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1. ANTECEDENTESY OBJETIVO

1.1 Antecedentes

Con fecha 11 de mayo 2011, se firmé el Contrato de Concesién para el disefio, construccion,
financiamiento, conservacién y explotacion del Terminal Norte Multipropdsito en el Terminal
Portuario del Callao (en adelante, TNM), susctrito entre el Estado Peruano y APM Terminals Callao
S.A. (en adelante, APMTC).

Con fecha 22 de octubre de 2020, mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 056-2020-CD-
OSITRAN, sustentada en el Informe Conjunto N° 133-2020-IC-OSITRAN (GRE-GAJ), el
Consejo Directivo del OSITRAN aprobé el inicio del procedimiento de revision de oficio del
factor de productividad aplicable a las tarifas maximas de los servicios regulados brindados en el

Terminal Norte Multipropésito del Terminal Portuario del Callao.

Con fecha 21 de enero de 2021, mediante Carta N° 047-2021-APMTC/LEG, APMTC presentd su
propuesta tarifaria y solicité la declaratoria de confidencialidad de determinada informacién

contenida en dicha propuesta tarifaria.

Con fecha 10 de febrero de 2021, mediante Carta N° 0083-2021-APMTC/LEG, APMTC presentd
un informe complementario en materia de transbordo denominado “Opinién econémica respecto
de la competencia y potencial desregulacion tarifaria del servicio de transbordo de contenedores”

(denominado en adelante, el Informe Complementario).

Con fecha 22 de febrero de 2021, a solicitud de APMTC, se llevé a cabo una audiencia privada con
representantes de APMT a fin de precisar y acordar la informacién a entregar en materia de

transbordo.

Con fecha 23 de febrero de 2021, mediante Carta N° 0114-2021-APMTC/LEG, APMTC presentd
informacién complementaria a aquella presentada a través de la Carta N° 0110-2021-
APMTC/LEG, ello en atencién a lo acordado en la audiencia privada del 22 de febrero de 2021.

Con fecha 16 de marzo de 2021, mediante Resolucién de Consejo Directivo N° 0011-2021-CD-
OSITRAN, se aprueba y publica el Informe elaborado por la Gerencia de Regulaciéon y Estudios
Econémicos (GRE) denominado “Propuesta: Revisién de Oficio del Factor de Productividad en el
Terminal Norte Multipropésito del Terminal Portuario del Callao, 2021-2026” (en adelante, la
Propuesta de la GRE). En dicha resolucion se otorga un plazo de veinte (20) dias habiles, contados
a partir de la fecha de publicacion de la misma, para que los interesados remitan sus comentarios o

sugerencias al OSITRAN (en adelante denominado también como el Regulador).
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1.2 Objetivos

El presente documento contiene una serie de comentarios y observaciones a la definicién del
mercado relevante y al analisis de condiciones de competencia del servicio estindar de
contenedores de transbordo seflalados en la Propuesta de la GRE. Estos comentatios y
obsetvaciones, que estan basados en literatura econémica y en estadisticas del periodo 2015 — 2020,

tienen los siguientes objetivos:

®  DMostrar que varios de los argumentos clave de la Propuesta de la GRE presentan una serie
de falencias o no se encuentran acorde a lo que las estadisticas del periodo 2015 — 2020

muestran en materia de transbordo.

= Mostrar que, en el presente caso, el mercado geografico de transbordo de contenedores
incluye a otros puertos de la regiéon distintos al TPC. Entre estos otros puertos se
encuentra, por lo menos, Balboa, Rodman, Guayaquil, Buenaventura, Cartagena, MIT y
Manzanillo (México).

= Mostrar que, sobre la base del mercado geografico descrito en el punto anterior, existen

condiciones de competencia.

2.  PRINCIPALES ARGUMENTOS DE LA PROPUESTA DE LA GRE

En la Propuesta de la GRE, el analisis de las condiciones de competencia se encuentra en las
secciones 111, IV y V; mientras que el analisis del mercado de transbordo de contenedores y de los
argumentos planteados en la Propuesta de la GRE se realiza basicamente en los numerales 100 a
177 de la seccién V “Evaluacién del regulador sobre las consideraciones expuestas por el

Concesionario sobre condiciones de competencia”.

