y 6rdenes de preferencia establecidos en los manuales de servicios de los terminales
portuarios.

22. Otra caracteristica relevante de la industria naviera es que resulta usual que los
servicios de linea sean provistos mediante acuerdos de colaboracién entre dos o mas
actores. Segun ha analizado previamente la FNE, el objeto de estos acuerdos es
“establecer una cooperacion para la explotacion conjunta de un servicio de transporte
maritimo, que permita mejorar el servicio que ofreceria individualmente cada uno de
los miembros del consorcio a falta de éste, a fin de racionalizar sus operaciones, y
ello mediante disposiciones técnicas, operativas y/o comerciales, exceptuandose la
fijacion de precios™®".

14 Esta clasificacion no excluye la existencia de otros tipos de servicios, sean de linea, o tramp o spot,
que son prestados a determinados tipos de carga en especifico (i.e. transporte de vehiculos en buques roll-
on/roll-off).

5 Véase en este sentido: Informe de archivo relativo a la operaciéon de concentraciéon entre Cia. Sud
Americana de Vapores S.A. y Hapag-Lloyd A.G., Rol FNE F27-2014 (“Informe Rol FNE F27-2014”); Informe de
aprobacion relativo a la operacion de concentracion entre NYK, MOL y KL, Rol FNE F82-2017 (“Informe Rol
FNE F82-2017"); e Informe de aprobacion relativo a la adquisicién de acciones de Grupo Empresas Navieras,
SAAM Puertos y Ransa Comercial en Terminal Puerto Arica por Inversiones Neltume e Inversiones y
Construcciones Belfi S.A., Rol FNE F135-2018 (“Informe Rol FNE F135-2018") .

16 Informe Rol FNE F27-2014, parrafo 43, pie de pagina 18, e Informe Rol FNE F82-2017, parrafo 35.

7 VVéase también el inciso segundo del articulo 5° de la Ley de Fomento a la Marina Mercante (Decreto
Ley N° 3059 de 1979), el cual habilita expresamente a las empresas navieras chilenas para: “En conformidad
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23. Entre los acuerdos de colaboracion de flete mas importantes se encuentran los
consorcios, que constituyen convenios operativos para la provisién conjunta de un
servicio de linea'®. Segun el grado de cooperacion entre sus participantes, se han
distinguido cuatro tipos de acuerdos: (i) los vessel sharing agreements o acuerdos de
compartimiento de naves (“VSA”)'®; (ii) los slots charter agreements o acuerdos de
arrendamiento de espacios o slots en naves®; (iii) los slot swap agreements o
acuerdos de intercambio de espacios o slots; y (iv) las alianzas entre compafias
navieras?'-22,

24. Este tipo de acuerdos son una practica extendida en la industria naviera, debido a
que la provision de servicios de transporte regular de linea requiere un volumen
minimo de carga transportada. En particular, su objetivo consiste en la reduccion de
los costos de operacion sin implicar —en general— acuerdos de precios entre sus
miembros. Permite el intercambio de equipamiento y uso conjunto de terminales
portuarios y servicios asociados, entre otros, ademas de permitir el uso mas eficiente
de los buques a través de la minimizacion de su capacidad ociosa®.

25. Paralaevaluacion de los efectos de la Operacién en la competencia, resulta relevante
profundizar en los VSA. Estos son acuerdos donde cada miembro del consorcio
aporta un numero determinado de naves a operar por si para la gestién conjunta del
servicio en una ruta comercial determinada. En contrapartida, cada miembro recibe
un numero de slots de contenedores en todas las naves desplegadas en el servicio
conjunto?*. La asignacion de slots de contenedores esta predeterminada, y las
navieras que no utilizan los slots que le fueron asignados no son compensadas, sin
perjuicio de que existe la posibilidad de que los miembros del VSA comercialicen slots
entre ellos?®. Bajo este esquema, los costos de operacion del servicio suelen ser de
cargo de quien opera la nave, sin que haya un reparto de costos entre los participantes
del VSA?%.

26. Estos acuerdos incluyen la determinacién de la capacidad ofrecida en el servicio
conjunto, su itinerario y los puertos de recalada. Sin embargo, en general, éstos no

a las practicas y usos del transporte maritimo internacional, las referidas empresas podran participar en
conferencias navieras de fletes, convenios de pool y consorcios que regulen y racionalicen servicios y, en
consecuencia, para estos efectos, no estaran sujetas a las normas del decreto ley N° 211, de 1973. Los
respectivos acuerdos y tarifas deberan registrarse en el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, en la
forma que determine el Reglamento”.

8 A este respecto, véase lo sefialado en el Informe FNE F35-2014, parrafo 17.

19 Acuerdos operacionales entre compaiiias navieras en relacion con las rutas individuales o trades para
la prestacion de un servicio conjunto, a cambio de recibir espacios para contenedores en todos los buques
desplegados en el servicio conjunto sobre la base de la capacidad total aportada.

20 Una compaiiia naviera (charterer) alquila un nimero predeterminado de espacios para contenedores
en un buque de otra compafia naviera a cambio de dinero en efectivo o de espacios en sus propios buques
(intercambio de espacios). Los slots charter agreements no suelen implicar aspectos de toma de decisiones
conjuntas.

2 Similares a los VSAs, pero cubren mdltiples rutas en lugar de una Unica ruta.

22 Respecto a la distincion de los acuerdos en estos cuatro tipos, véase lo sefialado en Notificacion, p.22,
pie de pagina 25, asi como en el Informe FNE F35-2014, parrafos 18-21, Informe Rol FNE F27-2014, parrafos
42-45, e Informe FNE F168-2018, péarrafo 27, pie de pagina 23.

23 A este respecto, véase lo sefialado en el Informe FNE F35-2014, parrafos 18 y 22.

24 A este respecto, véase lo sefialado en: (i) respuesta a Oficio Ordinario N°1881-22; (ii) Informe
Compass, p. 29; (iii) Informe FNE F35-2014, parrafo 19; y (iv) Informe Rol FNE F27-2014, parrafo 45.

25 Estos slots son comercializados a una tarifa establecida mensualmente por el VSA, la cual incorpora
la variacion en los costos de combustible, servicios portuarios y el valor del “time charter hire level’. Al respecto,
véase Informe Compass, p. 29.

26 A este respecto, véase lo sefialado en respuesta a Oficio Ordinario N°1881-22 y en respuesta de
Evergeen a Oficio Circular Ordinario N°87-22.
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implican coordinacién ni acuerdos de precios entre las navieras que lo suscriben?’.
Asimismo, tampoco comprenden una negociacion conjunta con los puertos de
atraque, sino que —de acuerdo con los antecedentes de la Investigacién— cada naviera
negociaria los servicios portuarios de forma individual, como regla general®.

27. En Chile, Hapag-Lloyd opera cuatro servicios de linea mediante VSAs. Estos son: (i)
Conosur Service — CON?; (ii) ANDEX Sling 1 — AN139; (iii) ANDEX Sling 2 — AN2%'; y
(iv) South America West Coast Express — SWX3233, Adicionalmente Hapag-Lloyd
opera un servicio feeder, el cual transporta carga desde Callao a Antofagasta,
Valparaiso y San Vicente®4. La siguiente tabla resume los puertos servidos, asi como
las navieras que forman parte de cada uno de estos VSA.

Tabla N°2. Servicios ofrecidos via VSA por Hapag-Lloyd que pasan por Chile3.

w Navieras parte
Servicio Puertos del VSA
. . . Hapag-Lloyd,
CON Guayaquil, Callao, Arica, Antofagasta, San Antonio, San .
Vicente, Rio Grande, Itapoa, Santos y Rio de Janeiro.
[ |
Callao, lquique?®, Antofagasta, Valparaiso, Coronel, Yantian, Hapag-Lloyd,
AN1 Hong Kong, Keelung, Ningbo, Shanghai, Busan, Manzanillo y HMM, MSC y
Lazaro Cardenas ONE.
Buenaventura, Callao, Mejillones, San Antonio, Coronel, Hapag-Lloyd,
AN2 Lirquén, Shekou, Xiamen, Hong Kong, Ningbo, Shanghai, HMM, MSC y
Busan, Yokohama, Manzanillo, L4zaro Cardenas y Rodman. ONE.
SWX San Antonio, Callao, Buenaventura, Posorja, Manzanillo, g?\;):géga/?/’
Caucedo, Londres, Havre, Rotterdam, Amberes y Hamburgo. Cosco.

Fuente: Elaboracion propia con datos de las Partes.

1.2 Terminales portuarios

28. Tal como ha sido analizado en numerosas ocasiones en nuestro pais®, los terminales
portuarios representan un eslabén fundamental en la cadena logistica internacional,

27 A este respecto, véase lo sefialado en respuesta a Oficio Ordinario N°1881-22, asi como en el Informe
FNE F35-2014, parrafos 19 y 24 e Informe FNE F168-2018, parrafo 27. También véase Informe Compass, p.
29.

28 Respuestas de One Line, Evergreen y CMA CGM a Oficio Circular Ordinario N°87-22.

2% Este VSA conecta la costa oeste de Sudamérica (‘“WCSA”, por sus siglas en inglés) — con la costa

este de Sudamérica (‘ECSA”, por sus siglas en inglés), pasando por Chile en Arica, Antofaﬁasta, San Antonio
i San Vicente. En iarticularI fue suscrito entre Haiai-LIOﬁd AG i

30 Este VSA conecta WCSA — el lejano oriente (“FEA”, por sus siglas en inglés) — Norteamérica (“NA”,
por sus siglas en inglés), pasando por Chile en Iquique, Antofagasta, Valparaiso y Coronel. En particular, fue
suscrito entre Hapag-Lloyd AG, HMM, Mediterranean Shipping Company (“MSC”) y ONE en marzo de 2018.
I
31 Este VSA conecta WCSA — FEA — NA — América Central y el Caribe (“CCA”, por sus siglas en inglés),
pasando por Chile en Mejillones, San Antonio, Coronel y Lirquén. En particular, fue suscrito entre Hapag-Lloyd
AG, HMM, MSC y ONE en marzo de 2018.
32 Este VSA conecta WCSA — CCA — norte de Europa (“NE”, por sus siglas en inglés), pasando por Chile
en San Antonio. En particular, fue suscrito entre Hapag-Lloyd AG, CMA CGM y COSCO en junio de 2019. |}

33 Véase lo sefialado en respuesta a Oficio Ordinario N°1881-22.
34 Notificacion, parrafo 39.
35 VVéase lo sefialado en respuesta a Oficio Ordinario N°1881-22 y Notificacion, pp.22-23.
SSEIJ] de lacarga transferida en ITI proviene del servicio AN1, servicio parte de un VSA suscrito por
Hapag-Lloyd y en el cual esta naviera opera siete de los once buques que lo realizan. Al respecto véase Informe
Compass, parrafo 4.33.

37 A nivel nacional, desde la dictacion de la Ley de Puertos (seguin se define mas adelante), los puertos
publicos han sido objeto de analisis constante por parte de las autoridades de competencia de nuestro pais. En
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ofreciendo sitios para el atraque de las naves y prestando servicios de movilizacion,
acopio, almacenaje y manejo de la carga transportada.

29. Los terminales portuarios han sido caracterizados, tanto por el H. TDLC como por
esta Fiscalia, en base a diversos criterios. Una primera caracterizacion dice relacion
con la propiedad de los puertos, distinguiéndose entre puertos publicos y privados.
Como sera revisado mas adelante, esta clasificacion es relevante, ya que los puertos
publicos y privados se encuentran sujetos a regimenes regulatorios diferentes®.
Luego, una segunda caracterizacion dice relacion con la apertura del terminal al
publico general, distinguiéndose entre puertos de uso publico y de uso privado. Por
ultimo, también se han segmentado los puertos en atencion a dos dimensiones de la
capacidad de atencion de la infraestructura portuaria: (i) segun el tipo de naves que
se pueden atender, o la “nave de disefio” del puerto®; y (ii) segun el tipo de carga que
se puede transferir en el terminal*.

30. La industria portuaria en nuestro pais esta sujeta a una fuerte regulacién sectorial,
consagrada en la Ley N°19.542 sobre Modernizacién del Sector Portuario Estatal
(“Ley de Puertos”), mediante la cual se reformo el sector portuario, al reemplazar a
la Empresa Portuaria de Chile*' por diez empresas portuarias estatales (‘Empresas
Portuarias”), continuadoras legales de ésta ultima. De acuerdo con la Ley de Puertos,
las Empresas Portuarias tienen por objeto la administracion, explotacion, desarrollo y
conservacion de los puertos y terminales publicos, labor que pueden realizar en forma
directa o a través de terceros, mediante el otorgamiento de concesiones portuarias*?.

31. En ciertos casos, establecidos especificamente en los articulos 14 y 23 de la Ley de
Puertos, las Empresas Portuarias deben solicitar un informe a la extinta Comisién
Preventiva Central (“CPC”) —cuyo sucesor legal es el H. TDLC- para que determine
las condiciones de competencia bajo las cuales se deben llevar a cabo las licitaciones
publicas de las concesiones portuarias*.

32. Desde la entrada en vigencia de la Ley de Puertos son numerosos los dictdmenes de
la CPC e informes y resoluciones del H. TDLC que se han pronunciado sobre

un primer momento la Comisién Preventiva Central, y luego el H. TDLC, han elaborado mas de veinte informes
aprobando las bases de licitacion para el otorgamiento de concesiones sobre frentes de atraque publicos a lo
largo de todo el pais. En estos informes, las autoridades de competencia se han pronunciado respecto a
diversos aspectos de los procesos licitatorios, asi como de las condiciones de competencia en la industria
portuaria.

38 |os puertos publicos se encuentran sujetos a la regulacion establecida en la Ley de Puertos (segun
se define mas adelante), mientras que los puertos privados se sujetan a la regulacion establecida en el Decreto
con Fuerza de Ley N°340 sobre Concesiones Maritimas del Ministerio de Hacienda del afio 1960 (“‘DFL 340”).
A diferencia de lo establecido en la Ley de Puertos, el DFL 340 no regula aspectos relacionados al modo en
que deben administrarse las concesiones maritimas, ni la forma en que se relacionan el concesionario con otros
actores que participen del mismo mercado o la participacion de autoridades de competencia en la elaboracion
de las bases de licitacion.

39 El concepto de nave de disefio dice relacion con la nave de mayor eslora total, calado maximo y
desplazamiento a plena carga que puede operar en un determinado frente de atraque. Véase Ley de Puertos,
articulo 53.

40 Contenerizada, fraccionada, graneles solidos o liquidos, etc.

41 La Empresa Portuaria de Chile administraba los puertos nacionales desde el afio 1960.

42 Ley N°19.542, articulo 7°.

43 De acuerdo con el articulo 14 de la Ley de Puertos, las Empresas Portuarias Estatales deben contar
con un informe del H. TDLC para otorgar en concesion portuaria los frentes de atraque que administran u
operan, cuando en los puertos o terminales estatales de la misma regién no exista, aparte del frente de atraque
por licitar, otro frente de atraque capaz de atender la nave de disefio de aquel frente objeto de la concesion
portuaria.

Asimismo, el articulo 23 de la Ley de Puertos exige a las Empresas Portuarias Estatales un informe del
TDLC para implementar un esquema mono-operador en los frentes de atraque que administran u operan,
cuando en los puertos o terminales estatales de la misma regién no exista otro frente de atraque operado bajo
un_esquema multi-operador, aparte del frente de atraque a licitar, capaz de atender la nave de disefio
correspondiente al frente objeto de la licitacién.
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procesos de licitacion en el sector portuario, los cuales han buscado principalmente:
(i) resguardar la competencia en la licitacion; (ii) precaver ciertos riesgos de conductas
anticompetitivas en el frente de atraque licitado mediante resguardos estructurales,
fijando limites a la integracion entre el concesionario del terminal* y otros agentes
econdmicos®; y (iii) establecer las condiciones en que el titular de la concesion
prestara los servicios portuarios. Adicionalmente, en el transcurso de la vigencia de
algunos contratos de concesion portuaria, el H. TDLC se ha pronunciado respecto a
las condiciones para la modificacion y/o alzamiento de algunos de los resguardos
sefialados anteriormente®.

33. De este modo, la manera en que las sociedades concesionarias de frentes de atraque
publicos prestan los servicios a los usuarios se encuentra regulada por la Ley de
Puertos y su reglamento*’, los Reglamentos de Uso de Frentes de Atraque (‘RUFA”)*
los respectivos dictamenes de la CPC e informes y resoluciones del TDLC, las bases
de licitacién*®, los contratos de concesién, manuales de servicios® y las demas
normas de caracter general.

34. A partir de estas normas, decisiones y convenciones, aplicables directamente a las
diferentes sociedades concesionarias, se desprenden obligaciones relevantes para
ellas en lo referido a las condiciones para la prestacion y provision de servicios
portuarios, estableciendo, entre otros®': (i) normas para garantizar el acceso
igualitario y no discriminatorio a los servicios del puerto; (ii) reglas de asignacion y
reserva de capacidad; (iii) obligaciones tarifarias; (iv) normas minimas de calidad y de
atencion eficiente de las naves y carga; y (v) posibles limites de integracion vertical
y/u horizontal.

35. Respecto de las normas para garantizar el acceso igualitario y no discriminatorio a los
servicios del terminal, éstas obligan a los concesionarios a prestar servicios a todo
aquel que lo requiera, en términos y condiciones generales y no discriminatorias, las

44 O sus controladores o accionistas.

45 En relacion con los resguardos estructurales, se han establecido una serie de reglas en relacion con
la participacion maxima que los concesionarios podran tener en los terminales potencialmente competidores
(limite a la integracion horizontal), asi como respecto de otros actores relacionados verticalmente con el negocio
portuario que cumplan con la condicion de “usuarios relevantes” del terminal licitado (limite a la integracion
vertical).

46 Dicha modificacion a los resguardos procede previa solicitud de la respectiva Empresa Portuaria al H.
TDLC, a requerimiento del concesionario, en un procedimiento no contencioso de consulta. Asi, por ejemplo,
en la Resolucion N°11 del afio 2006, el H. TDLC modificd el umbral de prohibicién de integracion vertical
establecido en el Dictamen N°1045/1998 de la CPC subiéndolo de 40% a 60% para el Frente de Atraque “Molo
Sur” de San Antonio. El Informe N°8 del H. TDLC del afio 2012, modifica el Informe N°5 del afio 2009,
permitiendo con condiciones la integracion horizontal del Frente de Atraque N°2 de Valparaiso con otro terminal
en la misma region. Del mismo modo, el Informe N°21 del H. TDLC del afio 2022, eliminé el umbral de prohibicién
de integracion vertical que recaia sobre el concesionario del Puerto de San Vicente, establecido en el Dictamen
N°1045.

47 Decreto 104 del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones de 1998, que establece normas y
procedimientos que regulan los procesos de licitaciéon a que se refiere el articulo 7° de la Ley N°19.542
(“‘Reglamento de Licitaciones”).

48 Los RUFA corresponden a reglamentos internos que cada Empresa Portuaria Estatal debe elaborar
para cada uno de los puertos de su competencia, el cual debe ser propuesto al Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones para su aprobacién, rechazo o modificacién. De acuerdo con el articulo 22 de la Ley de
Puertos, los RUFA deben conformarse en base a criterios técnicos objetivos y no discriminatorios, propendiendo
a un uso eficiente de la infraestructura portuaria y a un desarrollo arménico de la actividad. Debe garantizar el
derecho a la libre eleccion de los usuarios respecto de los servicios que se presten en los frentes de atraque y
la autonomia de los particulares que ejercen funciones dentro de los mismos,

49 Previo informe del H. TDLC en los casos establecidos en los articulos 14 y 23 de la Ley de Puertos.

% Los manuales de servicios son documentos publicos que contienen las reglas, regulaciones y
procedimientos por y bajo los cuales deben operar los frentes de atraque y prestar servicios, el cual debe ser
aprobado por las respectiva Empresa Portuaria Estatal.

51 Similar clasificacion ha sido empleada por el H. TDLC en sus informes sobre procesos de licitacion
portuaria. Véase, entre otros: Informe H. TDLC N°18 de 2020, parrafos 15y ss.; Informe H. TDLC N°20 de 2021,
parrafos 123 y ss.; e Informe H. TDLC N°25 de 2022, parrafos 173 y ss. En un sentido similar, véase Informe
FNE F135-2018, parrafos 77 y ss.
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cuales estan contenidas en documentos publicos a disposicién de los interesados en
oficinas de los concesionarios®.

36. A suvez, respecto de las reglas de asignacién y reserva de capacidad, se establece
que es obligacion del concesionario realizar esta tarea conforme con criterios unicos,
objetivos y no discriminatorios®®. Por otra parte, respecto de las obligaciones tarifarias,
la regulacion sectorial establece que los concesionarios estan obligados a cobrar
tarifas que no sean superiores a las que se obligaron en el proceso de la licitacion®.

37. Por otra parte, en lo referido a las normas minimas de calidad y de atencion eficiente
de las naves y carga, ellas dicen relacién con la obligacién del concesionario de
prestar sus servicios cumpliendo con estandares minimos de calidad, mediante el
establecimiento de tiempos de ocupacion maximos y tiempos de espera maximos en
la atencion de naves®-%®. En esa linea, todos los respectivos contratos de concesion
aplicables a los Puertos de Interés —segun se define mas adelante— contemplan el
cumplimiento de tiempos de ocupacién maxima por nave (“TOM")%, tiempos de
ocupacién maxima anual (“TOMA”)% y tiempos maximos de espera por nave®®.

38. Dentro de los servicios ofrecidos por los terminales portuarios concesionados, es
necesario distinguir entre los servicios basicos y los servicios especiales. Los
primeros se refieren al uso del muelle e incluyen la transferencia de carga y la
provision de cierta infraestructura®. Estos servicios se encuentran regulados en los

52 Articulo 14 de la Ley de Puertos y articulo 19 letra d) del Reglamento de Licitaciones. En el mismo
sentido se encuentra consagrado en: (i) Contrato de Concesién ITl, seccion seis punto ocho; (ii) Contrato de
Concesion AT, seccion seis punto ocho; (iii) Contrato de Concesion ST, seccion seis punto ocho y; (iv) Contrato
Concesion SVTI, seccion seis punto ocho.

53 VVéase Dictamen N°1045/1998, numeral 2.4. Asimismo, cabe sefialar que los respectivos RUFA no
establecen los 6rdenes especificos para la asignacion de la capacidad del puerto, sino que delegan esta funcién
en los respectivos Manuales de Servicio. No obstante, en ellos si se establece que la programacién de naves y
atencion debe hacerse sobre la base de reglas de prioridad técnicas y objetivas, orientadas a un uso técnico-
economico eficiente de los sitios y a asegurar un trato no discriminatorio a los usuarios.

54 El articulo 14 inciso final de la Ley de Puertos sefiala que los concesionarios deben establecer tarifas
publicas y no discriminatorias que, conforme al articulo 19 letra e) del Reglamento de Licitaciones, no pueden
ser superiores a las acordadas en los contratos de concesion.

55 Respecto a este punto, la Ley de Puertos no establece estandares minimos de calidad aplicables a
los concesionarios. Este aspecto ha sido regulado por los informes de la CPC y el H. TDLC, asi como las propias
bases de licitacion. Véase el Dictamen N°1045/1998, numeral 2.3. En esa linea, todos los contratos de
concesion de los Puertos de Interés contienen disposiciones aplicables al cumplimiento de estandares minimos
de calidad de servicio.

5% Ademas de lo anterior, los contratos de concesion aplicables a ITI, ATI, STl y SVTI también establecen
mecanismos de solucion de conflictos con terceros y deberes de informacion y transparencia.

57 EI tiempo de ocupacion corresponde al periodo de tiempo en el cual la nave permanece en el Frente
de Atraque, el cual comienza en el momento en que tal nave amarra su primera espia al atracar y termina
cuando la nave desamarra su Ultima espia al momento del desatraque. Véase Contrato de Concesion ITI, p. 17
y Contrato de Concesion STI, pp. 19y 20.