2.1 Mercado geografico

El numeral 126 de la Propuesta de la GRE plantea que para la determinacién del mercado
geografico relevante —desde la perspectiva de la demanda— es importante identificar como las lineas
navieras pueden sustituir el servicio de transbordo que demandan en el TPC por otro terminal
portuario y seguir cubriendo a puertos chilenos. Este planteamiento es el punto clave de inicio para
delimitar el mercado geografico.

“126. En tal sentido, desde la perspectiva de la demanda, para la determinacion del mercado geogrifico
relevante es importante identificar como las lineas navieras pueden reemplazar o sustituir el servicio de
transbordo gue demandan en el TPC por otro terminal portuario y seguir cubriendo, al menos en las
mismas condiciones, a los puertos chilenos.”

Las respuestas principales que la GRE encuentra ante este planteamiento son las siguientes:
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1. MSC, una de las principales lineas navieras en materia de transbordo en el TPC, utiliza

unicamente al TPC como puerto de transbordo para el puerto de Arica (numeral 127 de la

Propuesta de la GRE). El Regulador menciona lo anterior basado en la revisién de los
itinerarios de febrero de 2021.

ii.  Respecto de Maersk, menciona que Balboa y TPC son complementarios porque TPC es
utilizado como transbordo de los puertos chilenos con Asia, mientras que Balboa es
utilizado como transbordo de los puertos chilenos con Europa y EE. UU. (numerales 1306,
137, 138 y 139 de la Propuesta de la GRE). Segun la GRE, esta complementariedad ocurre
a pesar de que los itinerarios de febrero de 2021 indican que Maersk utiliza exclusivamente
a Balboa como puerto de transbordo para conectar los puertos de Chile.

iii. Respecto de Hapag Lloyd, basado también en los itinerarios de febrero 2021, la GRE
seflala que el TPC es utilizado como tnico puerto de transbordo de los puertos chilenos
con BEuropa, mientras que para Asia es también casi el unico puerto utilizado ya que se
presume que otros puertos de transbordo, como Guayaquil y San Antonio, son poco

usados.

iv.  Segun los itinerarios de febrero de 2021, CMA-CGM —que es otra linea naviera importante
en materia de transbordo—, Evergreen, Cosco y APL utilizan exclusivamente al TPC como
puerto de transbordo de los puertos de Arica e Iquique (numerales 128 y 129 de la
Propuesta de la GRE).

Las repuestas de la GRE, resumidas en los cuatro puntos anteriores, son la base para que el
Regulador afirme, por un lado, que para cinco lineas navieras (MSC, CMA CGM, Evergreen, Cosco
y APL) el TPC es el tnico puerto de transbordo para puertos chilenos y que para Hapag Lloyd el
TPC es basicamente también el unico puerto de transbordo; y, por otro lado, que para Maersk el
TPC, Balboa y otros puertos son utilizados de forma complementaria y no son sustitutos. De esa

manera concluye que el mercado geografico se circunscribe al TPC.

“148. De lo anterior, se evidencia que a partir de las rutas establecidas por las lineas navieras se puede
afirmar que, para un grupo importante de lineas navieras, tales como MSC, CMA CGM,
Evergreen, Cosco Shipping y APL que, en conjunto, representan un porcentaje importante del
volumen movilizado de contenedores bajo la modalidad de transbordo en el TPC (aproximadamente
el 70% del volumen total de transbordo en el TPC), no presentan otra opcion que demandar el
servicio de transbordo en dicho puerto. Por su parte, lineas navieras como Maersk y Hapag 1loyd
utilizan mds de un puerto para demandar el servicio de transbordo, en los que se incluye el TPC, con
la particularidad que para ciertas rutas el TPC se convierte en la sinica opcidn que le pueda brindar
un mejor rendimiento en cuanto a tiempo de trinsito de los contenedores que transportan dichas lineas
navieras (por ejemplo, la combinacion de las rutas Atacama y AC 3 para la linea Maersk,).

(..