Asi, el TOM tiene por objeto comprobar que el tiempo de ocupaciéon de una nave no supere aquel que
se hubiera dado en el evento que sus cargas embarcadas y desembarcadas hubieran sido transferidas a las
velocidades minimas establecidas las bases de licitacion. Véase a este respecto: EPSA, Manual de verificacion
de indicadores Frente de Atraque Molo Sur, pp. 6 y ss., acompafado por STl en respuesta a Oficio Ordinario
N°1878-22, de fecha 30 de diciembre de 2022.

58 ElI TOMA tiene por objeto comprobar que los tiempos de ocupacién del frente de atraque se
corresponden con las velocidades de transferencia promedio establecidas en el Anexo Ill de las bases de
licitacion, sobre un periodo de cuatro trimestres.

%9 EI tiempo de espera corresponde al periodo de tiempo (medido en horas o fracciones de ésta), que
comienza con el requerimiento de atraque de una nave y termina cuando se produce el primer amarre de la
primera espia de la nave en el frente de atraque. Véase, a modo ejemplar: EPSA, Manual de verificacién de
indicadores Frente de Atraque Molo Sur, pp. 17 y ss., acompafiado por STI en respuesta a Oficio Ordinario
N°1878-22, de fecha 30 de diciembre de 2022.

60 | a provision de estos servicios se encuentra sujeta a tarifas maximas a partir de los respectivos
contratos de concesion y manuales de servicio de cada concesionaria. Dentro de estos servicios se incluye: (a)
Servicios de uso de muelle a la nave o carga: Corresponde al cobro por tiempo y espacio de muelle utilizado
por la nave o carga: (b) Transferencia de carga: Corresponde al cobro por servicios de embarque y
desembarque de contenedores. Véase: (i) Iquique Terminal Internacional S.A. Manual de Servicios, Anexo 1
Listado de Tarifas. disponible en: https://www.iti.cl/wp-content/uploads/2022/08/Anexo-Tarifas-1-de-
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contratos de concesion, donde se establecen limites maximos a las tarifas que
pueden cobrar los concesionarios. Por otro lado, los servicios especiales
corresponden a aquellos prestados en el puerto, distintos de los servicios basicos, y
respecto de los cuales el concesionario, por lo general, no es proveedor exclusivo.
Estos se prestan en condiciones de competencia, y sin establecer limites superiores
a las tarifas®'.

39. En el caso especifico de los terminales portuarios concesionados respecto de los
cuales la Operacion implica una integracién vertical, segun se enuncid supra —los
terminales Iquique Terminal Internacional (ITl), Antofagasta Terminal Internacional
(ATI), San Antonio Terminal Internacional (STI) y San Vicente Terminal Internacional
(SVTI) (todos, los “Terminales de Interés” o “Puertos de Interés”)—, estan
emplazados en los puertos publicos de sus respectivas regiones y se encuentran
regulados por la Ley de Puertos y otras normas sectoriales, asi como por sus
respectivas bases de licitacidon, contratos de concesion, dictamenes de la CPC e
informes y resoluciones del H. TDLC®2. A continuacion, se presenta una descripcion
de los puertos donde se ubican los Terminales de Interés.

40. En el caso del Puerto Corral no se generan relaciones verticales entre las actividades
del Comprador y el Grupo SAAM, toda vez que este puerto sdlo ofrece transferencia
de carga a granel sdlido asociada a la actividad forestal local. Por su parte, Hapag-
Lloyd no presta ningun servicio que considere al Puerto Corral como puerto de
atraque, ya que dicha naviera solo transporta carga mediante contenedores.

11.2.1 Puerto de Iquique

41. El puerto de Iquique se ubica en la ciudad del mismo nombre, y esta constituido por
el Frente de Atraque N°1 o Molo y el Frente de Atraque N°2 o Espigon. El Frente de
Atraque N°1 es actualmente operado por la Empresa Portuaria Iquique (“EPI’) bajo
un modelo multi—operador, y el Frente de Atraque N°2 se encuentra actualmente
concesionado a ITI bajo un modelo mono—operador®?.

42. EIl Frente de Atraque N°1 es un terminal multipropésito, aunque en la actualidad se
encuentra dedicado principalmente a la transferencia de carga fraccionada y atencion
de buques Roll-On Roll-Off, con una practicamente nula participacion en el segmento
de carga contenerizada®.

43. EIl Frente de Atraque N°2 o Espigdn, concesionado a ITI, también es un terminal
multipropdsito®, que consta de dos sitios de atraque®® y distintas areas de
transferencia, que corresponden a zonas de respaldo y almacenamiento para carga

septiembre-22.pdf [ultima visita: 19 de julio de 2023]; (ii) Antofagasta Terminal Internacional S.A. Listado de
Tarifas ATI, disponible en: https://www.atipuerto.cl/tarifas-2/ [Ultima visita: 19 de julio de 2023]; (iii) San Antonio
Terminal Internacional S.A.,, Manual de Servicios, Anexo N°1 Tarifas, disponible en:
https://www.stiport.com/quienes_somos/medios/manuales/tarifasgral.pdf [Ultima visita: 19 de julio de 2023]; y
(iv) San Vicente Terminal Internacional S.A., Tarifas Publicas, disponibles en: https://www.svti.cl/tarifas-publicas
[Ultima visita: 19 de julio de 2023].

61 Algunos de estos servicios son la consolidacion y desconsolidacion de contenedores, manipuleo de
contenedores, servicios de fumigacion, servicios a las naves (amarras, desamarras, suministros, etcétera),
almacenamiento de carga, aforos, entre otros.

62 Respecto al Puerto Corral, al ser este un puerto de propiedad privada, no se encuentra sujeto a la
regulacion sectorial derivada de la Ley de Puertos.

83 El contrato de concesion de ITI se extiende hasta el afio 2030.

64 Empresa Portuaria Iquique, Plan Maestro Puerto de Iquique 2022, pp. 5-7. Disponible en:
https://epi.cl/plan-maestro/ [ultima visita: 19 de julio de 2023]. De acuerdo con Respuesta de EPI a Oficio
Ordinario N°1868-22, el Frente de Atraque N°1, administrado por EPI, transfirié 20 TEUs en el afio 2022.

65 Notificacion, p. 38.

66 Correspondientes a los sitios 3 y 4.
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que es movilizada en el frente de atraque. En cuanto al tipo de carga que se transfiere,
el terminal se enfoca principalmente en carga contenerizada, representando
alrededor del 90% de la carga transferida®’.

44. EI puerto de uso publico mas cercano al puerto de lquique es el puerto de Arica,
ubicado aproximadamente a 300 kildmetros de distancia, hacia el norte.

[1.2.2 Puerto de Antofagasta

45. El puerto de Antofagasta se ubica en la ciudad del mismo nombre y consta de dos
frentes de atraque. El Frente de Atraque N°1, actualmente operado por la Empresa
Portuaria Antofagasta (‘EPAN”) bajo un modelo multi—operador y el Frente de Atraque
N°2, concesionado a ATl bajo un modelo mono—operador®®.

46. EIl Frente de Atraque N°1 es un terminal multipropdsito, compuesto de tres sitios de
atraque, los cuales se encuentran enfocados principalmente en la transferencia de
carga a granel asociada a la industria minera®. En la actualidad, en este terminal no
se atienden naves portacontenedores, por sus limitaciones de calado’.

47. El Frente de Atraque N°2, concesionado a ATI, también es un terminal
multipropdsito’! que consta de cuatro sitios de atraque e infraestructura habilitada
para transferencia de distintos tipos de carga, ademas de areas de respaldo y
almacenamiento. En relacién con el tipo de carga que se transfiere, en el afio 2022 el
terminal movilizé mas de un 61% de carga a granel, un 28% de carga contenerizada
y un 11% de carga fraccionada’.

48. Los principales puertos de uso publico cercanos al puerto de Antofagasta se ubican
en la bahia de Mejillones, aproximadamente 80 kildbmetros al norte de la ciudad de
Antofagasta, entre los cuales el unico habilitado para la transferencia de carga en
contenedores es el terminal Puerto Angamos, operado por la Compafia Portuaria
Mejillones S.A. (‘Puerto Angamos”)’.

1.2.3 Puerto de San Antonio

49. El Puerto de San Antonio se ubica en la ciudad homénima, y consta de cuatro frentes
de atraque: (i) Molo Sur, concesionado a STI bajo un esquema mono—operador’; (ii)
Espigdn, concesionado a la empresa Puerto Central S.A. (hoy llamada DP World S.A.)
(“DP World San Antonio”) bajo un esquema mono-operador; (iii) Terminal Norte,
concesionado a la empresa Puerto Panul S.A. bajo un esquema mono—operador; y
(iv) Policarpo Toro, concesionado a la empresa QC Policarpo Toro S.A., bajo un
esquema multi—operador.

67 VVéase: respuesta ITl a Oficio Ordinario N°1880-22, de fecha 30 de diciembre de 2022 y Empresa
Portuaria Iquique, Plan Maestro Puerto Iquique 2022, pp. 5-7.

68 E| contrato de concesion de ATl se extiende hasta el afio 2033.

69 Empresa Portuaria Antofagasta, Memoria Anual 2022, pp. 58-60. Disponible en:
https://lwww.anfport.cl/memorias-anuales/ [ultima visita: 19 de julio de 2023].

70 Ver respuesta de EPAN a Oficio Ordinario N°1866-22 de fecha 5 de enero de 2023.

1 Notificacion, p. 39.

2 Antofagasta Terminal Internacional, Memoria Anual 2022. Disponible en: https://www.atipuerto.cl/wp-
content/uploads/2023/03/ATI-MEMORIA-2022.pdf [ultima visita: 19 de julio de 2023].

73 El terminal Puerto Angamos forma parte del Complejo Portuario Mejillones —filial de propiedad
exclusiva de Codelco—y actualmente se encuentra concesionado a Compaiiia Portuaria Mejillones S.A. bajo un
esquema mono—operador.

74 El contrato de concesion de STl se extiende hasta el afio 2029.
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50. El terminal Molo Sur, concesionado a STI, es un terminal multipropésito’® que consta
de tres sitios de atraque, ademas de infraestructura de respaldo y almacenamiento.
En cuanto al tipo de carga que se transfiere en el terminal, este se encuentra orientado
principalmente a la transferencia de carga en contenedores, representando un 94,1%
de la carga transferida en el afio 202276,

51. Elterminal Espigdn, operado por DP World San Antonio, es un terminal multipropésito
compuesto por tres sitios de atraque, ademas de infraestructura de respaldo y
almacenamiento. Este terminal también se orienta principalmente a la transferencia
de carga en contenedores, representando un 77,4% de la carga transferida en el
terminal”’. En cuanto a los terminales Policarpo Toro y Terminal Norte, éstos estan
enfocados en la transferencia de graneles, y no atienden buques
portacontenedores’®.

52. Finalmente, los puertos de uso publico cercanos al puerto de San Antonio se ubican
en la bahia de Valparaiso, aproximadamente 100 kildmetros al norte de la ciudad de
San Antonio. Como sera revisado infra, en el puerto de Valparaiso existen dos
terminales, de los cuales, Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A. (“TPS”) se concentra
principalmente en la carga en contenedor, mientras que Terminal Puerto Valparaiso
S.A. (“TPV’) no atiende naves portacontenedores, sin perjuicio de transferir
contenedores de naves con camaras de frio (naves reefer).

1.2.4 Puerto San Vicente

53. El puerto San Vicente —concesionado a SVTI bajo un esquema mono—operador®’— se
ubica en la bahia de San Vicente, ciudad de Talcahuano, y consta de cinco sitios de
atraque habilitados para transferencia de distintos tipos de carga, ademas de
infraestructura de respaldo y almacenamiento. En cuanto al tipo de carga que se
transfiere en el terminal, un 82% del volumen transferido corresponde a contenedores,
un 17% a carga fraccionada y un 2% a graneles®'.

54. En cuanto a los puertos de uso publico cercanos al puerto San Vicente, estos
corresponden a los puertos ubicados en las bahias de Concepcién y Coronel. Ademas
de otros terminales especializados en transferencia de carga a granel, los Unicos
habilitados para la transferencia de carga contenerizada son los terminales privados
de Puerto Coronel (“Puerto Coronel”) y Puerto Lirquén (‘DP World Lirquén”)8?.

75 Notificacion, p. 40.

76 San Antonio Terminal Internacional, Memoria Gestion 2022, p. 15. Disponible en:
https://www.stiport.com/quienes somos/medios/manuales/memoriasti2022.pdf [Ultima visita: 19 de julio de
2023].

7 El resto de carga transferida corresponde a carga a granel con un 15,4% y carga fraccionada con un
7%. Véase: Empresa Portuaria San Antonio (‘EPSA”), Plan Maestro 2023, p. 42. Disponible en:
https://www.puertosanantonio.com/psa/site/docs/20210405/20210405165008/plan_maestro_version_publicaci
on_v2.pdf [ultima visita: 19 de julio de 2023].

8 Terminal Norte se enfoca en carga a granel solido y el terminal Policarpo Toro en graneles liquidos.

& Tal como consta en Memoria TPS 2022, p.121, en
<https://www.puertovalparaiso.cl/epv/site/docs/20230428/20230428120851/reporte_integrado_2022.pdf>
[ultima visita: 19 de julio de 2023]. Y, Aporte antecedentes FNE en rol NC-470-2020 TDLC, a fojas 97, pp.30-
31.

80 E| contrato de concesion de SVTI se extiende hasta el afio 2029.

81 San Vicente Terminal Internacional, Memoria 2022, p. 16. Disponible en:
https://www.svti.cl/upload/paginas/archivos/04-05-2023-13-28-22_version_final_04-05-2023_highquiality.pdf
[Ultima visita: 19 de julio de 2023].

82 puerto Coronel se ubica a 45 kilometros al sur de puerto San Vicente y Puerto Lirquén 20 kildmetros
al norte.
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1.3 Servicios logisticos

55. Ademas de lo ya sefalado en relacion al segmento de servicios portuarios, el Grupo
SAAM —mediante SAAM Logistics— también ofrece servicios logisticos integrales
principalmente a importadores, exportadores y freight forwarders. Los diversos
servicios prestados por SAAM Logistics se dividen en dos tipos: (i) servicios de
almacenamiento extraportuario®®; y (ii) servicios de logistica de contratos o contract
logistics®*.

11.3.1 Almacenamiento extraportuario

56. De conformidad a lo establecido en el articulo 56 del Decreto con Fuerza de Ley N°30,
de 2004, del Ministerio de Hacienda, que aprueba el texto refundido, coordinado y
sistematizado del Decreto con Fuerza de Ley N°213 de 1953, sobre Ordenanza de
Aduanas, los almacenes extraportuarios corresponden a recintos de depdsito
aduanero destinados a prestar servicios a terceros, donde puede almacenarse
cualquier mercancia hasta el momento de su retiro para importacién, exportacion u
otra destinacién aduanera. Su principal funcidon es prestar servicios de
almacenamiento transitorio a exportadores o importadores, a la espera de que la
carga pase por los controles aduaneros para su internacién o salida del pais.

57. Para su operacién, los almacenes extraportuarios deben contar con una habilitacién
por parte del Director Nacional de Aduanas, debiendo cumplir con una serie de
requerimientos de superficie minima, seguridad perimetral, accesibilidad,
dependencias para el funcionamiento del Servicio Nacional de Aduanas, vigilancia las
24 horas del dia, entre otros®®. En cuanto al funcionamiento de los almacenes
extraportuarios, el Reglamento de depédsitos aduaneros establece que las tarifas por
sus servicios deben ser fijadas de modo general, en forma publica y aplicadas
respecto de la generalidad de los usuarios®®.

58. En este segmento, el Grupo SAAM se encuentra presente a través de tres depdsitos
de almacenamiento extraportuario, ubicados en los sectores alefiados a los puertos

ubicados en lquique, Valparaiso y San Antonio.

11.3.2 Logistica de contratos o contract logistics

59. Los servicios de logistica de contratos han sido descritos, tanto por la jurisprudencia
nacional como comparada, como aquellos comprendidos en la planificacion,
implementacion y control de flujo de bienes transportados, abarcando labores de

83 Prestados a través de la sociedad SAAM Extraportuarios S.A. (“SAAM Extraportuarios”), filial
indirecta de SAAM Logistics.

84 Prestados directamente por SAAM Logistics.

85 \Véase Decreto N°1.114 del Ministerio de Hacienda de fecha 26 de mayo de 1998, que establece el
Reglamento para la habilitacidon y concesion de los recintos de depésito aduanero y el almacenamiento de
mercancias. De acuerdo con el articulo 7 del Reglamento de la mencionada norma, una vez autorizado un
recinto para operar con almaceén extraportuario, éste es considerado zona primaria de jurisdiccidon de la aduana
respectiva, para todos los efectos legales y reglamentarios.

86 Los servicios prestados por los almacenes extraportuarios difieren de aquellos prestados por los
operadores portuarios, ya que las zonas de respaldo de los terminales portuarios estan destinadas a ser
utilizadas por corto tiempo, de manera de favorecer el flujo de las cargas, lo que se traduce en tarifas de
almacenamiento mas elevadas para desincentivar estadias prolongadas. Por su parte, los almacenes
extraportuarios permiten que la carga sea almacenada hasta por 90 dias, con tarifas comparativamente
menores.
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recepcion, almacenaje, distribucion, despacho y otros servicios de valor adaptables a
las necesidades especificas de cada cliente®’.

.4 Marco normativo y coordinaciéon de procedimientos

60. Hemos senalado que los articulos 14 y 23 de la Ley de Puertos establecen que para
la concesion de frentes de atraque debera estarse a un informe previo de la CPC, hoy
sucedida por el H. TDLC, y debera sujetarse a las condiciones establecidas en dicho
informe®. El Honorable Tribunal, en virtud de dicha norma, ha ido estableciendo una
extensa normativa respecto de los distintos terminales portuarios que ha debido
informar.

61. Por otro lado, la Ley N°20.945 que Perfecciona el Sistema de Libre Competencia
establecid que todas aquellas operaciones de concentracién que igualen o superen
los umbrales definidos, deben ser notificadas obligatoriamente a la FNE, para efectos
que ésta conozca y evalle las operaciones respectivas, bajo un estandar sustantivo
basado en la aptitud para “reducir sustancialmente la competencia”®.

62. Tal como ha sefalado esta Fiscalia anteriormente, ha sido necesario articular un
esquema que integre los procedimientos especiales previstos en la legislacién
portuaria y las decisiones de la FNE referentes al control preventivo de operaciones
de concentracién. Respecto a ello, la Fiscalia ya ha sefalado que en su opinion el
procedimiento de otorgamiento de concesiones portuarias y los dictamenes
consecuentes se encuentran actualmente vigentes, sin que existan razones para
suponer que dichas disposiciones hayan sido tacitamente derogadas luego de la
entrada en vigencia del Titulo IV del DL 211. El texto del actual DL 211, en su articulo
18 N°2 unicamente excluye del ambito de competencia del H. TDLC el control
preventivo de operaciones de concentracion, subsistiendo sus atribuciones para
conocer de otras materias no contenciosas, de procedimientos de emision de
informes ordenados por leyes especiales (conforme al articulo 18 N°7 del DL 211), de
infracciones al DL 211, y de las demas atribuciones enumeradas en el articulo 18 del
mismo texto legal®.

63. Enrazoén de lo sefialado, los dictamenes, informes y resoluciones del H. TDLC siguen
siendo aplicables a los sujetos obligados, los que tienen el deber de cumplir con lo

87 A este respecto, véase Informe de aprobacion relativo a la Adquisicion de CEVA Logistics AG por CMA
CGM S.A., Rol FNE F168-2018, parrafos 14 y 15. En un sentido similar, véase Case COMP/M.1895 — Ocean
Group / Exel (NFC), parrafo 7; Case COMP/M.9824 — XPO Logistics / Kuehne + Nagel Drinkflow Logistics
Holdings; Case M.9221 — CMA CGM / CEVA, parrafo 18.

88 E| articulo 14 de la Ley de Puertos sefiala: “Tratandose de frentes de atraque, la participacion de
terceros solo se efectuara a través de concesiones portuarias. Para que proceda otorgarlas, en los puertos o
terminales estatales de la Region debera existir otro frente de atraque capaz de atender la nave de disefio de
aquel frente objeto de la concesioén portuaria; de lo contrario, el directorio debera contar con un informe de la
Comisién Preventiva Central, establecida en el decreto ley N° 211, de 1973, cuyo texto refundido, coordinado y
sistematizado fue fijado por decreto supremo N° 511, de 1980, del Ministerio de Economia, Fomento y
Reconstrucciéon. En este caso, las concesiones deberdn realizarse en los términos que establezca el
citado informe”.

Por su parte, el articulo 23 de la misma ley sefala: “No obstante lo sefialado en el inciso anterior, el
directorio de la empresa podra, mediante licitacién publica, implementar un esquema monooperador en dichos
frentes de atraque, concesionados de conformidad a lo dispuesto en esta ley. Para ello, en los puertos o
terminales estatales de la region debera existir otro frente de atraque capaz de atender la nave de disefio de
aquel frente objeto de la licitacién, operado bajo un esquema multioperador; de lo contrario, el directorio debera
contar con un informe de la Comisién Preventiva Central, establecida en el decreto ley N° 211, de 1973, cuyo
texto refundido, coordinado y sistematizado fue fijado por decreto supremo N° 511, de 1980, del Ministerio de
Economia, Fomento y Reconstruccion. En este ultimo caso, la licitacion debera realizarse conforme a los
términos senalados en el respectivo informe” (énfasis afadido).

89 VVéase el articulo 54 y el articulo 57 del DL 211.
9 |nforme rol FNE F135-2018., parrafos 40 y ss.
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establecido en ellos. Asimismo, la FNE conserva la atribucion y el deber de velar por
el cumplimiento de dichas decisiones, conforme al articulo 39 letra d) del DL 211.

Si bien los dictamenes e informes emitidos por la CPC y el H. TDLC para concesiones
portuarias resguardan aspectos relativos a la competencia, tanto en el proceso de
licitacién de la concesion como durante su explotacion, las medidas que contemplan
corresponden a condiciones que buscan prevenir riesgos de forma abstracta, previo
a la identificacion del concesionario, difiiendo del analisis de operaciones de
concentracion, el que conforme se sefald supra debe realizarse bajo el estandar de
reduccién sustancial de la competencia para el caso concreto, en base a la presencia
de agentes econdmicos determinados, de conformidad a los articulos 54 y 57 del DL
211.

Esto es coincidente con lo dicho por esta Fiscalia, cuando afirma que “[e[n virtud de
mandato legal expreso, las investigaciones que realiza la FNE bajo el Titulo 1V del DL
211 tienen por objeto evaluar prospectivamente si una operacioén de concentracion
resulta apta o no para reducir sustancialmente la competencia. En consecuencia, este
régimen no tiene por finalidad analizar la licitud o ilicitud de conductas que puedan
haber sido desplegadas y/o existir en los mercados en los que participan los agentes
econémicos que se concentran. En especifico, el control de operaciones de
concentracion no tiene por proposito corregir las eventuales fallas de los mercados
en los que recae o incide la operacién de concentracion, ni tampoco mejorar sus
estructuras competitivas, toda vez que para ello existen otras vias legales y/o
regulatorias™’. En esa linea, el analisis prospectivo que se realiza en el presente
Informe dice relacion unicamente con los efectos que se derivan directa y
necesariamente de esta Operacion en particular, y no respecto de conductas previas,
ni de las condiciones competitivas que puedan considerarse apropiadas para la
adjudicacion de una concesion portuaria en abstracto.

De esta forma, desde el punto de vista de la regulacién portuaria, cabe destacar que
para los sujetos obligados por dicha normativa —Empresa Portuaria y concesionario—
persiste el deber legal de someterse a las restricciones conductuales y estructurales
que hayan sido impuestas por el H. TDLC, asi como el deber de la Empresa Portuaria
de fiscalizar su cumplimiento. El efecto de la decisidon que adopte la FNE respecto de
una operacion de concentracidon no implicara para ellos un relevamiento de las
condiciones de legalidad de la concesion, ni de las obligaciones conductuales vy
estructurales instruidas por los dictamenes, informes y resoluciones.

En definitiva, con independencia de la decisién que esta Fiscalia adopte respecto a
la presente Operacién en el marco del procedimiento establecido en el Titulo IV del
DL 211, las Partes no se encuentran relevadas de actuar en concordancia y dar
cumplimiento a las obligaciones establecidas por el H. TDLC. Asimismo, persiste el
deber de la FNE de velar por su cumplimiento.

A mayor abundamiento, en caso de verificarse un incumplimiento de dichas
obligaciones, la responsabilidad de los sujetos obligados debera resolverse por el H.
TDLC en sede contenciosa. En linea con la jurisprudencia, para determinar la
existencia de responsabilidad el H. TDLC verificara si el agente econémico ha

91 FNE, Guia de Analisis de Operaciones de Concentracion Horizontal, p.3.
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incumplido las medidas impuestas en el dictamen y determinara su culpabilidad,
conforme al criterio de culpa infraccional®.

69. Debido a todo lo anterior, y en virtud del mandato legal del Titulo IV del DL 211, esta
Division unicamente analizd los efectos particulares de esta Operacion, bajo el
estandar de reduccion sustancial de la competencia.

. MERCADO RELEVANTE

70. Conforme a lo expuesto, la Operacion involucra y genera efectos en tres segmentos
diferentes de la cadena logistica de transporte de carga: (i) transporte maritimo de
linea mediante naves portacontenedores; (ii) servicios portuarios; y (iii) servicios
logisticos asociados al transporte maritimo de carga.

lll.1 Transporte maritimo de linea mediante contenedores

71. Las Partes proponen, en linea con lo que ha sefialado esta Fiscalia en investigaciones
anteriores®*®, una definicion del mercado relevante de producto del transporte
maritimo de linea mediante contenedores como la prestacion de servicios regulares
y programados para el trasporte de carga en contenedores en una o varias rutas
predefinidas®.

72. Esta aproximacion excluiria los servicios de transporte maritimo tramp o spot, dadas
las diferencias en sus condiciones de regularidad y frecuencia de horarios, lo que
impide que sean considerados como sustitutos. Adicionalmente, el transporte
maritimo de linea mediante contenedores se diferencia de otros medios de transporte
maritimos por su aptitud para transportar carga de manera fragmentada, no siendo
necesario que un cliente ocupe la totalidad de la nave®".

73. La definicion de mercado de producto propuesta por las Partes es consistente con
aquella sostenida por esta Fiscalia en el pasado, y resulta aplicable como ambito para
evaluar los efectos de la Operacion en la competencia. Por lo tanto, dicha definicion
sera adoptada en el presente Informe, toda vez que a la luz de los antecedentes de
la Investigacion no existen razones para apartarse de ella.

74. En cuanto a la dimension geogréfica, las Partes en la Notificacién plantean —en linea
con lo que ha sefalado esta Fiscalia en investigaciones anteriores— que ésta se define
por cada ruta comercial o trade, las cuales se componen por un grupo de puertos
ubicados en ambos extremos de un servicio® (i.e. Costa Oeste de Sudamérica —

92 De este modo la mera inobservancia de lo establecido en el dictamen, informe o decision permite
presumir culpa sin necesidad de atender a los efectos en los mercados. En dicho sentido, véase las decisiones
del TDLC en Sentencia N°147/2015, considerandos 6° a 10°; Sentencia N°117/2011, considerando 51°.

93 VVéase Informe Rol FNE F27-2014, parrafo 55 y 56; Informe Rol FNE F82-2017, parrafo 12; e Informe
de aprobacién relativo a la operacién de concentracion entre Maersk Line y Hamburg Sid, Rol F83-2017
(“Informe Rol F83-2017"), parrafo 12.

9 En esta misma linea se ha pronunciado la Comision Europea en diversas oportunidades. A este
respecto, véanse, por ejemplo: Case M.3829 — Maersk / PONL (2005); M. 7268 — CSAV/HGV/Kihne
Maritime/Hapag-Lloyd AG (2014); y M.8120 — Hapag-Lloyd / United Arab Shipping Company (2016).

9 Notificacion, pp. 31y 32.

9 Véase Informe Rol FNE F83-2017, parrafo 13.

97 Adicionalmente, las Partes proponen una segmentacion adicional relativa al transporte de carga
refrigerada o reefer, diferenciando entre carga seca y carga reefer en aquellos mercados en los que este tipo
de carga supera el 10% del total de la carga transportada en alguna de las direcciones de la ruta. En esta misma
forma fue analizado el mercado en las investigaciones Rol FNE F27-2014, Rol FNE F35-2014 y Rol FNE F83-
2017. En el mismo sentido ha sido analizado por la Comisiéon Europea. Véanse, por ejemplo, Case M.8120
Hapag-Lloyd / United Arab Shipping Company, parrafo 54 o Case M.3829 Maersk / PONL, parrafos 7 y
siguientes.

9% \éase a este respecto Informe FNE F27-2014, parrafo 64 e Informe FNE F83-2017, parrafo 15.
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Lejano Oriente), realizando un analisis separado para cada direccién o tramo del
trade®.

lll.2 Servicios portuarios

75. En lo que respecta a la definicion de mercado relevante para el segmento de
terminales portuarios, las Partes sefialan en la Notificacion que este corresponde a la
prestacion de servicios portuarios en puertos de uso publico (sean de propiedad
publica o privada), aptos para transferencia de carga contenerizada, y disefiados para
trabajar con distintos tipos y tamafios de portacontenedores.

76. Para efectos del presente Informe, considerando la informacion tenida a la vista
durante la Investigacion y los antecedentes de decisiones anteriores tanto del H.
TDLC como de esta Fiscalia, esta Division estima que para la delimitacién del
mercado relevante en materia de terminales portuarios, deben observarse los
siguientes elementos: (i) las caracteristicas de los Puertos de Interés y sus
competidores; (ii) los servicios prestados; (iii) el tipo de carga que se transfiere; (iv) la
nave de disefo; y (v) la zona o area geografica de influencia.

77. En cuanto a las caracteristicas de los Puertos de Interés, éstos son de propiedad
estatal y uso publico, ya que en todos ellos se prestan servicios indistintamente a
cualquier usuario que lo requiera. Como fue indicado supra, los puertos estatales de
uso publico estan sometidos a ciertas exigencias tales como velocidades de
transferencias, tiempos de espera, publicidad de tarifas, condiciones de servicio, entre
otras'®. Para efectos del presente Informe, también seran considerados dentro del
mercado relevante los puertos privados de uso publico, es decir, aquellos frentes de
atraque privados, pero de acceso abierto a terceros. En contrapartida, aquellos
puertos privados de uso privado no seran considerados como parte del mercado
relevante para el analisis de la presente Operacion, ya que éstos no constituyen una
alternativa o sustituto a los terminales de uso publico™".

78. En relacion con los servicios prestados y el tipo de carga transferida, los Puertos de
Interés son terminales multipropdsito, con infraestructura habilitada para la
transferencia de distintos tipos de carga'®. En esa linea, para efectos de este analisis,
es relevante determinar los terminales portuarios que son capaces de proporcionar
servicios similares a los ofrecidos por los Puertos de Interés, para distintos tipos de
carga, con un foco en la atencion de naves portacontenedores'®. En cuanto a la nave
de disefio, el enfoque es similar dado que sélo pueden considerarse como sustitutos
a los Puertos de Interés, aquellos terminales que puedan atender buques
portacontenedores de mayor o igual dimension.

9 Véase Informe FNE F27-2014, parrafo 65 e Informe FNE F83-2017, parrafo 15. La existencia de
importantes desbalances entre direcciones en algunas rutas comerciales, asi como la diferencia en la proporcién
de carga seca y reefer, lleva a considerar que se trata de mercados relevantes separados por cada direccion
del tramo o trade, ya que pueden presentarse condiciones comerciales significativamente disimiles en una
direccion u otra.

100 Estas exigencias tienen su origen en la Ley de Puertos y los respectivos contratos de concesion entre
las Empresas Portuarias Estatales y los concesionarios.

101 Lo anterior, en atencion a que los puertos de uso privado solo prestan servicios a los usuarios que
ellos mismos determinan, los que usualmente corresponden a empresas con las que se encuentran
relacionadas. En este mismo sentido se ha pronunciado el H. TDLC en numerosas oportunidades. Sélo a modo
ejemplar, véase: Informe H. TDLC N°9/2013; Informe H. TDLC N°11/2014; Informe H. TDLC N°18/2020; e
Informe H. TDLC N°21/2022.

102 Notificacion, p. 29.

103 | o anterior, dado que Hapag - Lloyd se encuentra Unicamente activa en el segmento de transporte
de carga contenerizada.
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79. En lo que respecta a la dimension geogréfica, las Partes plantean la utilizacion del
concepto de hinterland o catchment area, que representa la zona geografica de
influencia de un determinado terminal portuario'®. Para efectos de determinar dicha
area de influencia geografica, y en consistencia con lo que al respecto ha sido
sefalado por el H. TDLC, deben revisarse, caso a caso, las distancias que separan a
cada puerto de sus respectivos centros de consumo y las condiciones de
conectividad, y no Unicamente las distancias existentes entre los distintos puertos'®.

80. Alaluz de lo expuesto se evalua cada mercado geografico o hinterland, identificando
aquellos terminales que pueden ser considerados como sustitutos de los Puertos de

Interés.

11.2.1  Hinterland de lquique (IT1)

81. Las Partes en la Notificacion plantean que el hinterland de ITI comprenderia, al
menos, los terminales portuarios de uso publico ubicados en la Region de Arica y
Parinacota, y en la Regién de Tarapaca, que serian aptos para ser una alternativa
para potenciales recaladas de servicios de transporte maritimo de linea'®. Siguiendo
el criterio propuesto por las Partes, ITI compartiria el mismo hinterland con el Terminal
Puerto Arica (“TPA”), ubicado 300 kildmetros al norte.

82. Durante la Fase | de la Investigacion, adoptando una aproximacion conservadora y
tomando como punto de partida lo sefialado tanto por esta FNE'®” como por el H.
TDLC'%®, se analizé la oferta de servicios portuarios considerando Unicamente a los
terminales portuarios ubicados en la Regién de Tarapaca, situacién en la cual ITI
aparece como el unico puerto de uso publico apto para la transferencia de carga
contenerizada. Luego de extendida la Investigacion a Fase Il, esta Division realizd
gestiones tendientes a delimitar el alcance del hinterland del ITI, para cuestionar la
definicion antes expuesta o confirmarla.

83. Un primer elemento a considerar es la distancia existente entre Iquique y Arica, y
como ésta impacta en los costos de transporte terrestre y, por lo tanto, en el costo de
transporte total para los clientes finales. El costo de transportar un contenedor desde
el puerto de Iquique al de Arica es de unos $[700-800] mil a $[700-800] mil pesos
aproximadamente'®, por lo que, considerando que entre enero y marzo de 2023 el

104 Este concepto ha sido utilizado tanto por el H. TDLC, como por la FNE en numerosas oportunidades
al analizar el mercado de servicios portuarios. Solo a modo ejemplar, véanse: Informe H. TDLC N°21/2022,
relativo a la solicitud de la Empresa Portuaria Talcahuano San Vicente para la eliminacién de la restriccion
vertical vigente formulada por San Vicente Terminal Internacional S.A.; y Aporte de Antecedentes de la FNE en
causa Rol NC N°491-2021, en autos caratulados “Solicitud de informe de EPTSV sobre modificacion de la
integracion vertical aplicable al concesionario del frente de atraque del puerto de San Vicente”.

105 yéase Informe H. TDLC N°10/2014, relativo a la solicitud de la Empresa Portuaria Iquique para el
establecimiento de las condiciones para la licitacion publica del Frente de Atraque N°1 o Molo del Puerto de
Iquique, asi como el desarrollo y operacion de un futuro tercer frente de atraque en dicho puerto; Informe H.
TDLC N°21/2022, relativo a la solicitud de la Empresa Portuaria Talcahuano San Vicente para la eliminacion de
la restriccion vertical vigente formulada por San Vicente Terminal Internacional S.A., parrafo 39; e Informe H.
TDLC N°24/2022, relativo a la consulta de la Empresa Portuaria Austral para el establecimiento de las
condiciones de competencia de la licitacion del Terminal Arturo Prat y Muelle José de Todos los Santos
Mardones, y el Terminal de Transbordadores de Puerto Natales, parrafo 36.

106 Notificacion, p. 39.

107 Informe Rol FNE F135-2018, pp. 18 y 19. En dicha oportunidad, esta FNE considero que el Terminal
Puerto Arica no enfrentaba una competencia relevante por parte otros puertos de uso publico, sefialando
ademas que diversos actores de la industria consultado en el marco de esa investigacion advirtieron un bajo
nivel de sustitucion entre el Terminal Puerto Arica y los puertos mas cercanos.

108 \Véase Informe H. TDLC N°10/2014, pp. 24 y ss., e Informe H. TDLC N°11/2014, p. 26.

109 \Véase declaracion de don Roberto Quifiones y don Rafael Miranda, representantes de la Asociacion
Gremial Comando de Defensa puerto de Iquique, de fecha 5 de abril de 2023, que sefiala: “DECLARANTE 1:
Ya, correcto, por ejemplo, desde Iquique Arica hablamos nosotros que un precio promedio son setecientos mil
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precio promedio cobrado por Hapag-Lloyd por transportar un contenedor a ITl fue de
aproximadamente |l dolares de Estados Unidos', traer su carga desde
Arica hacia Iquique implicaria practicamente duplicar el costo de transporte, para un
cliente ubicado en esta ultima ciudad.

84. Luego, esta Divisién realizdé un analisis de las bases de datos del Servicio Nacional
de Aduanas, orientado a analizar el origen y el destino de las cargas contenerizadas
que se exportan e importan a través de ITl y el TPA, en nuestro pais. El resultado
puede verse en los graficos siguientes, en los cuales las columnas reflejan como se
divide el porcentaje de la carga segun el origen de exportacién, para los anos 2018 a

2022
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Grafico N°2: Origen de la carga exportada via Terminal Puerto Arica’'®
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pesos, es un precio promedio sya? O sea, estamos hablando de menos de mil délares, y obviamente el tema
como les digo es promedio porque dependiendo ¢cierto? De las exigencias que tenga el cliente es si sube un
poco, o se mantiene”.

Cabe sefalar que luego de la declaracion, mediante correo electronico de fecha 19 de mayo, los
representantes de la Asociacion Gremial Comando de Defensa puerto de Iquique aportaron un tarifario donde
se especifica que el costo de transportar un contenedor entre Iquique y Arica es de $[700-800] mil pesos mas
IVA.

110 Respuesta de Hapag-Lloyd a Oficio Ordinario N°540-2023, e Informe de Compass.

"1 Esta fue medida en nimero de transacciones ante la falta de una mejor estimacion de TEUs
transferidos.

12 E| presente ejercicio s6lo considera informacién de carga que es exportada desde Chile, por lo que
excluye la carga boliviana. Adicionalmente este ejercicio excluye también la carga con exportadores
domiciliados en la Regiéon Metropolitana o de Valparaiso, ya que la direccion del exportador podria referirse a
la casa matriz de éste, sin que esto provea informacion respecto del origen de la carga exportada. En particular
la carga asociada a exportadores domiciliados en la Region Metropolitana corresponde a entre el [40%-50%]
de las transacciones, mientras que aquella a la Regién de Valparaiso, corresponde a entre el [<1%].

113 E| presente ejercicio solo considera informacién de carga que es exportada desde Chile, por lo que
excluye la carga boliviana. Adicionalmente este ejercicio excluye también la carga con exportadores
domiciliados en la Region Metropolitana o de Valparaiso, ya que la direccion del exportador podria referirse a
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85. Se observa que, de la carga contenerizada exportada transferida en el puerto de ITI,
entre el 83% y el 92% de ésta tiene un exportador domiciliado en la Region de
Tarapaca, mientras que menos del 2% de ésta tiene un exportador domiciliado en la
Region de Arica y Parinacota. Por otro lado, de esta carga transferida en TPA, entre
el 89% y el 96% se encuentra asociada a un exportador domiciliado en la Region de
Arica y Parinacota, mientras que entre un 4% y un 7% lo estaba a un exportador
domiciliado en la Region de Tarapaca.

86. Este mismo analisis se realizo respecto de la carga importada'4, seglin se observa
en los graficos a continuacion:

Grafico N°3. Destino de la carga importada via ITI'"®

120,00%
c
o
& 100,00%
[}
©
© 80,00%
©
[
T 60,00%
£
@
o 40,00%
Ee)
&
2 20,00% .
(8]
N
0,00%
2018 2019 2020 2021 2022
Afo
Otras M De Antofagasta De Aricay Parinacota M De Tarapaca

la casa matriz de éste, sin que esto provea informacion respecto del origen de la carga exportada. En particular
la carga asociada a exportadores domiciliados en la Regién Metropolitana corresponde a entre el [0%-10%] y
el [10%-20%] de las transacciones, mientras que aquella a la Regién de Valparaiso, corresponde a entre el
[<1%].

"4 Esta fue medida en nimero de transacciones ante la falta de una mejor estimacion de TEUs
transferidos.

115 E| presente ejercicio solo considera informacion de carga que es importada a Chile, por lo que excluye
la carga boliviana. Adicionalmente este ejercicio excluye también la carga con importadores domiciliados en la
Regién Metropolitana o de Valparaiso, ya que la direccidon del importador podria referirse a la casa matriz de
éste, sin que esto provea informacién respecto del destino de la carga importada. En particular la carga asociada
a importadores domiciliados en la Regién Metropolitana corresponde a entre el [60%-70%] y el [70%-80%] de
las transacciones, mientras que aquella a la Region de Valparaiso, corresponde a entre el [0%-10%].
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Grafico N°4. Destino de la carga importada via Terminal Puerto Arica’'®
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87. Al respecto es posible sefialar que, de la carga contenerizada importada transferida
en el puerto de ITI, entre el 45% y el 60% de ésta tiene un importador domiciliado en
la misma region del terminal portuario, Regién de Tarapaca, mientras que unicamente
entre el 0%-3% de ésta tiene un importador domiciliado en la Region de Arica y
Parinacota. Por otro lado, de esta carga transferida en el TPA, entre el 88% y el 95%
se encuentra asociada a un importador domiciliado en la Regiéon de Arica y
Parinacota, mientras que entre un 1% y un 4% lo estaba a un importador domiciliado
en la Region de Tarapaca. 17118,

88. En vista de todo lo sefalado en los parrafos anteriores, sobre la base de los
antecedentes de la Investigacién no es posible concluir que TPA constituya un
sustituto lo suficientemente cercano a ITIl. En consecuencia, el analisis de los efectos
de la Operacién en la competencia que se efectua infra so6lo atiende a ITl como la
alternativa adecuada de mercado relevante geografico, sin que ello implique aceptar

116 E| presente ejercicio solo considera informacion de carga que es importada a Chile, por lo que excluye
la carga boliviana. Adicionalmente este ejercicio excluye también la carga con importadores domiciliados en la
Regién Metropolitana o de Valparaiso, ya que la direccion del importador podria referirse a la casa matriz de
éste, sin que esto provea informacién respecto del destino de la carga importada. En particular la carga asociada
a importadores domiciliados en la Regién Metropolitana corresponde a entre el [30%-40%] y el [50%-60%)] de
las transacciones, mientras que aquella a la Region de Valparaiso, corresponde a entre el [0%-10%].

7 Finalmente, esta Division realizd un cuestionario destinado a clientes de empresas navieras con
operaciones en ITl, con miras a analizar el grado de sustituciéon que existiria entre este terminal y los puertos
de uso publico geograficamente méas cercanos. Debido a limitaciones en el acceso a datos de contacto de los
clientes de las navieras y a baja tasa de respuesta, no es posible asegurar la representatividad de los resultados
de éste. Sin perjuicio de lo anterior, ante un aumento de un [0%-10%] en el precio cobrado por la naviera en el
puerto de ITl, dependiendo de la naviera, entre un [0%-10%] y un [20%-30%] de quienes respondieron habrian
estado dispuestos a dejar de recibir su carga contenerizada en ITl y recibirla en otro puerto mientras que entre
un [60%-70%] a [80%-90%] de los encuestados habria continuado recibiendo su carga en el puerto de ITl, ya
sea con la misma u otra naviera.

118 A este respecto, en el Informe Compass se argumenta, entre otras cosas, que el Terminal Puerto
Arica e ITl son en la actualidad competidores cercanos, especialmente respecto a la carga boliviana. En el
informe, se exponen cifras provenientes de las Empresas Portuaria de Arica e Iquique, que dan cuenta de un
importante aumento en la transferencia de carga boliviana en el puerto de ITI, pasando de representar un [0%-
10%] del tonelaje transferido total del puerto hacia el afio 2012, a un [30%-40%)] en el afio 2022, mientras que
este porcentaje se habria mantenido constante en el Terminal Puerto Arica, representando alrededor de un
[70%-80%] de la carga transferida en dicho puerto. Lo anterior, argumentaron, daria cuenta de un acercamiento
competitivo entre ITI y Terminal Puerto Arica, en vista de que la carga boliviana ha representado histéricamente
el porcentaje mayoritario de la carga transferida en este ultimo y que, en consecuencia, ambos puertos formarian
parte del mismo mercado relevante.

Respecto a esto ultimo, esta Divisidon reconoce que el aumento en la transferencia de carga boliviana en
ITI representa un cambio en cuanto a la caracterizacion de los clientes de este terminal. No obstante, este
hecho, por si solo, no permite concluir que ambos terminales portuarios sean competidores directos respecto
de la carga boliviana. Lo anterior, dado que no es posible concluir que hay mayor o menor competencia entre
ambos puertos, sin conocer las causas del crecimiento de la participacion de transferencia de carga boliviana
en el puerto de Iquique, asi como tampoco es posible agrupar la carga boliviana como una categoria de clientes
uniforme, sin considerar la extension del territorio boliviano y las diferencias entre los posibles origenes y/o
destinos de la carga boliviana transferida en cada uno de los terminales.
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o descartar la alternativa de mercado geografico propuesta por las Partes. Lo anterior
obedece a que la alternativa de mercado relevante geografico que incluye sdlo a ITI
es la mas conservadora, esto es, aquella que maximiza los efectos de la Operacion,
y aun en ese escenario —adoptando una definicion de mercado mas estrecha— las
conclusiones de la Investigacion no se ven afectadas.

Imagen N°2. Hinterland de ITI.

........

lquique g

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién publica.

11.2.2  Hinterland de Antofagasta (ATI)

89. Las Partes en la Notificacién plantean que el hinterland de ATl comprenderia, al
menos, los terminales portuarios de uso publico ubicados en la Region de
Antofagasta, aptos para ser una alternativa para potenciales recaladas de servicios
de transporte maritimo de linea'"°.

90. En este caso lo planteado por las Partes coincide con la postura sostenida por el H.
TDLC y la Fiscalia en casos previos, en los cuales han sefialado que el hinterland del
Puerto de Antofagasta comprende toda la Region de Antofagasta'®.

119 Conforme con lo sefialado, siguiendo este criterio, las Partes sostienen que el catchment area de ATI
es compartido a lo menos con Puerto Angamos. Notificacion, p. 39.

120 Véase Informe N°11/2014 H. TDLC, relativo a la solicitud de la Empresa Portuaria Antofagasta
respecto de las condiciones para la licitacion publica del Frente de Atraque N°1 del puerto de Antofagasta, p.
26 y ss.; e Informe N°14/2019 TDLC, relativo a la solicitud de la Empresa Portuaria Antofagasta respecto a la
procedencia de modificar la regla de restriccion a la integracién vertical establecida en el Dictamen
N°1209/2022, p. 38 y ss.
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Imagen N°3. Hinterland de ATI.
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién publica.