164.  En consecuencia, dado que la evidencia presentada por el Concesionario no revela de forma febaciente
que el Puerto de Balboa y/ o Cartagena forman parte del mercado relevante del servicio de transbordo
gue brinda el TNM (en ambos casos solo ha presentado informacion de trdfico de contenedores), en
sentido contrario, la informacion presentada revelaria que, desde el punto de vista de la lineas

Pagina 5



Comentarios y sugerencias “Analisis de condiciones de competencia del mercado de transbordo de contenedores”

navieras, dichos puertos se complementarian para brindar un servicio de transporte maritimo de
mercancias con menores tiempos de transito. Por tanto, este Regulador reafirma su posicion respecto a
gue el mercado geogrifico relevante del servicio de transbordo estd determinado por el TPC.”

Tal como se demostrara en la seccién 5 de este documento, las afirmaciones descritas para Maersk,
MSC y Hapag Lloyd no encuentran respaldo en fundamentos tedricos, pero sobre todo no
concuerdan con las estadisticas de puertos de transbordo que utilizan estas lineas para conectar a

los puertos de Chile.

2.2 Condiciones de competencia

El regulador, se concentra bdsicamente en dos aspectos para indicar que no existen condiciones de
competencia.

e En primer lugar, menciona que al diferir de manera significativa los porcentajes de
participacién de transbordo (numero de contenedores de transbordo respecto del total de
contenedores movilizados) entre TPC y puertos como Balboa, Rodman (PSA) y Cartagena,
se tiene una razén importante para seflalar que el TPC no forma parte del mismo mercado

que los puertos de Panama y Cartagena.

e En segundo lugar, menciona que no existe una correlacién negativa robusta entre el TPC y
puerto de Balboa (u otro puerto), como si la hay entre Balboa y Rodman, razén por la cual
no existe una presion competitiva entre TPC y puerto de Balboa o entre TPC y puerto de
Cartagena.

Tal como se mostrara en la seccidén 6 de este documento, los bajos porcentajes de participacién del
transbordo en un puerto no son razén suficiente para indicar que este puerto no pueda formar
parte de un mismo mercado (o segmento de mercado) junto con un puerto con una elevada
participacién. Asimismo, se mostrard que es un error considerar que la ausencia de una correlacién

negativa robusta es sinénimo de ausencia de competencia.

3. PRECISIONES TEORICAS E INCONSISTENCIA EN EL PERIODO
DE ANALISIS

En esta seccion se realiza comentatios principalmente al concepto de mercado geografico, al tema
de la complementariedad entre puertos, al uso de itinerarios de febrero de 2021 para presumir que
es lo mismo que ocurtfa en afios anteriores, al periodo de analisis y precisar a qué tipo de
contenedores aplican los itinerarios publicados por lineas navieras.
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3.1 Precisiones teoricas

3.1.1 Preferencias desde el lado de la demanday mercado geogréfico

En los numerales 112, 113 y 114 de la Propuesta de la GRE, se aborda el tema de preferencia de los
usuarios y en el que por una equivocacion interpretativa se seflala que APMTC no considera que la

preferencia de los usuarios (lineas navieras) es un factor en la determinacién del mercado relevante.

“112. Adicionalmente, el Concesionario seiiala que utilizar la informacion de los volimenes altos en la
demanda del servicio de transbordo en el TPC, no seria motivo suficiente para delimitar el mercado
geogrdfico en el TPC toda vez que dichos voliimenes podrian indicar el grado de preferencias de las
lineas navieras derivados de factores comerciales, logisticos, entre otros.

113. Al respecto, es importante precisar que para la determinacion del mercado relevante la Autoridad de
Competencia toma en cuenta como informacion importante las preferencias de los nsuarios tal como lo
seniala el Decreto Legislativo 1034, Ley de Represion de conductas anticompetitivas, citada a

continuacion:
Abrtienlo 6.- El mercado relevante.-
6.1. Bl mercado relevante estd integrado por el mercado de producto y el mercado geografico.

6.2. El mercado de producto relevante es, por lo general, el bien o servicio materia de la conducta

investigada y sus sustitutos. Para_el andlisis de sustitucion, la_antoridad de competencia_evaluard,

entre otros factores, las preferencias de los clientes o consumidores; las caracteristicas, usos y precios de

los posibles sustitutos; asi como las posibilidades tecnoldgicas y el tiempo requerido para la sustitucion

114.  En tal sentido, a diferencia de lo que seniala el Concesionario, las preferencias de los nsunarios o
consumidores (lineas navieras) son un elemento que debe ser tomado en cuenta para la determinacion
del mercady relevante.”

Al respecto, se debe precisar que el articulo 6.2 del D. Leg. 1034 citado por la GRE cortesponde a
la delimitacién del mercado de producto o serviciol; mientras que el articulo 6.3 es el que define el

concepto de mercado geografico.

“Articulo 6.- El mercado relevante.-

1 . . L
Al respecto, Gonzalo Ruiz (2011), menciona lo siguiente:

En primer término, analiza la inclusion del concepto de definicién de mercado relevante, como herramienta metodol6gica primordial

para la autoridad de competencia, incidiendo en el hecho de que dicha definicién se basa en un andlisis de demanda y no de oferta.

(O]

Un aspecto particularmente interesante de este articulo, que merece atencion, es el énfasis que pone el numeral 6.2. relativo a la
determinacién del producto relevante, en el hecho de que las condiciones de sustitucion del producto o servicio deben evaluarse por
el lado de la demanda. Si bien el articulo no menciona el término “demanda”, si hace referencia al término “clientes 0
consumidores”. Asimismo, el articulo utiliza el término “preferencias” en alusion a los consumidores finales y “posibilidades
tecnoldgicas™ en referencia a empresas que demanden insumos (consumidores intermedios 0 “clientes” en términos de la ley).

La lectura de este articulo permite afirmar que el anélisis para la determinacion del producto relevante consiste en examinar el nivel
de sustitucion del producto o productos, por el lado de la demanda. Ello permite descartar otros criterios utilizados en el pasado, a
nuestro entender incorrectos, aplicados para el caso de denuncias por abuso de posicién dominante contra empresas que demandan
bienes o servicios.
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6.1.  Elmercado relevante estd integrado por el mercado de producto y el mercado geogrdfico.

6.2.  Elmercado de producto relevante es, por lo general, el bien o servicio materia de la conducta
investigada y sus sustitutos. Para el andlisis de sustitucion, la antoridad de competencia evalnard,
entre otros factores, las preferencias de los clientes o consumidores; las caracteristicas, usos y precios de
los posibles sustitutos; asi como las posibilidades tecnoldgicas y el tiempo requerido para la sustitucion.

6.3. Elmercado geogrifico relevante es ¢l conjunto de gonas geogrificas donde estin nbicadas las
Juentes alternativas de aprovisionamiento del producto relevante. Para determinar las alternativas de
aprovisionamiento, la antoridad de competencia evaluard, entre otros factores, los costos de transporte y
las barreras al comercio existentes.”

(El resaltado es nuestro)

Pero mas alld de la anterior precision, APMTC es totalmente consciente de que el articulo 6 del D.
Leg. 1034 en su conjunto es determinante en la definicién del mercado relevante, tanto del servicio
relevante como del mercado geografico. Tal es asi que en todas las propuestas de nuevos servicios
portuarios (que son mas de cuarenta) que se han presentado al INDECOPI, con copia a
OSITRAN, se ha enfatizado que la preferencia de los consumidores es un factor relevante en la

delimitacién del mercado geografico.

Ahora bien, al mencionar en el Informe Complementario que los volumenes altos en el TPC no
son suficientes para delimitar el mercado geografico en el TPC, no significa que las preferencias no
son relevantes, sino que las preferencias son determinadas a partir de variables como precios,
tiempos libres de almacenamiento, rendimientos de descarga/embarque, infraestructura ofrecida,
entre otros. Dicho de otro modo, la demanda solo refleja cuil es el puerto de transbordo
“preferido” por la linea naviera en base a los atributos previos y; por tanto, solo en base a los
niveles de demanda no es factible conocer qué otros puertos de transbordo fueron evaluados por

las lineas navieras como posibles sustitutos del TPC.