En consecuencia, y como puede apreciarse en la Imagen N°3, para efectos del
analisis presentado en este Informe, la definicion del mercado relevante geografico
afectado por la Operacion corresponde a la Region de Antofagasta, por lo que, junto
con ATl se tomara en cuenta a los demas puertos de uso publico aptos para transferir
carga contenerizada activos en esta region.

Tabla N°3. Frentes de atraque de uso publico aptos para transferencia de carga en contenedores

en la Region de Antofagasta'?’

Puerto (propiedad)

Frente de atraque

Tipo de carga

Concesionario (propietario)

Puerto de
Antofagasta
(publico)

Frente de Atraque
N°2

Contenedores,
fraccionada y
graneles sdlidos

(SAAM Ports 35% + Inversiones

Grupo Empresas Navieras 35%122)

ATI

Punta Rieles Limitada'22 30% +

Complejo Portuario
Mejillones (Codelco)

Puerto Angamos

Contenedores,
fraccionada,
graneles solidos

Compafiia Portuaria Mejillones
S.A.
(Grupo Ultramar 100%)

.2.3

92.

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Investigacion.

Hinterland de San Antonio (STI)

Para el caso de STI, las Partes plantean que el hinterland de este terminal
comprenderia a los terminales portuarios de uso publico aptos para ser una alternativa
para potenciales recaladas de servicios de transporte maritimo de linea mediante
contenedores ubicados en la Region de Valparaiso'*. Respecto a esta delimitacion,
y considerando que ésta es consistente con lo sostenido previamente por el H.
TDLC'® y la Fiscalia'?, esta Division coincide con lo sefialado por las Partes, por lo
que, para el analisis de los efectos de la Operacion en la competencia, en este ambito

121 En la tabla se incluyen aquellos terminales portuarios habilitados para atender la misma nave de

disefio que ATI.

122 Filial de propiedad exclusiva de Antofagasta Minerals plc, miembro del Grupo Luksic.

123 GEN forma parte del grupo empresarial de la familia Urenda.

124 Notificacion, p. 40.

125 Véase Informe H. TDLC N°18/2020, relativo a la solicitud de la Empresa Portuaria San Antonio

respecto de las condiciones de competencia para la licitacion publica del Terminal Mar del Puerto a Gran Escala
de San Antonio, p. 32y ss.

126 \/éase aporte de antecedentes de la FNE en autos Rol NC-444-18, relativo a la solicitud de la Empresa

Portuaria San Antonio respecto de las condiciones de competencia para la licitacién publica del Terminal Mar
del Puerto a Gran Escala de San Antonio, p. 17.
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se incluira en el mercado geografico a todos aquellos terminales portuarios ubicados
en la Region de Valparaiso'?’.

Imagen N°4. Hinterland de ST/I'?®
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de la Investigacion.

93. En consecuencia, y como puede apreciarse en la Imagen N°4, como marco de
referencia del analisis competitivo de la Operacidn, la definicién del mercado relevante
geografico corresponde a la Region de Valparaiso, razén por la cual, junto con STI,
se tomara en cuenta a los demas puertos de uso publico aptos para transferir carga
contenerizada activos en esta region.

Tabla N°4. Frentes de atraque de uso publico aptos para transferencia de carga en contenedores
en la Region de Valparaiso'?.

Puerto Frente de atraque Tipo de carga Concesionario
(propiedad) (propietario)
Frente de atraque ?;T;gi:g;e;’
Puerto San N°1 (Sitios 1 al 5) S (SSA Marine 50% + SAAM Ports 50%)
(ﬁzggg) Terminal Costanera Contenedores, DP World San Antonio S.A. (‘DP World
Espigon (Sitios 4 al fraccionada y San Antonio”)
7) granel (DP World Limited 99%)
Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A.
Puerto
Valparaiso FrenteIC?e atraque Conten.edores y .
(pUiblico) N°1 (sitios 1 al 5) fraccionada (Neltume Ltda. 60% + Contug Terminals

127 Esto también es consistente con lo sefialado por las navieras Maersk, Evergreen y ONE en respuesta
a oficio ordinario N°87-2022.
128 Notificacion, p. 40.
129 En la tabla se incluyen todos los terminales portuarios habilitados para atender la misma nave de
disefio que STI, ademas de TPV que puede atender naves portacontenedores de menor tamafo. A este
respecto, véase lo sefalado en el Informe TDLC N°18/2020, relativo a la solicitud de la Empresa Portuaria San
Antonio respecto de las condiciones de competencia para la licitacién publica del Terminal Mar del Puerto a
Gran Escala de San Antonio, p. 34.
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Terminal Puerto Valparaiso'3°
(Agencia Universales S.A. (“Agunsa’)
100%)

Frente de atraque Contenedores y
N°2 (Sitios 6 al 8) fraccionada

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Investigacion.

11.2.4  Hinterland de San Vicente (SVTI)

94. Las Partes en la Notificacion plantean que el hinterland de SVTI comprenderia, al
menos, los terminales portuarios de uso publico ubicados en la Regién del Biobio,
aptos para ser una alternativa para potenciales recaladas de servicios de transporte
maritimo de linea'".

95. En este sentido, el ambito geografico propuesto por las Partes es coincidente con lo
sefialado previamente por el H. TDLC y la Fiscalia, en que el hinterland del Puerto de
Talcahuano - San Vicente corresponde a la Region del Biobio™*2.

Imagen N°5. Hinterland de SVTI3
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Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de la Investigacion.

96. En consecuencia, y como puede apreciarse en la Imagen N°9, para efectos del
analisis presentado en este Informe, la definicion del mercado relevante geografico
afectado por la Operacion corresponde a la Region del Biobio, motivo por el cual,
junto con SVTI, se tomara en cuenta a los demas puertos de uso publico aptos para
transferir carga en contenedores activos en esta region.

130 Es importante destacar que si bien TPV transfiere carga en contenedores, este terminal no atiende
naves portacontenedores debido a restricciones de infraestructura. Véase Memoria Anual Terminal Puerto
Valparaiso 2022. Disponible en: https://tpvsa.com/wp-content/uploads/2023/05/TPV_Memoria_2022-1.pdf
[Ultima visita: 19 de julio de 2023].

131 Conforme con lo sefalado, siguiendo este criterio, las Partes sostienen que SVTI comparte los
mismos catchment areas con Puerto Lirquén (PLQ) y Puerto Coronel. Notificacion, p. 41.

132 \Vgase Informe N° 21/2022 H. TDLC, relativo a la solicitud de la Empresa Portuaria Talcahuano San
Vicente respecto de la eliminacion de la restriccion vertical vigente formulada por San Vicente Terminal
Internacional S.A. y en subsidio, modificacién del umbral de participacion, p. 38 y 39.

Asimismo, véase: Aporte de Antecedentes de la FNE en causa Rol NC N°491-2021, en autos caratulados
“Solicitud de informe de EPTSV sobre modificacién de la integracion vertical aplicable al concesionario del frente
de atraque del puerto de San Vicente”.

133 Notificacion, p. 40.
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Tabla N°5. Frentes de atraque de uso publico aptos para transferencia de carga en contenedores

en la Region del Biobio'34.

Puerto Frente de atraque Tipo de caraa Operador o concesionario
(propiedad) a P 9 (propietario)
Puerto San Contenedores,
Vicente Sitios 1 al 5 fraccionada SV
e aay (SSA Marine 50% + SAAM Ports 50%)
(publico) graneles sdlidos.

Puerto Contenedores, Compafiia Puerto Coronel S.A.
Coronel Sitios 1 al 9 fraccionada y (Arauco 50% + Belfi S.A. 16,7% +
(privado) graneles sdlidos. Neltume 16,7% + CMB-Prime 16,7%)

Puerto Contenedores,

L, .. fraccionada y DP World Lirquén S.A.

Lirquén Sitios 1 al 6 . .

. granel (solido y DP World Limited (99%)
(privado) L
liquido).
97. Conforme con lo sefalado en esta seccion, se concluye que el hinterland de cada uno

.3

98.

99.

93.

de los Terminales de Interés analizados corresponde a la regién en la que se ubica
cada uno de ellos, esto es, la Region de Tarapaca, de Antofagasta, de Valparaiso y
del Biobio, respectivamente.

Servicios de almacenamiento extraportuario

Como fue sefalado supra, los almacenes extraportuarios constituyen recintos de
almacenamiento aduaneros que cuentan con una habilitacién de la autoridad, en este
caso el Director Nacional de Aduanas, para operar como tal. Para ser habilitados por
la autoridad, estos recintos deben reunir ciertas caracteristicas de infraestructura,
estandar de servicio y seguridad, lo que la diferencia de otro tipo de depdsitos de
contenedores. Adicionalmente, los almacenes extraportuarios constituyen zona
primaria para todos los efectos legales, por lo que deben contar con oficinas para que
el personal de Aduanas pueda realizar los tramites de internacion de las cargas. En
vista de lo anterior, en la delimitacion del mercado relevante, unicamente se
consideraran los almacenes que cuenten con habilitacion para operar como
almacenes extraportuarios.

En cuanto a la dimensién geogréfica, en linea con lo sefialado por la Partes, esta
Divisidon estima que, atendida la naturaleza de los servicios prestados, el alcance del
mercado seria local, limitandose a las zonas aledafas a cada puerto respectivo.

EFECTOS DE LA OPERACION

En el marco de la Investigacion, esta Division evalu6 si la influencia decisiva que
Hapag-Lloyd adquiriria en las Sociedades Objeto con ocasion de la Operacion podria
conllevar que ésta resultara apta para reducir sustancialmente la competencia. Lo
anterior, desde distintos ambitos: (a) en terminales portuarios, pues podria generarse
un riesgo vertical por la posibilidad de que Hapag—Lloyd desvie sus naves unicamente
a los Terminales de Interés, en desmedro de los demas puertos competidores
(bloqueo de clientes); (b) en el segmento de navieras, por cuanto podria generarse
un riesgo vertical si Hapag-Lloyd ejerce influencia decisiva en los Terminales de
Interés para que éstos incurran en practicas que afecten el desenvolvimiento
competitivo de las navieras competidoras de Hapag-Lloyd (bloqueo de insumos); y
(c) en relacion a la division de servicios logisticos, ya que podria generarse un riesgo

134 En la tabla se incluyen aquellos terminales portuarios habilitados para atender la misma nave de

disefio que SVTI.
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no horizontal de empaquetamiento de los servicios complementarios de
almacenamiento extraportuario de SAAM Logistics, y los servicios de transporte
maritimo de contenedores de Hapag—Lloyd (riesgos de conglomerado).

94. Los riesgos de bloqueo de clientes fueron descartados en Fase |, por las razones que
se explican mas adelante en este Informe. Durante Fase Il, esta Division evalué en
profundidad la posibilidad de ocurrencia de riesgos verticales y/o de riesgos de
conglomerado, por cuanto se estimé que la entidad resultante podria tener habilidad
e incentivos para realizar una conducta de bloqueo de insumos, y que podria tener
habilidad e incentivos para desarrollar conductas explotativas o exclusorias respecto
de los riesgos de conglomerado'®.

95. A la luz de lo anterior, se evaluara si, de perfeccionarse la Operacion, la entidad
resultante adquirira la habilidad e incentivos para ejecutar conductas a favor de
Hapag-Lloyd que puedan generar efectos anticompetitivos en los mercados
involucrados en la Operacion. Lo anterior, de conformidad con los estandares de
habilidad, incentivos y efectos, como requisitos copulativos que se han empleado
como marco tedrico para la verificacion de los riesgos no horizontales, tales como los
descritos anteriormente36-137,

IV.1 Bloqueo de clientes

96. La materializaciéon de la Operacion conllevaria la integracion entre Hapag—Lloyd y
SAAM Ports, por lo que la entidad resultante podria adoptar una estrategia de bloqueo
de clientes, con el objetivo de afectar la competitividad de los puertos rivales de SAAM
Ports, tal como se puede observar en la Figura siguiente. Si dicho efecto generase un
aumento en los costos de los competidores de Hapag-Lloyd, podria provocarse
artificialmente un incremento en el precio cobrado por las navieras a los
consumidores, con el consecuente dafio para la competencia'®.

135 Resolucion de fecha 10 de marzo de 2023, que extiende la Investigacion en los términos del articulo
54 letra c) del DL 211, considerandos 12°, 13°y 14°.

136 Al respecto, véanse por ejemplo los siguientes informes de la FNE: (i) Informe de aprobacion con
medidas de mitigacion, de la adquisicion de control en GrandVision N.V. (Rotter & Krauss) por parte de
EssilorLuxottica S.A., rol FNE F220-2019, parrafos 308 y ss.; (ii) Informe de aprobacion de la adquisicion de
control en filial de Telefénica Chile S.A. por parte de KKR Alameda Aggregator L.P., rol FNE F273-2021, parrafos
30 y ss.: (iii) Informe de aprobacién de la adquisicion de CDF por parte de Tuner International Latin America,
Inc., parrafos 71 y ss., (iv) Informe de aprobacidon con medidas de la adquisicion de control por parte de
Produccion e Inversiones Aleste Limitada y Sociedad de Inversiones AH Limitada en Fidelitas Entertainment
SpA,, rol FNE F159-2018, parrafos 120 y ss.

Todo lo anterior es consistente con lo sefialado por la Comision Europea, Directrices para la evaluaciéon
de las concentraciones no horizontales con arreglo al Reglamento del Consejo sobre el control de las
concentraciones entre empresas (2008) (“Directrices No—Horizonales CE”), parrafos 29 y ss. Disponible en:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52008XC1018(03) (ultima visita: 19 de julio de
2023).

137 Como sera detallado infra, el analisis se centrara Unicamente en los dos primeros requisitos, ya que
los antecedentes tenidos a la vista en la Investigacién dan cuenta de que la entidad resultante carece de
habilidad e incentivos para llevar a cabo practicas que reduzcan sustancialmente la competencia en los
mercados afectados, lo que hace innecesario adentrarse en un analisis de efectos.

138 Directrices No—Horizontales CE, parrafo 58.
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Imagen N°6: Bloqueo de naviera como cliente

Desvio

Puerto de Otros puertos
SAAM Ports del hinterland

Bloqueo

Hapag - Lloyd

Fuente: Elaboracién propia.

97. Este tipo de estrategias podrian ser desplegadas de dos formas: (i) dejando de
contratar servicios a los otros puertos del hinterland, para llevar toda su demanda al
puerto integrado; o (ii) contratando servicios a los puertos rivales, pero en términos
menos favorables que en una situacion previa a la Operacion'®. En el corto plazo,
una estrategia de tales caracteristicas reduciria la competitividad de los puertos
rivales, lo cual podria provocar, en el largo plazo, la salida de estos del mercado™°.

98. Para determinar la habilidad de Hapag—-Lloyd para realizar un bloqueo de clientes a
los puertos competidores de SAAM Ports, debe evaluarse la relevancia de dicha
naviera en los distintos hinterlands analizados. En el caso del hinterland de lquique,
el analisis es innecesario puesto que ITI es el Unico terminal actualmente existente.

99. En la tabla siguiente se presenta el porcentaje de los contenedores transportados
medidos en Unidades Equivalentes de 20 pies (en inglés twenty-foot equivalent unit
o “TEU") transferidos por cada naviera en cada hinterland. Asi, se observa que
Hapag-Lloyd carece de la entidad suficiente para afectar competitivamente a los
puertos rivales, segun se expone en la Tabla a continuacion.

Tabla N°6: TEUs transferidos por naviera en los puertos de los hinterlands analizados (2021)

Hinterland Puerto CMA CGM €oSco ::;n HL*:z;g' Maersk MsC ONE Otras
P. Angamos [0%-10%] - - [30%-40%] [20%-30%] [10%-20%] [0%-10%] [20%-30%]
A"“(’:\ﬁ)"s'a ATI [0%-10%] B B [70%-80%] [0%-10%] [0%-10%] [10%-20%]
Total hinterland [0%-10%] - - [40%-50%] [20%-30%] [10%-20%] [0%-10%] [10%-20%]
T. Pacifico Sur [0%-10%] - - [20%-30%] [0%-10%] [40%-50%] [10%-20%] [0%-10%]
San Antonio Dpx\r’]“’::iosa" [10%-20%] - - [30%-40%] [30%-40%] - - [10%-20%]
(ST sTI [0%-10%] - [0%-10%] [10%-20%)] [20%-30%] [10%-20%] [0%-10%] [30%-40%]
Total hinterland [0%-10%] [0%-10%] [0%-10%] [20%-30%] [10%-20%] [20%-30%] [0%-10%] [10%-20%]
SVTI [0%-10%] - - [30%-40%)] [30%-40%] [30%-40%]
San Vicente Puerto Coronel [0%-10%] - - [10%-20%] - [60%-70%] [10%-20%] [10%-20%]
(svmy DP World Lirquén [10%-20%)] [20%-30%)] [0%-10%)] [0%-10%] - [0%-10%)] [0%-10%)] [30%-40%)]
Total hinterland [0%-10%] [0%-10%] [0%-10%] [10%-20%] [10%-20%] [30%-40%] [0%-10%] [20%-30%]

Fuente: Elaboracion propia con informacion de las Partes y terceros 41,

139 Directrices No-Horizontales CE, parrafo 60.

140 En tal contexto, los puertos rivales en cada hinterland podrian verse afectados al dejar de operar en
una escala minima eficiente, debido a un alza en sus costos de produccién y, en consecuencia, un incremento
en los precios ofrecidos a los clientes, deteriorando la competencia y disuadiendo la entrada en el mercado
Véase documento Directrices No-Horizontales CE, parrafos 63 — 65.

141 Véase respuesta a Oficio Ordinario N°1881-22, Oficio Circular Ordinario N°87-22.
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100. En el hinterland de Antofagasta se observa que Hapag—Lloyd transfiere el [40%-50%]
del total de la carga contenerizada dentro del hinterland y [30% - 40%)] de la carga
contenerizada en Puerto Angamos. No obstante, este ultimo puerto cuenta con
Maersk y MSC como clientes relevantes, que en conjunto suman casi el [40%-50%]
de la carga transferida en contenedores para el afio 2021. Por lo tanto, es posible
afirmar que la relevancia para Puerto Angamos de las navieras Maersk y MSC limita
la habilidad de Hapag-Lloyd para realizar una estrategia un bloqueo de clientes que
logre afectar sustancialmente el desempefio competitivo de los puertos competidores
en el hinterland de Antofagasta'2.

101. A lo anterior podemos sumar que en Antofagasta la actividad portuaria se vincula
mayoritariamente con la actividad minera de la zona'?, donde las navieras negocian
con los clientes a qué puerto se transferira la carga, sin que ésta sea una decision
unilateral', lo que también limita la habilidad de Hapag-Lloyd de incurrir en una
eventual estrategia de bloqueo de clientes’#.

102. Respecto al hinterland de San Antonio, Hapag—Lloyd es responsable solo del [20%-
30%] de la carga transferida en la totalidad del hinterland'*, existiendo carga de otras
navieras que los puertos competidores de STI podrian capturar ante un bloqueo de
clientes de la entidad resultante. A ello ha de sumarse que en STl existe congestion,
lo que evitaria que Hapag-Lloyd pudiera desviar toda su carga a dicho terminal®7-148,

103. Por ultimo, en el hinterland de San Vicente, Hapag-Lloyd participa unicamente con el
[10%-20%] del total en el hinterland de la carga contenerizada transferida. Asimismo,

142 Al respecto, tdmese en consideracion lo sefialado tanto por el Informe N°11/2014 TDLC vy el Informe
14/2019 TDLC respecto de la creciente relevancia en la region de Puerto Angamos. En este ultimo el H. Tribunal
sefiala: “Por ofra parte, los antecedentes dan cuenta que la participacion de mercado de ATl ha disminuido
progresivamente a través del tiempo y que en la actualidad es un actor de menor tamafio en comparacioén con
otros puertos de uso publico de la region. En especial, se observa que la participacion de mercado de Puerto
Angamos en carga en contenedores y fraccionada es alta, superando el 65% (...)” (Informe 14/2019TDLC,
numeral 123).

143 VVéanse contratos acompariados por AT en respuesta a Oficio Ordinario N° 1879-2023, Anexo 11.

144 Véase Memoria Anual 2021 de ATI, disponible en
<https://www.cmfchile.cl/sitio/aplic/serdoc/ver_sgd.php?s567=37bd2afSaca369b16dcd2042ef50030aVFdwQm
VVMXFRWHBOUKVWNVRrUnJNRTICUFQwPQ==&secuencia=-1&t=1675977979> [ultima visita: 19 de julio de
2023], asi como declaraciéon de don José Sanchez Poch, Gerente General de Puerto Angamos, de fecha 8 de
febrero de 2023.

145 En particular, las empresas mineras negocian contratos con los puertos de una duracion entre [<5]
afios, los cuales establecen volimenes minimos vy tarifas, entre otros elementos. Véase declaracién de don
José Sanchez Poch, Gerente General de Puerto Angamos, de fecha 8 de febrero de 2023.

148 En particular, Hapag-Lloyd superaria el [30%-40%)] de la carga transferida unicamente en el terminal
denominado DP World San Antonio.

47 Los puertos de la Region de Valparaiso y, en particular, STI enfrentan congestion, esto es,
considerando que la ocupacion promedio anual de STI fue de [60%-70%] en 2021 y [50%-60%] en 2022 (con
informacién hasta noviembre). En el caso de DP World San Antonio y Terminal Pacifico Sur estos valores son
de [70%-80%)] y [60%-70%] para 2021, y de [60%-70%] y [60%-70%] para 2022, respectivamente. Esto,
considerando que la tasa de utilizacion 6ptima de estos puertos se encuentra entre el [50%-60%] y [80%-90%],
segun fue sefialado por distintos actores de la industria. Por lo tanto, en razén de la congestidon observada
podria no ser lo éptimo para STI que Hapag—Lloyd desviara toda su carga a dicho terminal.

148 \Véase (i) Respuesta de STl a Oficio Ordinario N°1878-2022; (ii) respuesta de Terminal Pacifico Sur
a Oficio Circular Ordinario N°86-2022, de fecha 28 de diciembre de 2022; y (iii) respuesta de DP World San
Antonio a Oficio Circular Ordinario N°86-2022, de fecha 28 de diciembre de 2022.

En su respuesta a Oficio Ordinario N°1878-2022 STI sefiala que estimarian preferible operar bajo una
tasa de ocupacion del [70%-80%)]. Mientras que en respuesta al Oficio Circular Ordinario N°86-2022, Terminal
Pacifico Sur sefiala que lo éptimo para ellos seria manejar una tasa de ocupacion promedio bajo el [70%-80%)]
de ocupacion y DP World San Antonio indica una tasa de ocupacién bajo el [80%-90%]. Por su parte, en
respuesta a Oficio Ordinario N°1867-2022, EPSA sefiala que las tasas de ocupacion optimas para STl y DP
World San Antonio, respectivamente, serian de [60%-70%] y [50%-60%].

Respecto a este punto, es importante destacar que durante la Investigacion la Empresa Portuaria San
Antonio sefalé su preocupacion por los escenarios de restriccion de capacidad en el Puerto de San Antonio, al
menos hasta la entrada en operacion del futuro proyecto del Puerto Exterior. Véanse a este respecto Carta N°22
de fecha 19 de enero de 2023, presentada por la Empresa Portuaria San Antonio en complemento a su
respuesta a Oficio Ordinario N°1867-22 y Carta N°149 presentada por la Empresa Portuaria San Antonio con
fecha 31 de marzo de 2023.
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dicha naviera transfiere entre el [0%-10%] y el [10%-20%] de la carga en
contenedores en los puertos competidores de SVTI. En este sentido, atendida su baja
relevancia en el puerto, Hapag—Lloyd careceria de la habilidad para ejecutar una
estrategia de bloqueo de clientes, y con ello, afectar competitivamente los puertos
restantes del hinterland.

104. En consecuencia, se estima que al no contar Hapag-Lloyd con habilidad para llevar
a cabo la conducta —atendidas la existencia de navieras alternativas y posibilidades
de sustitucién—, es posible descartar que, de materializarse la Operacién, pueda
desplegarse un bloqueo de clientes en los hinterlands de Antofagasta, San Antonio y
San Vicente, sin que sea necesario realizar un analisis adicional de incentivo y
efectos’®.

IV.2 Bloqueo de insumos

105. Esta Division evalu6 si, de perfeccionarse la Operacion, y considerando que Hapag—
Lloyd pasaria a estar integrado verticalmente con SAAM Ports, la entidad resultante
podria adoptar una estrategia de bloqueo parcial de insumos™®'' Resulta
especialmente ilustrativo que este tipo de riesgos han sido latamente descritos por el
H. TDLC en los informes emitidos en el contexto de las licitaciones portuarias, y dicen
relacion con la posibilidad de que un operador portuario integrado verticalmente con
una naviera, niegue o dificulte el acceso al terminal a sus competidores aguas
abajo'2.

Imagen N°7: Bloqueo parcial de puerto como insumo

/

‘ Hapag - Lloyd

=

Puerto

Bloqueo Parcial

Fuente: Elaboracion propia.

Otras navieras

106. Segun se expone infra, el analisis de esta teoria de riesgos distingue entre aquellos
terminales donde fue posible descartar la ocurrencia de riesgos de bloqueo de
insumos durante la Fase | de la Investigacion (ATl y SVTI), y aquellos terminales

149 De acuerdo con la informacion aportada por la Empresa Portuaria Arica, Empresa Portuaria
Talcahuano San Vicente, Empresa Portuaria San Antonio y Puerto Angamos en Oficio Ordinario N°1866-22,
N°1865-22, N°1867-22 y Oficio Circular Ordinario N°86-22, no se manifestaron aprensiones por una estrategia
de bloqueo de clientes debido a la Operacién.

150 E| analisis de esta Division se centrd unicamente en analizar la posibilidad de ocurrencia de un
bloqueo parcial de insumos, dado que, en vista de la regulacién portuaria, no seria posible implementar un
bloqueo total de acceso al puerto.

151 En lo referido a este riesgo, véase el Informe de Aprobacion FNE F135-2019, parrafo 67 y el Informe
N°25/2022 TDLC, parrafo 224.

52 Solo a modo ejemplar, véase: Informe H. TDLC N°5/2009, pp. 87 y ss; Informe H. TDLC N°6/2009,
pp. 111y ss.; e Informe N°18/2020, pp. 81 y ss.
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donde fue necesaria la determinacidon mas precisa de los incentivos de la entidad
resultante durante Fase Il, es decir, los terminales ITl y STI'%,

IV.2.1 Situacidon de Antofagasta (ATI) y San Vicente (SVTI)

107. En el caso de ATI, fue posible concluir que la entidad resultante careceria de la
habilidad e incentivos para realizar una estrategia de bloqueo de insumos. Lo anterior
en vista de su posicion en el mercado relevante en la Region de Antofagasta, la
existencia de capacidad ociosa en los terminales portuarios dentro del hinterland y los
contrapesos a la influencia de SAAM en la administracion del terminal.

108. En efecto, respecto de la posicion de ATI en el mercado relevante, cabe sefialar que
su habilidad para incurrir en una estrategia de bloqueo de insumos se ve fuertemente
disciplinada por la presencia de Puerto Angamos'®* (grupo Ultramar), terminal que ha
aumentado su participacion de mercado en los ultimos afios y que actualmente posee
una participacion del [70%-80%] de los TEUs transferidos en el hinterland de la
Region de Antofagasta, tal como se puede observar en la tabla a continuacion.

Tabla N°7: Participaciones de mercado en carga contenerizada en la Region de Antofagasta, por
TEUs (2021-2022)

2021 202215
puerto TEUs |Participacién TEUs Participacion
ATI [-] [20%-30%)] [-] [20%-30%]
Puerto Angamos [-] [70%-80%] [-] [70%-80%]
Total [-1 100% [-] 100%

Fuente: Elaboracion propia con informacién de terceros™.

109. Adicionalmente, como se aprecia en la tabla siguiente, la existencia de capacidad
ociosa en los terminales portuarios del hinterland de la Region de Antofagasta
disminuiria los incentivos de la entidad resultante de emplear una estrategia de
bloqueo de insumos. Lo anterior, dado que Puerto Angamos tiene capacidad
disponible para satisfacer la demanda de empresas navieras que no pudieran o no

153 \/éase la resolucion de la FNE que extiende la investigacion FNE F332-2022, se encuentra disponible
en: https://www.fne.gob.cl/wp-content/uploads/2023/04/res_exte face2 F332 2022.pdf [ultima visita: 19 de
julio de 2023].

154 Respecto del potencial disciplinador de Puerto Angamos, es importante destacar que, a diferencia de
ATI, éste es un puerto privado por lo que no se encuentra sometido a las obligaciones conductuales referidas
al acceso publico y no discriminatorio, tarifas publicas, condiciones de servicio, deberes de informacién, entre
otros. Lo anterior, al menos tedricamente, y segun ha sido analizado por los actores mencionados infra,
permitiria a Puerto Angamos establecer diferencias, tanto en tarifas como en calidad de servicio, en favor de
aquellos clientes objetivamente mas atractivos y rentables, en condiciones en las que ATI no podria desplegar
por las restricciones regulatorias a las que se encuentra sometido.

Los eventuales efectos competitivos de esta asimetria regulatoria han sido sostenidos por diferentes
actores a proposito de procesos de licitaciones portuarias recientes. Véase a este respecto, Informe H. TDLC
N°21/2022 e Informe H. TDLC N°25/2022. En ambas oportunidades las respectivas Empresas Portuarias, el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y el Comité de Sistema de Empresas Publicas argumentaron
que las asimetrias regulatorias favorecerian competitivamente a los puertos privados. Del mismo modo, durante
el transcurso de esta Investigacion, tanto el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, como el Ministerio
de Economia se pronunciaron en un sentido similar. Véase: (i) Aporte de antecedentes del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, acompafiado con fecha 9 de mayo de 2023; y (ii) Aporte de antecedentes
del Ministerio de Economia, acompafiado con fecha 3 de mayo de 2023.

155 Es importante destacar que la participacion de Puerto Angamos en el periodo comprendido entre
2015 y 2020, fue en promedio, de-%. Véase aporte de antecedentes de la FNE, de fecha 29 de enero de
2021, en el asunto no contencioso Rol NC 480-2020, referido a la Solicitud de Informe de Empresa Portuaria
de Antofagasta sobre licitacion de concesion del Frente de Atraque N°1.

156 Informacién hasta el mes de noviembre de 2022.

157 Respuesta de ATl a Oficio Ordinario N°1879-2022 de fecha 30 de diciembre de 2022 y respuesta de
Puerto Angamos a Oficio Circular Ordinario N°86-2022, de fecha 5 de enero de 2023.
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quisieran seguir operando en ATI, ante variaciones en las tarifas cobradas o ante un
eventual empeoramiento de las condiciones de los servicios prestados’®.

Tabla N°8: Ocupacion promedio mensual de los puertos de la Region de Antofagasta.

Puerto Ocupacién mensual Ocupaciéon mensual
promedio 2021 promedio 2022
ATI [50%-60%] [50%-60%]
Puerto Angamos [60%-70%] [50%-60%]

Fuente: Elaboracion propia con informacion de terceros .

110. En relaciéon con los contrapesos internos a la influencia de SAAM Ports en la
administracion de ATI, los accionistas de la concesionaria son SAAM Ports con un
35% de participacion, seguido por Grupo de Empresas Navieras (del grupo Urenda)
también con un 35% y por Inversiones Punta de Rieles Limitada con un 30%.

111. Tanto SAAM Ports como Punta Rieles pertenecen al Grupo Luksic, con lo que
tendrian, en conjunto, el control de la concesionaria (con un 65% de las acciones). No
obstante, esta Division estima que su influencia enfrenta un contrapeso por la
participacién de Grupo de Empresas Navieras en ella. En efecto,

I A dicionalmente, esta ultima

pertenece a un grupo econdmico relevante y es una accionista con experiencia en el
negocio maritimo y en la administracion de terminales portuarios'®'. En consecuencia,
es posible prever que este accionista no es un inversor pasivo dentro de dicha

sociedad, I
I . <" consistencia con lo que esta Division

ha estimado en casos anteriores'62.

112. Por otra parte, en el caso de SVTI, es posible concluir que la entidad resultante
careceria de habilidad e incentivos para realizar una estrategia de bloqueo de
insumos, dada su posicion en el mercado relevante en la Region del Biobio, la
existencia de capacidad ociosa en los terminales portuarios dentro del hinterland y la
existencia de contrapesos a la influencia de SAAM en la administracion del terminal.

113. Respecto de la posicion de SVTI en el mercado relevante, cabe senalar que su
habilidad para incurrir en una estrategia de bloqueo de insumos a competidores de
Hapag-Lloyd se ve fuertemente disciplinada por la presencia de Puerto Coronel,

158 Respecto a este punto, véase respuesta de Puerto Angamos a Oficio Circular Ordinario N°86-22, de
fecha 5 de enero de 2023 y declaracion de don José Saenz Poch, Gerente General de Puerto Angamos, en
donde se sefiala que las [Informacién confidencial].

159 Respuesta de ATl a Oficio Ordinario N°1879-2022 y de Puerto Angamos a Oficio Circular Ordinario
N°86-22.

160 En efecto, conforme con el pacto de accionistas,

Pacto de accionistas de ATI, numeral 2.5.5.
161 GEN es la sociedad matriz de las empresas Compaiiia Maritima Chilena S.A. (CMC, dedicada al
transporte maritimo), Agencias Universales S.A. (Agunsa, agenciamiento naviero y participacion en concesion
de aeropuertos y puertos), Portuaria Cabo Froward S.A. (Froward, sociedad que se dedica a la administracion
de puertos), y Talcahuano Terminal Portuario S.A. (TTP, puerto), entre otras. Véase: https://www.gen.cl/grupo-
gen/ [ultima visita: 19 de julio de 2023].
162 \éase Informe FNE F135-2018, parrafos 90 y siguientes.
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terminal que transfiere mas de la mitad del total de los TEUs trasladados en 2021 en
la region, seguido por SVTI y DP World Lirquén'. En efecto, de acuerdo con los
antecedentes recabados durante la Investigacién, los tres puertos antes sefalados
compiten entre si, tanto en capacidad como en la demanda de clientes relevantes en
la region64-16°,

Tabla N°9: Participaciones de mercado en carga contenerizada en la Regién del Biobio, por TEUs
(2018-2022)

2018 2019 2020 2021 2022
Puerto

TEUs % TEUs % TEUs % TEUs % TEUs| %
SVTI [--1 | [40%-50%] [-] [40%-50%] [-] [50%-60%] [-] [30%-40%] [-] [20%-30%]
Puerto [-] [30%-40%] (-] [20%-30%] [-] [20%-30%] [-] [50%-60%] (-] [50%-60%]
Coronel
DPWorld | -1} 509300 | L1 | 20%-30%] | L1 | 120%-30%] | 71| 110%-20%] |L 7 M10%-20%]
Lirquén
Total (=11 100% |[=1| 4100% | [-1] 400% |[—] 100% (L= 100%

Fuente: Elaboracion propia con informacion de terceros .

114. Adicionalmente, se debe tener en cuenta la existencia de capacidad ociosa en los
terminales portuarios de hinterland de la Regién del Biobio, como se aprecia en el
cuadro siguiente, lo que disminuye los incentivos de la entidad resultante para
desplegar una estrategia de bloqueo de insumos. En efecto, de acuerdo con la
informacion de la tasa de ocupacién de los puertos, es posible concluir que, en caso
de incurrir en esta estrategia, Puerto Coronel y DP World Lirquén cuentan con
capacidad disponible para eventualmente absorber la demanda de empresas
navieras que requieran de alternativas a los servicios de SVTI, segun da cuenta el
cuadro siguiente.

Tabla N°10: Ocupacion promedio de los puertos de la Regién del Biobio.

Puerto Ocupacién mensual Ocupacién mensual
promedio 2021 promedio 2022
SVTI [20%-30%] [20%-30%]
Puerto Coronel [60%-70%] [50%-60%]
DP World Lirquén [60%-70%] [80%-90%)"6”

Fuente: Elaboracion propia con informacion de terceros ',

163 Similar a lo que fue descrito supra para la Region de Antofagasta, en el caso del hinterland de la
Regién del Biobio, SVTI recibe presién competitiva de Puerto Coronel y DP World Lirquén, dos puertos privados
no sujetos a las obligaciones conductuales derivadas de la regulacion portuaria. Véase pie de pagina N°143.

164 Particularmente, grupos empresariales del sector forestal chileno.

165 Al respecto, véase lo sefialado por don Carlos Urriola, presidente del Directorio de SSA Internacional,
con fecha 2 de febrero de 2023: "Bueno, en el caso de San Vicente, la competencia es enorme. Hay tres puertos,
Lirquén, Coronel y nosotros, y en donde realmente ahi lo que sobra es capacidad".

166 Respuesta de SVTI a Oficio Ordinario N°1877-2022; respuesta de Puerto Coronel y de DP World
Lirquén a Oficio Circular Ordinario N°86-22; y Aporte de antecedentes de la FNE de fecha 12 de agosto de
2021, en el asunto no contencioso Rol NC 491-21 referido a la Solicitud de Informe de EPTSV sobre
modificacién de la integracion vertical aplicable al concesionario del frente de atraque del puerto de San Vicente.

167 \Véase respuesta de DP World Lirquén a Oficio Circular Ordinario N°86-22, la cual sefiala: “Teniendo
en consideracién la informacién que fue recopilada en conjunto con el equipo comercial y de operaciones de
DP World Lirquén, y en base a la referencia realizada por la FNE, entendiéndose que una tasa de ocupacion
eficiente corresponde a aquella tasa de ocupacién maxima a partir de la cual se incurre en un escenario de
congestion del terminal, nuestra representada puede indicar preliminarmente, que una tasa de ocupacion
eficiente estaria representada por un [}’ Sin embargo, respecto a la ocupacion del muelle N°2 de Puerto
Lirquén, cabe sefalar que este puerto inaugurd recientemente dos nuevas grdas Super Post Panamax (STS),
equipos enfocados en la atencion de naves portacontenedores, por lo que proyectan un aumento de JJjjij de
productividad en la atencidon de este tipo de naves. Esta ultima circunstancia fue analizada también por esta
FNE en su aporte de antecedentes en el asunto no contencioso Rol NC 491-21 referido a la Solicitud de Informe
de EPTSV sobre modificacién de la integracién vertical aplicable al concesionario del frente de atraque del
puerto de San Vicente, pp. 63-64.

68 Respuesta de SVTI a Oficio Ordinario N°1877-2022, de Puerto Coronel y de DP World Lirquén a
Oficio Circular Ordinario N°86-22.
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115. Finalmente, en cuanto a los contrapesos internos a la influencia de SAAM en la
administracion de SVTI, cabe tener presente que sus accionistas son SAAM Ports y
SSA Marine, que cuentan con el 50% de las acciones cada uno'®. Al respecto, [}
|
Il '°. Adicionalmente, se debe considerar que SSA Marine es una compaiiia
internacional con experiencia en la administracién de terminales maritimos alrededor
del mundo'", por lo que se estima que este accionista cuenta con incentivos y
capacidad para proteger sus intereses dentro del directorio>'73,

IV.2.2 Situacidn de los puertos de Iquique (ITl) y San Antonio (STI)

a) Habilidad

116. El analisis de si, de perfeccionarse la Operacion, la entidad integrada tendria la
habilidad para afectar la competencia, resulta aplicable a los riesgos identificados
tanto en relacién con ITI como con STI, por lo que seran analizados conjuntamente.

117. La regulacion portuaria, que hemos descrito supra, permite descartar a priori una
estrategia de bloqueo total de insumos, donde el puerto dejara de estar disponible
para las navieras competidoras de Hapag—Lloyd. Consecuentemente, la habilidad
debera revisarse considerando solo un posible bloqueo parcial, donde las variables
competitivas del puerto se vean afectadas para las navieras rivales, ya sea mediante
un aumento en los precios de los servicios portuarios o afectando la calidad de
estos'4,

118. Por consiguiente, para dicho analisis debe evaluarse la posicion de ITl y STl en sus
respectivos mercados geograficos, considerando las alternativas que tendrian las
navieras potencialmente afectadas para sustituir a estos terminales, frente a un
empeoramiento en las condiciones ofrecidas.

119. Segun fue explicado anteriormente, esta Division considera que ITI no cuenta con
sustitutos suficientemente cercanos, y es razonable considerarlo como el Unico actor
de su mercado geografico, por lo que contaria con un 100% de cuota de mercado
aguas arriba. Ello, sin perjuicio de lo sefalado antes sobre TPA, en el sentido de que
éste podria ejercerle alguna presiéon competitiva y del hecho que considerar a ITI
como el Unico terminal de su hinterland constituye la alternativa mas conservadora'’®.

169 Véase Memoria Anual 2022 de SVTI, disponible en: https://www.svti.cl/upload/paginas/archivos/04-
05-2023-13-28-22 version_final _04-05-2023_highquiality.pdf [ultima visita, 19 de julio de 2023].
170 Pacto de accionistas de SVTI,

171 SSA Marine administra terminales maritimos y patios ferroviarios en mas de 250 ubicaciones en todo
el mundo, y tiene presencia en América, Asia, Oceania y Africa. Véase: https://www.ssamarine.com/about-
us/overview/ y https://www.ssamarine.com/locations/ [ultima visita, 19 de julio de 2023].

172 A este respecto, véase nota al pie N°184 y 185.

173 Por lo demas, el propio H. TDLC eliminé los limites de integracion vertical para el frente de atraque
concesionado a SVTI por cuanto “es posible sostener que el Puerto de San Vicente no cuenta con la capacidad
para realizar conductas exclusorias en contra de sus competidores aguas abajo, toda vez que dicho puerto
enfrenta suficiente presion competitiva en la provision de servicios basicos”. Informe N° 21 del H. TDLC del afio
2022, p.51, parrafo 70.

174 Segun sera revisado infra, esta Division Unicamente analizo la posibilidad de un bloqueo parcial de
insumos, ya que la regulacion sectorial contempla obligaciones de servicio que tornan inviable una hipotesis de
bloqueo total de insumos. Véase Articulo 3 de la Ley de Puertos.

175 Véase Seccion I11.2.1.
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Lo anterior, no obstante que ITI se encontraria también limitado en su actuar tanto por
la regulacién portuaria como por el contrato de concesion respectivo'’®.

120. En el caso de STI, ademas, existen puertos dentro del mismo hinterland, que
representan alternativas para los competidores de Hapag-Lloyd en el segmento
naviero. No obstante, y como puede apreciarse en la tabla siguiente, STI tiene una
cuota de mercado relevante en la transferencia de carga en contenedores, siendo el
terminal que concentra la mayor participacion de mercado en este segmento,
alcanzando cuotas de mercado cercanas al 45%.

Tabla N°11. Participaciones de mercado en transferencia de carga contenerizada, puertos de uso
publico Regién de Valparaiso (2021-2022)

Puerto 2021 202277
STI [40%-50%] [40%-50%]
DP World San Antonio [20%-30%] [20%-30%]
TPS [30%-40%] [30%-40%]

Fuente: Elaboracion propia a partir de Respuestas a Oficio Ordinario N°1878-22 y Oficio Circular
Ordinario N°86-22.

121. Para efectos de evaluar la habilidad que adquiriria la entidad integrada de afectar la
competencia con ocasion de la Operacion, el analisis de las cuotas de mercado que
tiene cada puerto necesariamente debe considerar las limitaciones que derivan de la
regulacion portuaria y los contratos de concesion de ITl y STI, y como éstas impactan
en la habilidad de la entidad resultante para materializar practicas de bloqueo de
insumos en dichos terminales. Asimismo, es necesario considerar el contrapeso que
SSA Marine ejerce sobre la influencia de SAAM en la administracion de STI, lo que
podria prevenir conductas en beneficio de Hapag-Lloyd, que afecten en desempefio
competitivo de STI como terminal.

122. Adicionalmente, como se observa en la Tabla N°12, en términos de capacidad
disponible en los puertos de la regién, en todos ellos la ocupacion mensual promedio
se ubica en torno al [60%-70%]. Lo anterior, teniendo a la vista que la tasa de
ocupacion eficiente de estos terminales se encuentra entre el [70%-80%] de
ocupacion'®, da cuenta de que existiria cierta capacidad disponible en el hinterland.

Tabla N°12. Ocupacion promedio mensual de los puertos de la Regién de Valparaiso.

Puerto Ocupaciéon mensual Ocupacion mensual
promedio 2021 promedio 2022
TPS [60%-70%] [60%-70%]
DP World San Antonio [70%-80%] [60%-70%]'7°
STI [60%-70%] [50%-60%]

176 Cabe sefialar que incluso en el escenario menos conservador, esto es, considerando a TPA como un
sustituto perfecto de ITI, la participacion de mercado de este Ultimo en su respectivo hinterland alcanzaria mas
del 60%.

177 Estadistica considera las cargas transferidas entre los meses de enero y noviembre.

178 Para el caso de TPS, de acuerdo a lo sefialado por dicha concesionaria, la tasa maxima eficiente de
ocupacion estaria dada por un [70%-80%)] de ocupacion. En el caso de STI, ésta tasa estaria en el [70%-80%]
y en el caso de DP World San Antonio en un [80%-90%]. Respecto de los puertos ubicados en San Antonio,
cabe sefalar que la Empresa Portuaria San Antonio sefialé durante la Investigacion que las tasas de ocupacion
eficiente serian inferiores a las informadas por las concesionarias, siendo de [60%-70%] para el caso de STl y
[50%-60%] para el caso de DP World San Antonio. Véase a este respecto respuesta de STI a Oficio Ordinario
N°1878-22; respuestas de TPS y DP World San Antonio a Oficio Circular Ordinario N°86-22; y respuesta de
EPSA a Oficio Ordinario N°1867-22.

179 Cabe sefialar que la Empresa Portuaria San Antonio indico que la tasa de ocupacién para el terminal
Costanera del puerto DP World San Antonio presentaria tasas de ocupacion inferiores a las informadas por la
concesionaria, siendo de [40%-50%] para 2021 y [40%-50%] para 2022.
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de terceros'e.

b) Limitaciones regulatorias a la relacion entre IT| y STI y los usuarios de estos
terminales

123. Segun se expuso anteriormente en este Informe, la regulacion portuaria impone
limites a la conducta de los concesionarios de frentes de atraque, aplicables
directamente a ITl y STI. En especifico, son relevantes desde esta perspectiva las
obligaciones referidas a: (i) normas para garantizar el acceso igualitario y no
discriminatorio a los servicios del puerto; (ii) reglas de asignacion y reserva de
capacidad; (iii) obligaciones tarifarias; y (iv) normas minimas de calidad y de atencion
eficiente de las naves y carga.

124. Sin embargo, segun se expuso supra, las autoridades de libre competencia han
sefialado que dicha regulacion no seria suficiente para inhibir todo tipo de conductas
discriminatorias®'. Prueba de lo anterior, es que la CPC —y luego el H. TDLC como
su sucesor legal— han considerado necesario imponer resguardos estructurales, en
adicion a las medidas conductuales, en la mayoria de los informes que han emitido a
proposito de licitaciones en puertos publicos'82183,

125. A la luz de lo anterior, durante la Investigacién esta Divisién pudo constatar que, en
la practica y dentro de los limites establecidos por la regulacion, ITl 'y STI contarian
con la habilidad de afectar la competencia al tener regulatoriamente algun margen
para establecer discriminaciones entre sus clientes, a través de un alza en las tarifas
0 una disminucion en la calidad de los servicios portuarios.

126. El analisis de esta Division, expuesto infra, se centrd en poder establecer, en primer
lugar, cuales serian esas conductas que las Partes tendrian la habilidad de desplegar
—porque la regulacion les deja algun margen de accién a las Partes para afectar
variables competitivas— y, en segundo lugar, evaluar si dichas conductas podrian
implicar una reduccién sustancial de la competencia, en los términos del Titulo 1V del
DL 211.

127. En primer lugar, en relacion con las tarifas por servicios prestados en ITl y STI, de los
antecedentes recabados en la Investigacion se observa una amplia dispersion entre
las tarifas cobradas a los diferentes usuarios de estos terminales, como puede
apreciarse en las tablas siguientes:

180 Respuesta de STl a Oficio Ordinario N°1878-22 y respuestas de TPS y DP World San Antonio a Oficio
Circular Ordinario N°86-22.

181 Solo a modo ejemplar, véase Informe H. TDLC N°6/2009, p. 113 e Informe FNE F135-2018, parrafo
86.

182 A| respecto, en el Dictamen N°1045/1998 de la CPC, se sefialé que: “2. Dada la vinculacién natural
que existe entre el negocio maritimo y el portuario, quienes manejan un puerto tienen incentivos para utilizar
ese control para alcanzar ventajas en los mercados relacionados. Los negocios portuario y maritimo en general
presentan dificultades en materia de transparencia, debido a las condiciones de tiempo y espacio en que se
prestan los servicios y la imposibilidad practica de recurrir a prestadores alternativos. (...) La experiencia de
manejo del negocio portuario deja en evidencia que un operador dispone de mdultiples mecanismos para ejercer
comportamientos discriminatorios en funcién de intereses en otras areas del negocio maritimo. Entre ellas cabe
destacar: a) manejo de precios de servicios no regulados; (b) ineficiencia operativa en la nave o la carga
(velocidades bajas y retraso en el tramite de la documentacion); (c) manejo de areas de acopio y de otros
recursos escasos en los puertos en beneficio de empresas relacionadas; (d) diferencias en la calidad de servicio
a navieras no relacionadas (horarios, contenedores en mal estado), (e) establecimiento de requerimientos
administrativos discriminatorios; (f) acceso previo a informacion privilegiada, ya que si bien la informacién debe
hacerse publica, es posible anticipar discriminatoriamente su entrega lo que constituye una clara ventaja para
navieras relacionadas y (g) establecimiento de exigencias adicionales a naves de terceros (remolcadores)”.

183 Desde la entrada en vigor de la Ley de Puertos existen 24 pronunciamientos de autoridades de libre
competencia respecto a las condiciones para la licitacion publica de frentes de atraque. En 20 de ellos se optd
por establecer resguardos estructurales, en adicién a las limitaciones conductuales aplicables a la prestacion
de servicios portuarios.
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Tabla N°13. Porcentaje de la tarifa maxima de transferencia de contenedores cobradas por

cliente en ITl — entre diciembre 2021 y noviembre 2022184,
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Ordinario N°1880-22.

: Elaboracion propia en base a informacion aportada por ITI en respuesta a Oficio

Tabla N°14. Porcentaje de la tarifa maxima de transferencia de contenedores cobradas por
cliente en STI — entre diciembre 2021 y noviembre 2022185,
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184 Corresponde al promedio mensual de las tarifas efectivamente facturadas por IT| para cada uno de
sus clientes navieros por la transferencia de contenedores dividido en la tarifa maxima para dicho servicio que
corresponde a cada uno de los meses presentados.

185 Corresponde al promedio mensual de las tarifas efectivamente facturadas por STI para cada uno de
sus clientes navieros por la transferencia de contenedores dividido en la tarifa maxima para dicho servicio que
corresponde a cada uno de los meses presentados.
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacion aportada por STl en respuesta a Oficio
Ordinario N°1879-22.

128. Como se muestra, algunas tarifas cobradas por servicios basicos tanto en ITI como
en STI se encuentran por debajo de las maximas reguladas'®. En el caso de ITl, la
tarifa promedio mensual cobrada por servicios de transferencia de carga puede llegar
a ser hasta un minimo de [70%-80%] de la tarifa maxima regulada, mientras que en
STI puede incluso llegar a un [30%-40%] de la tarifa maxima. Lo anterior, da cuenta
de que, en la actualidad, existiria cierto margen para aumentar estas tarifas, el cual
seria mayor en STl que en ITI.

129. Por otro lado, en cuanto a las diferencias existentes entre las tarifas cobradas a los
diferentes usuarios de ambos terminales, segun informacién recabada en la
Investigacion, éstas obedecen a descuentos que [Tl y STI aplican sobre las tarifas
publicas. En la actualidad, estos descuentos son aplicados unicamente sobre la base
e ———————————————rr————
sin embargo, en los contratos de concesion no se establece limitacion respecto al
establecimiento de otros criterios de descuentos'®, en la medida que éstos sean
aplicados en forma objetiva y no discriminatoria’®. Consecuentemente, al menos
hipotéticamente, los concesionarios tienen margen para aplicar descuentos en base
a nuevos criterios o parametros que tiendan a favorecer a la naviera integrada, en
este caso, Hapag—-Lloyd.

130. En vista de lo sefialado, esta Divisién considera que los resguardos regulatorios, en
si mismos, no permiten descartar teéricamente que, con ocasion de la Operacion, las
Partes puedan ejecutar ciertas estrategias de discriminacion en las tarifas de servicios
portuarios, que tiendan a favorecer a su entidad integrada en desmedro de los
competidores de Hapag—Lloyd.

'8 En el caso de ITI esto seria asi Unicamente para aquellas navieras que alcanzan |||

— para acceder a descuentos.

187 Durante la Investigacion, esta Divisidn tuvo acceso a los contratos celebrados entre ITI y STl y las
navieras que se atienden en dichos terminales, en los cuales se pudo corroborar que los descuentos se basan
en criterios || NG \/c:sc: () Respuesta de ITI a Oficio Ordinario N°1880-22 de fecha
30 de diciembre de 2022; y (ii) Respuesta de STI a Oficio Ordinario N°1878-22 de fecha 30 de diciembre de
2022.

188 Respecto a este punto, el Contrato de Concesion ITI sefiala que: “Articulo Once. Las Tarifas (...) el
Concesionario podra otorgar descuentos sobre las Tarifas (exceptuandose los TMN y TMC) basado en criterios
objetivos y no discriminatorios, incluyendo, sin limitacioén, volumenes garantizados, tipo de nave, tipo de carga,
pronto pago y similares. El Concesionario no requerira registrar ni publicar tales descuentos, pero los acuerdos
alcanzados con respecto a tales descuentos estaran sujetos a la inspeccion de EPI, o de un auditor
independiente elegido por EPI si asi lo solicitare el Concesionario, el cual sera de costo del Concesionario”.
Idéntica disposicion se encuentra consagrada en el Articulo Once, Seccidn once punto dos, letra (f) del Contrato
de Concesion STI.

189 Respecto a este punto, es importante sefialar que las Empresas Portuarias tienen la facultad de
auditar los contratos celebrados entre los concesionarios y los diferentes usuarios del terminal, a efectos de
identificar eventuales discriminaciones entre los usuarios.
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131. Por otro lado, y ahora en relacion con aspectos ligados a la calidad de los servicios,
tal como se explicé supra, la regulacién de la industria portuaria nacional se ha
centrado en el establecimiento de normas y procedimientos para una atencion
eficiente y no discriminatoria de las naves'®. Lo anterior se ha traducido en la
introduccion de obligaciones para los concesionarios de cumplir con estandares
minimos de calidad de servicio, mediante el establecimiento de variables como el
TOM, TOMA y tiempos maximos de espera por nave'! contemplados en los
contratos de licitacion de ITly STI.

132. Similar a lo que ocurre respecto de las tarifas, la regulacion establece estandares de
calidad minima, que son en los hechos sobrepasados por los distintos terminales
portuarios. Consecuentemente, es posible deteriorar esta variable ofreciendo a los
competidores de la entidad resultante rendimientos inferiores a los actuales, aunque
todavia dentro de los estandares minimos fijados por la regulacion®?. Adicionalmente,
la fiscalizacion de los estandares se realiza sobre la base de un analisis aleatorio de
las naves, lo cual genera que la fiscalizacion de estos pueda ser imperfecta vy,
consecuentemente, puedan ocurrir deterioros por debajo del minimo normativo, sin
perjuicio de la posible infraccién consecuente’®.

133. Asi, resulta evidente que la habilidad de ITlI y STI para afectar la calidad de los
servicios se encuentra constrefida por la obligacion de cumplir con los indicadores
sefalados supra. Sin embargo, del analisis detallado de los resguardos regulatorios
existentes puede concluirse que la regulacién no impide que las Partes puedan
ejecutar conductas de discriminacién, perjudicando a los rivales de Hapag-Lloyd,
afectando variables competitivas, como el precio y/o la calidad, en su beneficio.

134. Sin embargo, la habilidad que tendrian las Partes de desplegar las sefialadas
conductas, a pesar de la regulacién, no considera: (i) los contrapesos que enfrentaria
la entidad integrada de desplegarlas, en el caso de STI; ni (ii) los bajos incentivos que
tendria la entidad integrada a desplegar ese tipo de conductas, tanto en el caso de
ITI como de STI. Todo ello permite descartar su probabilidad de ejecucion, segun se
expone infra.

C) Contrapeso a la influencia de SAAM en STI
135. Como se ha sefialado, la entidad integrada tendria cierto margen de habilidad para

afectar algunas variables competitivas a los usuarios del terminal competidores de
Hapag-Lloyd. Dada la estructura de propiedad de STl revisada supra, esta habilidad

190 | a Ley de Puertos y su reglamento no establecen estandares minimos de calidad aplicables a los
concesionarios, por lo cual, esta materia ha sido regulada directamente en los respectivos contratos de
concesion e informes de las autoridades de libre competencia. Véase a este respecto lo sefialado en Informe
H. TDLC N°10/2014, pp. 59 y ss.

191 Para recordar la definicion de estos tres elementos, véase parrafo 37 del presente Informe.

192 Esta posibilidad fue reconocida también por las Empresas Portuarias durante la Investigacion. Véase
la declaracion de los representantes de EPSA, de fecha 7 de febrero de 2023.

193 Respecto a este punto, es importante destacar que en informes del H. TDLC respecto a licitaciones
portuarias mas recientes se ha discutido la posibilidad de aumentar los controles respecto a las variables de
calidad, mediante el establecimiento de deberes de informaciéon mas exigentes. En particular, en el Informe H.
TDLC N°6 del afio 2009, relativo a las condiciones para la licitacién publica del Frente de Atraque Constanera-
Espigon del Puerto de San Antonio (actualmente operado por DP-World San Antonio, competidor directo de
STI), se incluyé la posibilidad que la informacién sea provista por la concesionaria idealmente en linea y en
tiempo real.

Respecto a este punto, tanto EPI como EPSA sefialaron durante la Investigacion que la periodicidad de
los deberes de informacién de sus concesionarios ITI y STI dificulta una mejor fiscalizacion. Véase: (i)
declaracion de los representantes de EPSA, de fecha 7 de febrero de 2023; y (ii) declaracién de los
representantes de EPI, de fecha 29 de marzo de 2023.
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dependera también del contrapeso que pueda ejercer SSA Marine en la
administracion del terminal portuario.

Imagen N°8. Estructura de control de STI con posterioridad a la Operacion.

& Hapa?—Llovd

f;\ _SSAMarine

Fuente: Elaboracién propia.

136. Como puede apreciarse en la imagen anterior, STI es co-controlada por SAAM y SSA
Marine, y ambas cuentan con un 50% de la participacion accionaria de la
concesionaria STI. En cuanto a la administracion, el pacto de accionistas que la regula
establece

I ‘. Consecuentemente, la administracion de STI se estructuraria
en torno a dos actores simétricos, con igual influencia en el control de la sociedad, .

95

137. Sumado a lo anterior, durante la Investigacién se pudo corroborar que SSA Marine
contaria con incentivos y capacidad para proteger sus intereses dentro de la
compafia'®. En esa linea, cabe resaltar que SSA Marine es un operador portuario
internacional, con presencia en aproximadamente 150 terminales en cinco
continentes, lo que da cuenta de su experiencia e interés en la industria portuaria’’.

138. Por ultimo, un elemento que refuerza el contrapeso que SSA Marine exhibe respecto
de SAAM es el hecho de que SSA Marine no participa de la industria naviera, por lo
que no podria beneficiarse de conductas de cierre vertical de mercado que beneficien
a Hapag-Lloyd en desmedro de STI. Por consiguiente, el hecho de que sus incentivos
no estén necesariamente alineados respecto de los de Hapag-Lloyd, disminuye la
probabilidad de que, al interior de una sociedad co-controlada exista la habilidad de
desplegar ese tipo de conductas. En esa linea, y tal como fue sefialado durante la
Investigacion, los incentivos de SSA Marine estarian orientados a monitorear las

194 \Véase Shareholders Agreement — San Antonio Terminal Internacional S.A., acompafiado por STl en
respuesta a Oficio Ordinario N°1878-22, de fecha 30 de diciembre de 2022. De acuerdo al pacto de accionistas,
los acuerdos del directorio [Informacién confidencial].

195 Es importante resaltar que el pacto de accionistas que rige a la concesionaria establece un
mecanismo de arbitraje para resolucion de controversias dentro del directorio. Véase, Shareholders Agreement,
San Antonio Terminal Internacional S.A., seccién diez, acompafiado por STI en respuesta a Oficio Ordinario
N°1878-22, de fecha 30 de diciembre de 2022.

19 V¢ase a este respecto, declaracion de Carlos Urriola en su calidad de presidente del directorio de
SSA International, de fecha 2 de febrero de 2023.

197 \Véase declaracion de Carlos Urriola en su calidad de presidente del directorio de SSA International,
de fecha 2 de febrero de 2023, en la cual sefala: [Informacién confidencial] Adicionalmente, para mayor
detalle de sus operaciones, véase pagina web de SSA Marine, disponible en: <
https://www.ssamarine.com/locations/ > [ultima visita: 19 de julio de 2023].
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decisiones de la entidad resultante que puedan afectar las utilidades o reputacion de
terminal publico de STI'%.

d) Incentivos

139. Un segundo requisito necesario para verificar la probabilidad de un riesgo de
naturaleza vertical corresponde a la existencia de incentivos suficientes por parte de
la entidad fusionada para materializar conductas que puedan reducir sustancialmente
la competencia. Nuevamente, el analisis de incentivos resulta aplicable a los riesgos
identificados en relaciéon con ITl y STI, por lo que seran analizados conjuntamente.

140. El incentivo vendria dado por el potencial aumento en la rentabilidad de la entidad
aguas abajo, en este caso Hapag-Lloyd, ante el desvio de clientes desde las navieras
rivales, consecuencia de la estrategia de bloqueo parcial de insumos. Es decir, al
empeorar el precio o la calidad del terminal portuario se produce un incremento en los
costos de provision de las navieras rivales de Hapag-Lloyd, lo que lleva a un
empeoramiento en la calidad del servicio prestado por éstas a los clientes finales y/o
a un aumento en sus precios. Ello se traduce en un desvio de clientes finales que
dejan la naviera competidora y podrian ser capturados por Hapag-Lloyd, volviendo
con ello rentable la conducta descrita ya que la naviera no esta sujeta a una regulacion
tarifaria.

141. Para efectos de cuantificar e ilustrar el cambio en los incentivos a implementar una
estrategia de bloqueo parcial de insumos, se realizé el calculo de los indices de
presion al alza de precios adaptados a fusiones verticales (“vGUPPI")'9-2% g| cual
cuantifica: (i) el incentivo de aumentar los precios de los servicios portuarios aguas
arriba (“vGUPPIU”)?*', es decir, de Iquique (ITl) y San Antonio (STI); y (ii) los
incentivos de las navieras rivales, competidoras aguas abajo de la entidad fusionada,
de aumentar sus precios en respuesta a una estrategia de bloqueo parcial de insumos
(“vGUPPIr).

142. La légica de los test de presidn al alza en precios puede ser igualmente aplicable a
otras variables competitivas, por lo tanto, en lo que sigue, cuando se hable de efectos
en precios, tal referencia debe entenderse hecha también a otras variables de calidad,
como aquellas revisadas en el analisis de habilidad supra. Asi lo ha sefalado la FNE
en el pasado?®?,

198 VVéase a este respecto, declaracion de Carlos Urriola en su calidad de presidente del directorio de
SSA International, de fecha 2 de febrero de 2023: [Informacién confidenciall].

199 Véase Moresi S., y Salop S. C. 2013. vGUPPI: Scoring Unilateral Pricing Incentives in Vertical Mergers
Antitrust Law Journal, 79 (1), p. 185.

200 | s indices de presion al alza en precios adaptados para fusiones verticales han sido utilizados por
esta Division, en otras investigaciones. Al respecto, véase Informe Essilor/Luxottica; FNE Rol F81-2017,
notificacion de operacion de concentracion entre Time Warner Inc. y AT&T Inc.; Rol FNE F101-2017, operacién
de concentracién entre Banco Santander - Chile y Sociedad de Recaudacion y Pagos de Servicios Limitada; y
FNE Rol F116-2018, adquisicion de CDF por parte de Turner International Latin America, Inc., FNE Rol 135-
2018, adquisicion de acciones de GEN, SAAM Puertos y Ransa Comercial en TPA por Inversiones Neltume e
Inversiones y Construcciones Belfi S.A., FNE Rol F220, adquisicién de control de GrandVision N.V. por parte
de EssilorLuxottica S.A, A la vez, el indice vVGUPPI ha sido utilizado por autoridades de libre competencia
extranjeras. Ver al respect: CMA. 2017 “Tesco and Booker: a report on the anticipated acquisition by Tesco PLC
of Booker Group plc” y 2018 “Anticipated acquisition by Co-operative Group Ltd of Nisa Retail Ltd: decision on
relevant merger situation and substantial lessening of competition”.

201 Es relevante notar que, segun los profesores Moresi y Salop, el vVGUPPIu no seria un muy buen
indicador del efecto competitivo de la fusién sobre consumidores finales, por cuanto representa la presion al
alza en el precio de los insumos. Sin embargo, dicho indice contendria informacion util acerca de los incentivos
de la entidad fusionada a presionar al alza los precios que establecen sus competidores aguas abajo, lo que es
recogido en el vVGUPPIr.

202 Informe de Prohibicién de la adquisicion de Colmena Salud S.A. por parte de Nexus Chile SpA, rol
FNE F271-2021, p.85, que sehala: “No obstante, y segun ha sido sefialado en este Informe, los incentivos
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143. Para el célculo de los indices antes sefialados, fue necesario determinar el valor de
ciertas variables relevantes para los mercados de ITl y STI, éstas son: (i) las razones
de desvio; (ii) los margenes; (iii) los precios, tanto aquellos cobrados por las navieras
a sus clientes como aquellos cobrados por los puertos a las navieras; y (iv) la tasa de
traspaso del costo marginal de los puertos a los precios cobrados a las navieras?®.

144. En atencion a la diferencia existente entre ITI y STI respecto de la competencia que
enfrentan dentro de su respectivo mercado relevante, es que, en el caso de lquique,
los indicadores fueron calculados sin considerar la posibilidad de sustitucion de
insumo por parte de las navieras, mientras que en el caso de San Antonio si se
considerd esta posibilidad?®*. El detalle del andlisis cuantitativo realizado se encuentra
en el anexo econdmico del presente informe (“Anexo Econémico”).

145. En la tabla a continuacion se muestran los vVGUPPIlu para Iquique (ITl) y San Antonio
(STI). En ella se observa que en este supuesto existiria un incentivo muy elevado de
la entidad concentrada de subir los precios en ambos puertos, sobre todo en ITI?%,

Tabla N° 15: Incentivo a aumentar los precios de los servicios portuarios aguas arriba.

Ano ITl STI

2019 400,5% 17,2%
2020 614,5% 19,6%
2021 2007,5% 19,5%
2022 1496,7% 17,3%

Fuente: Elaboracion propia.

146. Cabe sefalar, que estos indicadores cuantifican el incentivo de los puertos a subir
sus tarifas, sin considerar la limitacién regulatoria que recae sobre estos y que sin
lugar a dudas afecta su habilidad para aumentarlas en tal magnitud. Dado lo anterior,
los elevados incentivos a incrementar precios con ocasion de la Operacién, no
se pueden ver materializados en su totalidad. Consecuentemente, en la
cuantificacion de como una posible alza en las tarifas portuarias podria traspasarse a
los costos de las navieras rivales de Hapag-Lloyd, debe considerarse dichos topes?%.

pueden expresarse en forma equivalente en una reduccion de la Calidad Contractual o de la Calidad de Servicio.
Asi la entidad concentrada podria determinar una reduccion de las coberturas efectivas a las que accederan los
eventuales nuevos cotizantes — reduciendo las coberturas de caratula o imponiendo topes mas restrictivos a
las prestaciones, incrementando los copagos de los cotizantes—; o bien, atendiendo a la Calidad de Servicio,
podria optar por reducir el alcance de los beneficios adicionales, endurecer su politica de licencias médicas —
autorizando un menor numero de ellas o reduciendo la cantidad de dias—, o derivando sus beneficiarios a
prestadores GES o CAEC —segun corresponda a la situacion de la prestacion de salud— de menor calidad
que impliquen un menor desembolso para la Isapre en términos de bonificaciones”.

203 Adicionalmente es necesario utilizar una estimacion respecto de la tasa de traspaso por parte de las
navieras de los costos portuarios a sus clientes finales (pass-through). Para esto se considerd un valor de 0,5,
lo cual es consistente con lo utilizado por esta Divisién en casos anteriores, tales como en Informe FNE F135-
2018. Esta fue también la aproximacion adoptada en Informe Compass. Para mas detalles véase el Anexo
Econdmico.

204 A este respecto, véase lo sefialado en la seccion 111.2.3. respecto a la definicién de mercado relevante
geografico y la Tabla N°12 relativa a las tasas de ocupacion de los puertos de la region de Valparaiso.

205 Estos elevados valores pueden explicarse debido al bajo porcentaje que representan las tarifas
portuarias del precio final de las navieras (menos del 10% del precio cobrado por las navieras a sus clientes),
mientras que el aumento de estos indicadores entre 2020 y 2021 se debe al efecto que tuvo la pandemia en las
tarifas del transporte maritimo. Respecto a esto ultimo, se observd que el transporte maritimo de contenedores
sufrié un alza en sus precios y una consiguiente alza en los margenes obtenidos por las empresas navieras.
Para mas detalles véase el Anexo Econdmico.

206 Esta aproximacion también fue adoptada en Informe Compass.
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147. En particular, en el caso de ITI las tarifas podrian aumentar en hasta un %%’ por
sobre las actuales, mientras que en el caso de STl el alza podria llegar a ser de hasta
un ] %*®. Estos representan el porcentaje maximo en que los terminales portuarios
podrian elevar sus tarifas a una naviera. Esto no significa en ningun caso afirmar que
dicha alza en precios seria inocua. Pero, como se ver3, la limitacién en la habilidad
de los puertos a incrementar precios hasta un cierto limite, afecta sus incentivos para
materializar una conducta de bloqueo de insumos, consecuencia de la Operacion. Lo
anterior sumado al hecho que, como se pudo observar supra, actualmente algunas
navieras no cumplen los volumenes necesarios para acceder a descuentos, por lo
que ya pagarian la tarifa maxima.

148. Considerando estos topes en el calculo de los incentivos, se obtiene una estimacion
del vGUPPIr que considera los efectos de la regulacion, el cual muestra los incentivos
de las navieras rivales a aumentar sus precios y/o disminuir su calidad a los clientes
finales consecuencia del deterioro de las variables competitivas en los terminales
portuarios. Al respecto, cabe sefalar que en este caso los indicadores representan
una cota superior del efecto, ya que fueron construidos sobre la base de un conjunto
de supuestos conservadores. En particular, los resultados son los siguientes:

Tabla N°16: Incentivo a aumentar los precios de los servicios de transporte maritimo de
contenedores aguas abajo.

Ano ITl STI2%®
2019 3,5% 0,2%
2020 2,8% 0,3%
2021 1,2% 0,1%
2022 1,5% 0,1%

Fuente: Elaboracién propia.

149. Consecuentemente, es posible afirmar que considerando la regulacion sectorial y los
limites que ésta impone, y el bajo porcentaje que representan los costos portuarios
respecto del precio cobrado por las navieras a sus clientes finales?'?, el incentivo de
las navieras competidoras de Hapag-Lloyd a aumentar sus precios y/o afectar
su calidad en caso de desarrollarse una estrategia de bloqueo parcial de
insumos en los terminales portuarios seria relativamente bajo, lo que reduciria
los eventuales efectos competitivos de esta estrategia y permitiria afirmar que existen
escasos incentivos para su desarrollo, en caso de perfeccionarse la Operacion.

e) Impacto de los VSA

150. Esta Division evalué en qué medida el hecho que Hapag-Lloyd esté vinculado con
otras navieras en el marco de un VSA, impactaria la posibilidad de ésta de desplegar

207 Este porcentaje se calculd como la diferencia maxima entre la tarifa promedio mensual y la tarifa
maxima, segun informacion aportada por ITI en respuesta a Oficio Ordinario N°1880-22.

208 Este porcentaje se calculd como la diferencia maxima entre la tarifa promedio mensual y la tarifa
maxima, segun informacién aportada por STI en respuesta a Oficio Ordinario N°1878-22.

209 En este caso no fue necesario incluir las restricciones al aumento de precios, ya que en el caso de
STI habria un espacio suficiente para aumentar la tarifa promedio efectiva en hasta un Jjjjij lo cual es superior
al vGUPPIu ponderado por la tasa de traspaso del costo marginal de los puertos a los precios cobrados a las
navieras.

210 \Véase documento Directrices No-Horizontales CE, parrafo 42, donde se sefala: “El incentivo de la
empresa integrada para aumentar los costes de los rivales depende también de hasta qué punto es probable
que la demanda en sentido descendente se desvie de los rivales bloqueados y de la cuota de esa demanda
desviada que puede capturar la divisiéon descendente de la empresa.[...] El efecto en la demanda en sentido
descendente también sera mayor si el insumo en cuestion representa una proporcion significativa de los costes
de los rivales descendentes o si dicho insumo es un componente vital del producto descendente”.
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un bloqueo de insumos, en desmedro de sus aliados en dicho acuerdo naviero, una
vez materializada la Operacion. Como hemos sefalado anteriormente, la estrategia
se basa en la posibilidad de la entidad resultante de afectar el precio y/o la calidad de
los terminales portuarios a las navieras rivales de Hapag-Lloyd. Por ello, si ésta
participa de alianzas, los términos de éstas seran relevantes para determinar su
habilidad e incentivos para desplegar la conducta.

151. Coémo fue expuesto supra en la Seccion 1.1 del presente Informe, en el hinterland de
ITI, Hapag-Lloyd transporta su carga mediante el servicio Andex Sling 1 (‘“AN1")?",
el cual forma parte de un VSA entre Hapag—Lloyd, MSC, ONE y HMM?'?; y en cuanto
al hinterland de STI, a través de los servicios CON?'3, SWX2' AN22'5 y WS32'6, Todos
estos servicios serian parte de VSAs operados por Hapag-Lloyd en conjunto con
otras navieras, con excepcion del servicio WS3?"".

152. Teniendo ello en consideracion, a la luz de los antecedentes de la Investigacion
resulta poco probable que se generen instancias de discriminacién a las distintas
navieras de este VSA. Ello, considerando que, segun lo expuesto por las Partes, la
carga de las distintas navieras miembro de los VSA es ordenada segun criterios
logisticos?'® y, al transferir la carga contenerizada de una nave, resultaria complejo
para el terminal portuario realizar practicas discriminatorias a la carga para privilegiar
a una naviera sobre otra. De lo anterior, es razonable cuestionar los incentivos de
Hapag-Lloyd a realizar una estrategia de bloqueo de insumos a través de la cual
deterioraria la calidad de los servicios del buque completo, incluyendo la carga de la
misma Hapag-Lloyd transportada en navieras afectadas por la discriminacion.

153. Pese a lo anterior, la existencia de estos consorcios, por si sola, no contrarrestaria
los incentivos de la entidad fusionada a realizar una estrategia de bloqueo parcial de
insumos, ya que aun asi podria perjudicar a las navieras competidoras, puesto que
bajo un esquema de VSA los costos de operacion del servicio suelen ser de cargo de
quien opera la nave.

154. Pero en el caso de Iquique (ITl) el [70%-80%] de la carga transferida proviene del
servicio AN1, servicio parte de un VSA suscrito por Hapag-Lloyd y en el cual esta
naviera opera siete de los once buques que lo realizan?'°. En consecuencia,
Hapag-Lloyd es quien se hace cargo de los costos asociados a dicha carga??, en la
mayoria de los casos.

155. Aun podria plantearse una posible discriminacion respecto de los cuatro buques
restantes que realizan el servicio. Sin embargo, considerando que segun sefialan las
Partes, Hapag—Lloyd tiende a superar la capacidad que le es asignada, ésta debe
pagar el precio del slot adicional, el cual es definido en el VSA e incluye en su calculo
la variacion en los costos de combustible, servicios portuarios y el valor del “time

211 Notificacion, parrafo 39 e Informe Compass, parrafo 2.15.

212 \/éase respuesta a Oficio Ordinario N°1881-2022 y Oficio Circular Ordinario N°.87-2022.

213

214 Servicio operado junto con las navieras CMA CGM y Cosco.

215 Servicio operado junto con las navieras HMM y ONE.

216 Notificacion, parrafo 39.

217 Este corresponde a un servicio feeder desde Callao, recorrido que también es realizado por HMM,
ONE, Yang Ming, CMA CGM y Cosco Véase respuesta a Oficio Ordinario N°1881-2022 y Oficio Circular
Ordinario N°.87-2022.

218 Informe Compass, parrafo 4.28 y parrafo 4.31.

219 Informe Compass, parrafo 4.33.

220 Debido a que como fue sefialado en la Seccion 11.1. es la naviera que opera el buque la que se hace
cargo de los costos de dicha carga. A este respecto, véase lo sefialado en respuesta a Oficio Ordinario N°1881-
22 y en respuesta de Evergeen a Oficio Circular Ordinario N°87-22.
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charter hire level’??'. Consecuentemente, como el precio del slot adicional que Hapag-
Lloyd debe pagar incorporaria cualquier alza en las tarifas portuarias, aun si la carga
contenerizada fuese transportada en los buques de otra naviera, Hapag-Lloyd se
veria afectado por dicha alza en sus costos.

156. Por lotanto, ala luz de lo expuesto se observa que la entidad fusionada veria limitados
sus incentivos a realizar practicas discriminatorias a los buques con los cuales esta
vinculado mediante un VSA???, ya que Hapag-Lloyd tendria que pagar parte del
consecuente aumento en costos, por lo que no seria una estrategia rentable.

IV.3 Riesgos de conglomerado

157. En la Operacion es posible identificar una relacién de conglomerado entre las
actividades de SAAM Logistics, especificamente en lo que dice relaciéon con el
almacenamiento extraportuario, y las actividades de Hapag—Lloyd en el transporte
maritimo de contenedores. Lo anterior, en vista de que los usuarios de
almacenamiento extraportuario son también clientes de las navieras en el transporte
maritimo de contenedores.

158. En linea con pronunciamientos previos de esta Division??®, se evalud la posibilidad de
que la entidad resultante despliegue una estrategia de empaquetamiento entre los
servicios de almacenamiento extraportuario y los de transporte maritimo de
contenedores. Lo anterior, en vista de que la Operacion podria aumentar los
incentivos y la habilidad de Hapag—-Lloyd para llevar a cabo una estrategia de este
tipo, apalancando su influencia del mercado naviero en el mercado de
almacenamiento extraportuario, lo cual tendria la potencialidad de afectar la
competencia en este ultimo mercado.

159. Al respecto, por un lado, es necesario evaluar si la Operacién otorga o incrementa la
habilidad e incentivos de la entidad fusionada para excluir a sus rivales a través de
dicho empaquetamiento. Esta Fiscalia ha abordado este tipo de riesgos en decisiones
recientes??*, en forma coherente con los lineamientos de agencias comparadas??® y
con lo resuelto por el H. TDLC?%227, Por otro lado, también es necesario evaluar la

221 Al respecto, véase Informe Compass, parrafo. 2.87. En esta misma linea, véase lo sefialado respecto
del costo asociado al pool result sefialado en el Anexo acompafado en la respuesta de Hapag-Lloyd a Oficio
Ordinario N°540-2023.

222 Adicionalmente, véase lo sefialado por representantes de EPI, en declaracion de fecha 29 de marzo
de 2023: “hoy dia ellos funcionan sobre la base de hacer servicios en conjunto, entonces si eso no cambia no
deberia haber un incentivo para que Hapag discrimine a sus partner a sus socios”.

223 Informe de Aprobacion “Asociacion entre filiales de Liberty Latin America Ltd. y América Movil, S.A.B.
de C.V.”, Rol FNE F295-2021, parrafos 543 y siguientes.

224 Al respecto véanse la fusion de Uber Cornershop Rol FNE F217-2019, la fusion de Outotec Oyj con
Metso Oyj Rol FNE F218-19; la asociacion entre Puertos y Logistica S.A. y CMA CGM S.A. Rol FNE F189-2019;
la adquisicién de Red Hat Inc por International Business Machines Corporation y Sécrates Acquisition Corp. Rol
FNE F188-2019; la adquisicion de control por Henkel Ireland Operations and Research Ltd. en Aislantes
Nacionales S.A. Rol FNE F156-18; la operacion de concentracién de Coca-Cola y Comercializadora Novaverde
S.A. Rol FNE F131-2018; y la operacion de concentracion entre Essilor Internacional y Luxottica Group Rol FNE
F85-2017.

225 En las Directrices No Horizontales de la CE, se indica que el principal riesgo de conglomerado (no
coordinado) seria el eventual cierre de los mercados, a través de estrategias de empaquetamiento o venta
atada, los cuales, si bien suelen no implicar efectos anticompetitivos, en ciertas circunstancias podrian reducir
la habilidad o incentivos de los competidores (actuales o potenciales) para competir. Véase Directriz de
concentraciones no horizontales, parrafos 91 a 121.

226 \/éanse los considerandos 11.5y 11.6 de la Resolucion N°41/2012 del H. TDLC respecto a la consulta
formulada por la FNE sobre la adquisicion y arriendo por Radiodifusién SpA de concesiones de radiodifusion de
Comunicaciones Horizonte Ltda.

227 o anterior seria coherente con lo sefialado por actores de la industria. Al respecto, véanse respuestas
de [Informacién confidencial], Agunsa Extraportuario S.A., [Informacién confidencial]. y ZEAL Sociedad
Concesionaria a Oficio Circular Ordinario N°1-2023.
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posibilidad de que los riesgos de conglomerado sean de naturaleza explotativa, es
decir, que la integracion de empresas que participan en mercados no relacionados, ni
vertical, ni horizontalmente, puedan aumentar la capacidad de la entidad fusionada
para extraer rentas??®. Esto ultimo ocurriria en caso de aumento de costos a los
clientes finales en el caso de optar por un servicio extraportuario distinto del de la
entidad resultante.

160. Para evaluar la probabilidad de que una concentracion de conglomerado pueda
generar efectos anticompetitivos, corresponde analizar los siguientes requisitos
copulativos??®: (i) la habilidad de la entidad resultante; (ii) la existencia de incentivos;
y (iii) los eventuales efectos perjudiciales sobre la competencia, en detrimento de los
consumidores?®°,

161. Cabe sefalar que, segun los antecedentes aportados en el marco de la Investigacion,
no se observa que SAAM Extraportuarios ofrezca algun servicio que lo distinga de los
demas actores del mercado. En efecto, existen otros actores que ofrecen servicios
equivalentes, tales como Sociedad Logistica del Norte en Iquique?!, ZEAL,
SITRANS, Puerto Columbo y MARVAL en Valparaiso®? y MARVAL, CONTOPSA,
Puerto Columbo, SITRANS y AGUNSA en San Antonio?*®. En consecuencia, se
evaluara unicamente la posibilidad de que sea Hapag-Lloyd quien apalanque su
influencia del mercado naviero en el mercado extraportuario.

IV.3.1 Riesgos exclusorios

162. En relacion con los eventuales efectos exclusorios asociados a un riesgo de
empaquetamiento de servicios, esta Divisidn considera que las Partes no contarian
con una relevancia competitiva en el mercado naviero tal que les otorgue la habilidad
de desplegar en forma exitosa y/o rentable la estrategia de excluir a sus competidores
en el mercado de almacenamiento extraportuario mediante el empaquetamiento de
ambos servicios. En efecto, en los distintos hinterlands analizados, y como se observa
en la tabla a continuacion, para el afo 2022 Hapag-Lloyd no supero6 el [20%-30%)] de
la carga depositada en almacenamientos extraportuarios, medida en TEUs.

Tabla N°17: Porcentaje de la carga medida en TEUs, almacenada en el hinterland de cada puerto
de interés durante el afno 2022, por naviera que la transportd.

Naviera Iquique Valparaiso | San Antonio

Hapag-Lloyd | [10%-20%] | [20%-30%] | [20%-30%)]

228 \/¢ase Informe de Aprobacion “Adquisicion de Cornershop por parte de Uber Technologies, Inc.”, Rol
FNE F217-2019, parrafo 177. También véase Respuesta de [Informacion confidencial] a Oficio Circular
Ordinario N°1-2023.

229 \Véase Informe de Aprobacion “Adquisicion de Cornershop por parte de Uber Technologies, Inc.”, Rol
FNE F217-2019, parrafos 183 y siguientes, asi como Informe de Aprobacion “Asociacion entre filiales de Liberty
Latin America Ltd. y América Movil, S.A.B. de C.V.”, Rol FNE F295-2021, parrafos 544 y siguientes.

230 Directrices No-Horizontales CE, parrafo 94.

231 El afio 2022 la empresa Sociedad Logistica del Norte almacen¢ el §% de la carga contenerizada
trasladada a almacenamientos extraportuarios, mientras que SAAM Extraportuarios almacené el ]  de ésta.
Estos serian los Unicos dos almacenamientos extraportuarios en el hinterland del puerto de Iquique. Véase
respuesta a Oficio Ordinario N°235-23.

232 Representando cada uno el [40%-50%)], [10%-20%], [10%-20%)] y [10%-20%)], respectivamente, de la
carga contenerizada, medida en TEUs, almacenada en almacenes extraportuarios durante el afio 2022. Por su
parte, SAAM Extraportuarios solo representé el [10%-20%] de ésta. Véase respuesta a Oficio Circular Ordinario
N°1-23.

233 Representando cada uno el [10%-20%], [10%-20%)], [10%-20%], [10%-20%] y [10%-20%)],
respectivamente, de la carga contenerizada, medida en TEUs, almacenada en almacenes extraportuarios
durante el afio 2022. Por su parte, SAAM Extraportuarios representé el Jj % de ésta. Véase respuesta a Oficio
Circular Ordinario N°1-23.
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MSC [30%-40%] | [10%-20%] [10%-20%]
Maersk [30%-40%] | [20%-30%] [20%-30%]
CMA CGM [0%-10%] [0%-10%] [10%-20%]
ONE [0%-10%] [10%-20%] [0%-10%]
COSCO [0%-10%] [0%-10%] [0%-10%]
Otras [0%-10%] [10%-20%] [0%-10%]
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de terceros?3*.

163. Adicionalmente, para el mismo periodo, la carga contenerizada transportada por
Hapag-Lloyd y llevada a almacenamientos extraportuarios constituyé menos del Jjij
de la carga almacenada de cualquiera de los competidores de SAAM
Extraportuarios?®. Esto, sumado al hecho de que las otras navieras transportan mas
del i} de la carga que es destinada a almacenamiento extraportuario para cada
uno de los hinterlands analizados, permite concluir que una estrategia de
empaquetamiento por parte de Hapag—Lloyd para favorecer a los almacenes de
SAAM Extraportuarios en desmedro de sus competidores, no tendria la habilidad de
generar efectos exclusorios en el mercado del almacenamiento extraportuario.

164. A mayor abundamiento, en el hinterland de San Antonio, aquél donde Hapag-Lloyd
tiene una mayor relevancia relativa, el depésito de SAAM Extraportuarios alcanzé el
ano 2021 una tasa de ocupacion del [90%-100%], mientras que en Iquique y
Valparaiso habria alcanzado una tasa de ocupacion del [70%-80%] y [20%-30%],
respectivamente®®. Lo anterior es indicativo de que la entidad concentrada tendria
menor capacidad para desviar carga desde sus rivales a SAAM Extraportuarios en
San Antonio mediante una estrategia de empaquetamiento, debido a su alta tasa de
ocupacion actual.

IV.3.2 Riesgos explotativos

165. Respecto de la naturaleza explotativa del riesgo de empaquetamiento, durante la
Investigacion se pudo constatar que Hapag—Lloyd tiene habilidad para realizar un
empaquetamiento entre los servicios de transporte maritimo y los de almacenamiento
extraportuario. En efecto, Hapag-Lloyd actualmente realiza un cobro de
aproximadamente [l mil pesos chilenos por utilizar los servicios de almacenes
extraportuarios de aquellas empresas distintas a SAAM, que en el escenario pre-
Operacion ya es el almacén por defecto de Hapag—Lloyd 2.

234 Respuestas de Oficio Ordinario N°236-23, Oficio Ordinario N°235-23 y Oficio Circular Ordinario N°1-
23.

235 En particular, para el afio 2022, en San Antonio representé un porcentaje levemente inferior al 30%,;
en Valparaiso representé menos del [20%-30%]; y en Iquique menos del [10%-20%] de la carga almacenada
por cada uno de sus competidores.

236 \/¢ase Anexo Vendedores 19, acompafiado en complemento de Notificacion, documento ingreso
correlativo N°33.025-22.

237 Respuesta de Hapag-Lloyd a Oficio Ordinario N°444 de fecha 31 de marzo de 2023, en el cual sefiala
“para la definicién de un depdsito aduanero por defecto, efectia un proceso de licitacion cada dos afios. SAAM
Logistics gané la ultima licitacién, atendido que fue SAAM Logistics quien ofrecié las tarifas mas bajas en
comparacion con lo que ofrecieron los otros licitantes [...] la nave al puerto de destino), caso en el que debera
pagar por el cambio || o' Bill of Lading, independiente de la cantidad de contenedores que
cada uno de estos instrumentos incluya; (ii) efectua el cambio de almacén fuera de plazo (i.e., con menos de
48 horas de anticipaciéon de la llegada de la nave a puerto), caso en el que debera pagar por el cambio
I oo Bill of Lading, independiente de la cantidad de contenedores que cada uno de estos
instrumentos incluya; o (iii) efectua el cambio fuera de plazo con aclaracion, caso en el que debera pagar por el
cambio I ro' Bi!l of Lading, independiente de la cantidad de contenedores que cada uno de
estos instrumentos incluya”.
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166. En tal contexto, la Operacién aumentaria los incentivos de Hapag—Lloyd a mantener
y/o incrementar dicho cobro, en la medida de que las rentas recuperadas a través del
aumento de demanda que recibiria SAAM Extraportuarios, debido al
empaquetamiento de servicios, sean mayores a las rentas perdidas por el desvio de
clientes de la naviera.

167. En atencion a lo anterior, se evaluo si ante esta estrategia, los clientes de Hapag—
Lloyd tendrian otras opciones de navieras para transportar su carga en el caso que
no quieran utilizar el almacenamiento extraportuario de SAAM, ni tampoco pagar el
cobro adicional realizado por Hapag-Lloyd.

168. En particular, para el caso de Iquique, se observo que Hapag-Lloyd transportaria su
carga Unicamente mediante el servicio AN128, el cual segun se indicé supra, forma
parte de un VSA entre Hapag—Lloyd, MSC, ONE y HMM?%*. Por lo tanto, se observa
que los clientes de Hapag-Lloyd tendrian la opcion de transportar su carga con
cualquiera de estas navieras, ya que todas ofrecerian el servicio de transporte
maritimo para la misma ruta, y en el mismo buque, por lo que se trata de servicios
alternativos.

169. Similar al caso de lquique es el de Valparaiso?*®?*!, donde adicionalmente existe un
servicio feeder de Hapag-Lloyd, el cual traeria carga desde Callao?*?. Ademas, MSC,
ONE, HMM y CMA CGM también transportan carga en rutas que conectan Callao con
Valparaiso?*3.

170. En el caso de San Antonio, Hapag-Lloyd realiza el transporte de carga mediante los
servicios CON, SWX, AN2 y WS3, los cuales se presentan en la imagen a
continuacion®*.

238 Notificacion, parrafo 39 e Informe Compass, parrafo 2.15.

239 \/éase respuesta a Oficio Ordinario N°1881-2022 y Oficio Circular Ordinario N°.87-2022.
240 Notificacion, parrafo 39.

241 Véase respuesta a Oficio Ordinario N°1881-2022 y Oficio Circular Ordinario N°.87-2022.
242 Notificacion, parrafo 39.

243 Véase respuesta a Oficio Ordinario N°1881-2022 y Oficio Circular Ordinario N°.87-2022.
244 Notificacion, parrafo 39.
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Imagen N°9. Servicios mediante los cuales Hapag-Lloyd transporta contenedores a los terminales
portuarios de San Antonio.

Gonosur Service [CON]

Angex Sling 2 [AN2] WCSA Feeder 3 [WS3]

Fuente: Imagenes acompafnadas a Notificacion, parrafo 39.

171. Al respecto, se puede senalar que Hapag-Lloyd opera los servicios CON, SWX y AN2
mediante VSAs. En particular, opera CON junto con ||| | NEGEGEGEEEE
Bl SWX, junto con CMA CGM y Cosco; y AN2, junto con HMM y ONE. Respecto
del servicio WS3, este corresponde a un servicio feeder desde Callao, recorrido que
también es realizado por HMM, ONE, Yang Ming, CMA CGM y Cosco?®.

172. Por lo tanto, de lo anterior resulta evidente que, en San Antonio, y al igual que en el
caso de lquique y Valparaiso, los clientes que quieran transportar carga en la
generalidad de las rutas que pasan por los respectivos puertos tienen alternativas a
Hapag-Lloyd, para los distintos servicios navieros. Por lo tanto, se estima que la
naviera no tendria la habilidad para realizar esta estrategia de forma tal de poder
afectar la competencia en el mercado.

V. CONCLUSIONES

173. Como consecuencia de la Operacion se produce una relacion vertical entre los
Terminales de Interés (ITl, ATI, STl y SVTI) y las navieras de linea portacontenedores,
donde compite Hapag-Lloyd. Dicha relacién vertical podria haber dado lugar a riesgos
de bloqueo de insumos y/o bloqueo de clientes, o que sumado a los efectos de
conglomerado podrian volver a la operacion apta para reducir sustancialmente la
competencia en los mercados.

174. EIl bloqueo de clientes pudo descartarse en Fase |, porque la entidad resultante
carecera de habilidad para desarrollarla. La presencia de Hapag-Lloyd en los
hinterland de Antofagasta, San Antonio y San Vicente no es lo suficientemente
relevante como para poder desviar su carga Unicamente al terminal integrado vy
afectar con ello la competitividad de los terminales competidores. En el caso de
Iquique, la conducta no puede ser consecuencia de la Operacion porque ITI es el
unico terminal de ese hinterland.

245 VVéase respuesta a Oficio Ordinario N°1881-2022 y Oficio Circular Ordinario N°.87-2022.
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175. En cuanto al bloqueo de insumos, es necesario distinguir. En el caso de Antofagasta
y San Vicente, pudo descartarse en Fase | la habilidad de la entidad resultante para
bloquear insumos en dichos hinterland porque ATl y SVTI tienen una participacion de
mercado relativamente menor, con otros terminales portuarios lo suficientemente
fuertes como para disciplinar a la entidad resultante. En el caso de estos terminales,
y en vista del escenario competitivo dentro de sus hinterland respectivos, la entidad
resultante careceria de habilidad suficiente para afectar sustancialmente la
competencia.

176. En contraste, en el caso de San Antonio e Iquique la presencia de la entidad resultante
seria mayor. En el caso de estos dos puertos, se pudo constatar la existencia de
habilidad para desarrollar una estrategia de bloqueo parcial de insumos, la cual, de
todos modos, se encuentra limitada por los resguardos regulatorios existentes. No
obstante, revisados los incentivos que tendria la entidad resultante para desarrollar
dicha estrategia — asi como las limitaciones a poder realizarla y los incentivos de los
competidores aguas abajo de la entidad resultante — el analisis econémico concluye
que esta estrategia no seria econdmicamente rentable y su concrecién no conllevaria
un efecto sustancial en la competencia.

177. Que, adicionalmente, ha sido posible descartar la ocurrencia de efectos de
conglomerado consecuencia de la Operacion, puesto que la entidad resultante
careceria de habilidad suficiente como para desarrollar una actividad explotativa o
exclusoria derivada del posible empaquetamiento de sus servicios de
almacenamiento extraportuario y de transporte maritimo.

178. Que, consecuentemente, ha sido posible descartar que como consecuencia de la
Operacion se produzcan efectos que la vuelvan apta para reducir sustancialmente la
competencia. Lo anterior sin que ello signifique un pronunciamiento respecto de la
situacion actual del mercado, o del desarrollo de conductas de forma previa a la
Operacion. En el analisis se ha tenido en especial consideracion el escenario
contrafactual que considera la regulacion actualmente vigente y los distintos informes
que el H. TDLC ha emitido para la actividad portuaria, conforme a la ley.

179. Considerando lo expuesto anteriormente, se sugiere la aprobacion de la Operacion
de manera pura y simple, por no resultar apta para reducir sustancialmente la
competencia, salvo el mejor parecer del sefior Fiscal. Ello, sin perjuicio de la facultad
de esta Fiscalia para velar permanentemente por la libre competencia en los
mercados.

V|Cente Firmado digitalmente

por Vicente Lagos Toro
Fecha: 2023.07.19

LagOS TOro 17.0s1s-0400

VICENTE LAGOS TORO
JEFE DE DIVISION DE FUSIONES (S)
LLS/PTG/RHR/KTU/BAY
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ANEXO ECONOMICO

Este anexo presenta las derivaciones de los indices empleados para cuantificar e ilustrar el
cambio en los incentivos a implementar una estrategia de bloqueo parcial de insumos. Esto
se realizé siguiendo los lineamientos Moresi y Salop (2013)24.

Los indices de presion al alza de precios adaptados a fusiones verticales (“vGUPPI’) —
pretenden cuantificar: (i) el incentivo de aumentar los precios de la entidad fusionada aguas
arriba (“vGUPPIU”) y (ii) los incentivos de competidoras aguas abajo de la entidad
fusionada, a aumentar sus precios en respuesta a una estrategia de bloqueo parcial de
insumos (“vGUPPIr’). Esta Divisién ha utilizado los vGUPPI con anterioridad para estimar
los posibles efectos en la competencia que podria generar una operacion de concentracion
de caracter vertical®*’.

Para el céalculo de los indices antes sefialados, fue necesario determinar el valor o adoptar
ciertos supuestos conservadores, respecto de ciertas variables relevantes para los
mercados de ITl y STI, éstas son: (i) las razones de desvio??; (ii) los margenes de las
navieras; (iii) los precios, tanto aquellos cobrados por las navieras a sus clientes como
aquellos cobrados por los puertos a las navieras; y (iv) la tasa de traspaso de cambios del
costo marginal de los puertos a los precios cobrados a las navieras. Este ultimo valor se
asumio en 0,5 en linea con los supuestos presentados por Moresi y Salop (2013)%° y con
los supuestos adoptados por esta Division en casos anteriores?®,

Adicionalmente, se adoptd el supuesto de que los terminales portuarios, ITI y STI,
realizarian la estrategia de bloqueo parcial de insumos de forma simultanea a todos los
rivales de Hapag-Lloyd aguas abajo, lo cual implicaria un desvio de clientes que seria
recapturado en un 100% por la entidad integrada. Esto podria implicar que los indicadores
propuestos sobreestimen los verdaderos incentivos a un bloqueo parcial de insumos en los
terminales, y por ende se trata de un supuesto conservador.

246 \Véase Moresi, S., y Salop, S. C. (2013). vGUPPI: Scoring Unilateral Pricing Incentives in Vertical
Mergers. Antitrust Law Journal, 79(1), p.185 (“Moresi y Salop”).

247 os indices de presion al alza en precios adaptados para fusiones verticales han sido utilizados por
esta Division, en otras investigaciones, al respecto, véase informe de las operaciones Rol FNE F81-2017
(AT&T/Time Warner), F85-2017 (Essilor/Luxottica), F101-2017 (Servipag/Santander), F116-2017 (CDF/Turner),
F135-2018 (TPA/Belfi). Asimismo, el indice vGUPPI ha sido utilizado por autoridades de libre competencia
extranjeras, tales como la Competition and Market Authority del Reino Unido. Ver, al respecto: Competition and
Markets Authority (2017), “Tesco and Booker: a report on the anticipated acquisition by Tesco PLC of Booker
Group plc” y Competition and Markets Authority (2018), “Anticipated acquisition by Co-operative Group Ltd of
Nisa Retail Ltd: decision on relevant merger situation and substantial lessening of competition”.

248 En Moresi y Salop para el calculo del vVGUPPIu sin sustitucion de insumos se sefiala el uso de la
razén de desvio vertical, aquella que refleja el desvio desde la empresa integrada aguas arriba a aquella
integrada aguas abajo. Es decir, DR;p consiste en el volumen de ventas capturadas por la naviera integrada,
expresada como fraccién de las ventas a las navieras rivales por parte del puerto integrado. Sin embargo, y tal
como se sefiala en el mismo documento, esta razon de desvio estaria estrechamente relacionada a la razén de
desvio horizontal entre las navieras en el mercado aguas abajo. En vista de lo anterior, es que en el presente
analisis se estimo la razén de desvio entre navieras. En el caso del calculo del vGUPPIu con sustitucion de
insumos se requiere la razén de desvio entre las navieras rivales y la naviera integrada aguas abajo. Para mas
informacién, véase Moresi y Salop, p.193-194 y 202.

249 Con respecto a la tasa de traspaso igual a 0,5, Moresi y Salop indican: " The assumption of PTRU=50%
is consistent with linear demand functions in the downstream output market and fixed-proportion demand
functions in the upstream input market. With variable proportions, the upstream cost pass-through rate PTRU
can be smaller than 50% (e.g., if downstream demand functions are linear)". Moresi y Salop, p. 208.

250 Este supuesto ha sido utilizado anteriormente por esta Division en el calculo de vVGUPPI. Véase Anexo
Econdmico Rol F81-2017, p. 4, F85-2017, p.40, Anexo Econémico FNE Rol F116-2018, p.4, Rol FNE F135-
2018, p.35. y Rol FNE F220-2019, p.161.
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l. ITl

Para el analisis cuantitativo de los incentivos relacionados con el terminal portuario ITI se
adopté un supuesto adicional que también podria implicar que los indicadores propuestos
sobreestimen los verdaderos incentivos a un bloqueo parcial de insumos del terminal. En
este caso, se asumio una ausencia total de sustitucion de insumos, lo que implica que ante
un alza en el precio de ITI ninguna naviera desviaria la transferencia de carga hacia puertos
alternativos.

Considerando lo anterior, se consideraron las siguientes formulas:
()  vGUPPIu = (%) « DRyp * My * Pp /Wh

(i)  vGUPPIr = vGUPPIu- PTR, - Wg/Pg

Donde a es la participaciéon accionaria de la entidad integrada aguas abajo, es decir en la
naviera, y B es aquella de la entidad integrada aguas arriba, es decir en el terminal portuario.
En tanto, DRy, denota la razon de desvio de la empresa aguas arriba (terminal portuario)
a la firma con que se fusiona aguas abajo (naviera), tras un aumento unilateral del precio
de los insumos aplicado a los rivales de la firma que participa en el mercado aguas abajo
(navieras competidoras); M, es el margen unitario de Hapag-Lloyd en ITI; P, es el precio
unitario cobrado por Hapag-Lloyd a sus clientes en ITI; Wy es la tarifa cobrada por ITl a las
navieras rivales de Hapag-Lloyd. Adicionalmente, PTR,, denota la tasa de traspaso del costo
marginal de los puertos a los precios cobrados a las navieras; y P denota el precio de
transporte de contenedores que llevan a cabo las navieras competidoras en el mercado
aguas abajo.

En este caso particular, como se puede extraer de la Seccion | del Informe de Aprobacion,
el actual controlador de ITI detenta de forma indirecta un 20% de participacion en Hapag-
Lloyd, empresa compradora y un 60% en el puerto de ITIl. Posterior a la operacién de
concentracion, Hapag-Lloyd detentaria el 100% de la entidad integrada aguas arriba y
aguas abajo. Por lo que para poder cuantificar el cambio en los incentivos que generaria la
operacion de concentracion es necesario considerar el cambio en dichas participaciones.
Por lo tanto, la férmula del vGUPPIu quedaria expresada como sigue:

%02) * DRyp * Mp * Pp /Wg

100%
100%

(v) = (iv)-(iii) = AvGUPPIu = (g) * DRyp * Mp * Pp /Wg

(i)  vGUPPIlu pre — Operaciéon = (

(iv) vGUPPIu post — Operacion = ( ) * DRyp * Mp * Pp /Why

Como fue senalado al inicio de este anexo, se adoptd el supuesto de que el desvio de
clientes que seria recapturado en un 100% por la entidad integrada aguas abajo, es decir,
una razon de desvio igual a 12!, A continuacién, se presentan los valores de los otros
insumos necesarios para el calculo de los indicadores.

a) Margenes Hapag-Lloyd

Se consideraron todos los costos variables a nivel de transporte de contenedores, estos
son, y segun fueron informados por las Partes: costos de actividad?®?, costos de modo de

251 Ante un escenario similar, esta fue la misma aproximacion adoptada por esta Division en el Informe
Rol FNE F135-2018, p.35.
252 Costos directamente asociados con el manejo, carga y estiba de la carga en la terminal.
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ruta®3, otros costos asociados a la carga®*, costos asociados a la oferta de
contenedores??®, costos de contenedores per Diem?*, y el ] de los costos del sistema de
barcos que representarian los costos asociados a la compra de slots adicionales a los
convenidos en los VSA's27-2%8,

Por el lado de los ingresos, se consideraron los ingresos brutos del transporte naviero de
Hapag-Lloyd por contenedor.

En la siguiente tabla, se muestran los margenes calculados de Hapag-Lloyd en ITI:

Tabla N°1: Margenes de Hapag-Lloyd en ITI por afo

Ano Margen
2019 [-1%
2020 [-1%
2021 [-1%
2022 [-1%

b) Precio de Hapag-Lloyd
Para calcular el precio por TEU servido cobrado por Hapag-Lloyd a sus clientes finales en
el puerto de ITI, se dividieron los ingresos operacionales en el nimero de TEUs servidos?*.

Se presenta en USD en la siguiente tabla:

Tabla N°2: Precio promedio por TEU servido por Hapag-Lloyd en ITI por afio

Ano Precio Hapag-Lloyd
2019 I
2020 ]
2021 ]
2022 ]

260

2023 (enero a marzo)

¢) Precio de navieras rivales

Se realizé el mismo ejercicio anterior para las navieras rivales, pero al no contar con
informacion completa para todas las navieras se utilizd como proxy el precio de Hapag-
Lloyd?®'. Dado que el precio de Hapag-Lloyd seria menor que el precio promedio de sus
competidoras esto podria constituir una sobreestimacion del vGUPPIr, ya que esta variable
es parte del denominador del indice?%2.

253 Costo de transporte de contenedores.

254 Estos son otros costos operativos dentro de la terminal, asociados con la carga o descarga de carga
o la reserva a través de un agente externo.

255 Costos causados por proporcionar un contenedor vacio a la ubicacion de inicio y evacuar el
contenedor vacio en la ubicacion final.

256 Costos de leasing, costos de M&R, costos por la fase vacia de un contenedor.

257 Todo lo sefialado en el presente parrafo corresponde a informacion aportada por Hapag-Lloyd en
respuesta a Of. Ord. N°540-2023.

258 Hay una diferencia en la fuente de informacion para este ultimo costo utilizado por el Informe Compass
y lo utilizado por esta Division. Al respecto, el Informe Compass incorporo el costo con informacion respecto del
precio promedio pagado por slots y se agrego el costo de un slot directamente al calculo del margen, mientras
que esta Division realizé dicho calculo con la informacién provista por Hapag-Lloyd respecto del costo promedio
que ha implicado la compra de dichos slots dividiéndolo en la totalidad de TEUS transferidos.

259 Para esto se utilizo la informacion aportada por Hapag-Lloyd en respuesta a Of. Ord. N°540-2023.

260 Este precio coincide con el utilizado en Informe Compass.

261 Este fue el mismo supuesto utilizado por el Informe Compass, p. 65.

262 E| precio promedio de 2022 de Maersk fue de USD || ] I o< vsC. UsD I <<

ONE, USD | v dc Evergreen USD | Lo anterior considerando lo informado
mediante respuesta a Of. Circ. Ord. N°15-2023.
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d) Tarifas de ITI a los rivales de Hapag-Lloyd

Finalmente, para el calculo de las tarifas portuarias promedio se dividio el ingreso de ITI por
los servicios de transferencia de contenedores en el total de TEUs transferidos?®. Esto se
realizé individualmente para cada una de las navieras que operan en el terminal. Estas
tarifas para cada una se muestran a continuacion:

Tabla N°3: Tarifas de transferencia de contenedores promedio por TEU anual cobradas
por ITl a cada una de las navieras por afio
Ano

Naviera 2020

CMA CGM & APL

COSCO & OO

EVERGREEN

HAPAG LLOYD

HYUNDAI
MAERSK&HSUD&SEALAND
MSC

ON

SEABOARD

ULTRAPORT

N
o
-
N
o
N
N

l o
N
-

Para calcular los vVGUPPI se utilizé la tarifa promedio ponderado por TEU cobrada a las
navieras rivales de Hapag-Lloyd. Estas se presentan a continuacion.

Tabla N°4: Tarifas de transferencia de contenedores promedio por TEU anual cobradas
por ITI por aino

Ano | Tarifa promedio USD
2019 [50-100]
2020 [50-100]
2021 [50-100]
2022 [50-100]

Con estos insumos se calcularon los indices VGUPPIu y vGUPPIr, obteniéndose los
siguientes resultados:
Tabla N°5: vGUPPIu de ITI por aio.

Ano | vVGUPPIu
2019 | 400,48%
2020 | 614,45%
2021 | 2007,54%
2022 | 1496,71%

263 Se utilizo la informacion provista por ITI en respuesta a Of. Ord. N°488-2023.
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Tabla N°6: vGUPPIr en ITI por aino.
Aino | vGUPPIr
2019 | 16,24%
2020 | 19,74%
2021 | 27,51%
2022 | 25,84%

Dado que las restricciones regulatorias imponen un limite al maximo que el puerto puede
subir los precios aguas arriba, esta restriccion se incorporara en el calculo de los vVGUPPIr.
Como fue senalado en la Seccion 1V.2.2. del Informe de Aprobacion, ITI podria elevar sus
tarifas a las navieras rivales de Hapag-Lloyd en hasta un [40-50]%?2%*. Para incorporar estas
restricciones, se reemplazara el producto del vGUPPIu y la tasa de traspaso, como se
muestra en la ecuacion a continuacion:

(Vi) vGUPPIrpi = [40 — 50]% * Wr/Pg
Los vGUPPIr resultantes son los siguientes:

Tabla N°7: vGUPPIr en ITI incluyendo limitacién regulatoria por afio

Ano | vGUPPIr_limit
2019 3,48%
2020 2,76%
2021 1,18%
2022 1,48%

. STl

Para el analisis cuantitativo de los incentivos relacionados con el terminal portuario STl se
considerd que si habria sustitucion de insumos, considerando que este terminal compite
con DP World San Antonio y con Terminal Pacifico Sur Valparaiso, y que por lo tanto un
alza en el precio de STl conllevaria algun grado de desvio de transferencia de carga a estos
competidores.

Considerando lo anterior, se consideraron las siguientes formulas:

(%)*DRRD *Mp*Pp/WR

(vi) vGUPPIu =

1+MR*ESR/EP
1
(viil)  Esg —M—U—E * Ep

(|X) EP=PTRR*WR/PR
post

(X)  VGUPPIT = vGUPPI * PTR, » %8 » "L

R Sur

post

(i) S::R =1 — vGUPPIu * PTR,, * Ecg

Donde a es la participacion accionaria de la entidad integrada aguas abajo, es decir en la
naviera y 3 es aquella de la entidad integrada aguas arriba, es decir en el terminal portuario.

264 Este porcentaje se calculé como la diferencia maxima entre la tarifa promedio mensual y la tarifa
maxima, segun informacién aportada por ITI en respuesta a Of. Ord. N°1880-22.
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En el caso de STl y a diferencia del caso de ITl, B es de 50% post operacion de
concentracion®®; DRy, denota la razon de desvio entre las navieras rivales y la naviera
integrada; M, es el margen unitario de Hapag-Lloyd en STI; P;, es el precio unitario cobrado
por Hapag-Lloyd a sus clientes; Wy es la tarifa cobrada por STl a las navieras rivales de
Hapag-Lloyd; PTR, denota la tasa de traspaso del costo marginal de los puertos a los
precios cobrados a las navieras; y P denota el precio del producto que venden las firmas
competidoras en el mercado aguas abajo (navieras competidoras).

Adicionalmente, Eg;z denota la medida en que el rival aguas abajo (otras navieras) puede
sustituir el insumo de la empresa fusionada aguas arriba (puerto) por otro proveedor; Ep
denota la medida en que la empresa rival aguas abajo transfiere el aumento de precio aguas
arriba (del puerto) a su precio (de naviera) aguas abajo; E: elasticidad de la demanda del
mercado aguas abajo respecto de un aumento de precio en dicho mercado?® y S;;: denota
el porcentaje que representa el insumo del puerto dentro de las compras totales de las
navieras rivales.

Como fue sefalado al inicio de este anexo y al igual que en el caso de ITI, se adoptd el
supuesto de que el desvio de clientes que seria recapturado en un 100% por la entidad
integrada aguas abajo, es decir, una razon de desvio igual a 1. A continuacion, se presentan
los valores de los otros insumos necesarios para el calculo de los indicadores.

a) Margenes Hapag
Al igual que en el caso de ITl, se consideraron todos los costos variables a nivel de
contenedor, estos son: costos de actividad, costos de modo de ruta, otros costos asociados
ala carga, costos asociados a la oferta de contenedores, costos de contenedores per Diem,
y el ] de los costos del sistema de barcos asociados a los costos por la compra de slots

adicionales a los convenidos en los VSA's.

Por el lado de los ingresos, se consideraron los ingresos brutos del transporte naviero de
Hapag-Lloyd por TEU.

En la siguiente tabla, se muestran los margenes calculados de Hapag-Lloyd en STI:

Tabla N°8: Margenes de Hapag-Lloyd en STI por afo

Ano Margen
2019 [-1%
2020 [-1%
2021 [-1%
2022 [-1%

b) Precio de Hapag-Lloyd
Para calcular el precio por TEU servido cobrado por Hapag-Lloyd a sus clientes finales en
el puerto de STI, se dividieron los ingresos operacionales en el nimero de TEUs servidos?®’.

Se presenta en USD en la siguiente tabla:

Tabla N°9: Precio promedio por TEU servido por Hapag-Lloyd en STI por afio

265 Como fuese sefialado en el Informe, los accionistas de STI son SAAM Ports y SSA Marine, que
cuentan con el 50% de las acciones cada uno.

266 Tal como sefiala Moresi y Salop, p.205., al no contar con una estimacion de E es posible asumir que
ésta es igual a 1. Este supuesto fue utilizado igualmente en Informe Compass al considerar la existencia
sustitucion de insumos en su calculo de vGUPPI para ITI. Informe Compass, p.65.

267 Para esto se utilizo la informacion aportada por Hapag-Lloyd en respuesta a Of. Ord. N°540-2023.
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Se realizé el mismo ejercicio anterior para las navieras rivales, pero al no contar con
informacion completa para todas las navieras se utilizd como proxy el precio de Hapag-
Lloyd. Dado que el precio de Hapag-Lloyd seria menor que el precio promedio de sus
competidoras esto podria constituir una sobreestimacion del vGUPPIr, ya que es parte del

denominador del indice?®.

d) Tarifas de STl a los rivales de Hapag-Lloyd

Finalmente, para el céalculo de las tarifas portuarias promedio se dividio el ingreso de STI
por los servicios de transferencia de contenedores en el total de TEUs transferidos?®®. Esto
se realiz6 individualmente para cada una de las navieras que operan en el terminal. Estas
tarifas para cada una se muestran a continuacion:

Tabla N°10: Tarifas de transferencia de contenedores promedio por TEU anual cobradas
por STl a cada una de las navieras por afno

Naviera

Ano

N
o
N
-

CMA CGM & APL

COSCO & OO

EVERGREEN

HAPAG LLOYD

HYUNDAI

MAERSK&HSUD&SEALAND

MSC

ON

PIL

N
o
N
o

N
o
-

N
o
N
N

Para calcular el vGUPPIr se utilizé la tarifa promedio ponderado por TEU cobrada a las
navieras rivales de Hapag-Lloyd. Estas se presentan a continuacion.

268 E| precio promedio de 2022 de Maersk fue de USD || de MSC, USD I d<
ONE, USDIIIEE: v d< Evergreen USD | Lo anterior considerando lo informado mediante

respuesta a Of. Circ. Ord. N°15-2023.

269 Se utilizo la informacion provista por STI en respuesta a Of. Ord. N°487-2023.
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Tabla N°11: Tarifas de transferencia de contenedores promedio por TEU anual cobradas
por STI por afio

Ano | Tarifa promedio USD
2019 [0-50]
2020 [0-50]
2021 [0-50]
2022 [0-50]

Con estos insumos se calcularon los indices VGUPPIu y vGUPPIr, obteniéndose los

siguientes resultados:

Tabla N°12: vGUPPIu de STI por aio.

Tabla N°13: vGUPPIr en STI por aio.

Ano | vGUPPIu
2019 | 17,17%
2020 | 19,58%
2021 | 19,47%
2022 | 17,33%

Ano | vGUPPIr
2019 | 0,24%
2020 | 0,29%
2021 | 0,14%
2022 | 0,11%

Dado que, por un lado, los vVGUPPIu no superarian el 20% y que, por otro, en STI, habria
un espacio suficiente para aumentar la tarifa promedio efectiva en hasta un [150-200]%27°,
en este caso no seria necesario incluir las restricciones regulatorias al aumento de precios.
El incentivo a subir los precios seria inferior al posible espacio que tendria STI para alzar

los precios.

270 Este porcentaje se calculd como la diferencia maxima entre la tarifa promedio mensual y la tarifa

maxima, segun informacién aportada por STI en respuesta a Of. Ord. N°1878-22.
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