Asimismo, lo que se indica es que no es adecuado decidir si un puerto es parte del mercado
geografico unicamente sobre la base de que posea un alto nivel de transbordo (o una alta cuota de
mercado para determinada linea, ruta o puerto atendido). Un puerto puede poseer un nivel de
demanda bajo de transbordo, pero puede que ese nivel de demanda se concentre en atender una
unica ruta en la cual compite con un puerto de demanda alta que atiende también esta ruta?. Todo

esto sin perjuicio de la competencia potencial que podria existir.

En resumen, para APMTC siempre fue claro que las preferencias son el factor clave para
determinar el servicio relevante y que también constituyen un factor importante para determinar el
mercado geogrifico relevante. Dicha preferencia en la determinaciéon del mercado geografico y
analisis de condiciones de competencia se basa en la conjuncién de diversas variables: precios o

tarifas realmente pagadas por un conjunto de servicios® (y no unicamente por descarga/embarque)

2 . . . . . .
Podria darse el caso que varios puertos con nivel de demanda bajo compitan con un puerto con nivel alto de demanda.

Se hace mencién de un conjunto de servicios ya que lo usual en el andlisis de condiciones de competencia efectuado por
INDECORPI es definir el servicio relevante (mercado de producto relevante) como un paquete de servicios complementarios; y sobre
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que aplican a contenedores de transbordo (que pueden ser distintas a las publicadas en Tarifarios),
rendimientos de descarga/embarque (que implican un alto costo de oportunidad o que puede
mejorar o afectar las rotaciones de las naves), ubicacién y tiempos de transporte, infraestructura

ofrecida, dias libres de almacenamiento para contenedores vacios, entre otros.

3.1.2 Servicio relevante: servicios sustitutos o complementarios vy
definicion

a. Bienes o servicios sustitutos o complementarios utilizados para definir el
servicio relevante

Un aspecto importante a precisar es el tema de bienes o servicios sustitutos y bienes o servicios
complementarios. Segun la teorfa econdmica®, la definicion basica de bienes sustitutos o

complementatios’® es como sigue:

® Bienes o servicios sustitutos: se dice que los bienes o servicios son sustitutos cuando el uso
de un servicio sustituye el uso o consumo de otro servicio. Por ejemplo, si el consumo de
café presupone dejar de consumir té, entonces ambos productos son sustitutos; lo mismo
se puede presuponer con el consumo de carne de vacuno y de pollo. Entonces, cuando son
bienes sustitutos, un aumento de la demanda de un bien o servicio significa la caida de la
demanda del otro bien o servicio en determinada proporcion. La sustituibilidad se puede
deber o explicar por diversas variables, siendo la mas mencionada el cambio en precios; asi
los bienes son sustitutivos cuando la subida del precio de uno de ellos provoca un aumento

de la demanda del otro.

® Bienes o servicios complementarios: se dice que los bienes o servicios son
complementarios cuando el uso de un servicio es complementado con el uso de otro
servicio o servicios; es decir, ambos servicios tienden a consumirse conjuntamente. Por
ejemplo, si el consumo de café presupone el uso de aztcar, entonces decimos que ambos
bienes son complementatrios; lo mismo podemos presuponer del consumo de los
automoviles y la gasolina. Cuando son bienes complementarios el aumento (o disminucién)
de la demanda de un servicio implica el aumento (o disminucién) de la demanda del otro
servicio en determinada proporcién. Asi como la sustituibilidad, la complementariedad se
puede explicar o identificar por diversas variables, siendo la mas mencionada el cambio en
precios; asi los bienes son complementarios cuando la subida del precio de uno de ellos
provoca una reduccion de la demanda del otro. Otra variable explicativa de las varias que
pueden existir, ademas del precio, puede ser incluso el clima; por ejemplo, las curvas de
demanda de esquies y de trineos se desplazan hacia la derecha cuando hay grandes nevadas.

la base de ese paquete de servicios se define el mercado geogréafico. Posteriormente, se analiza las condiciones de competencia. En
el siguiente apartado se aborda este tema con mayor detalle.
4 L . - . . . . - . .
La definicion y ejemplos de bienes sustitutos y complementarios y las variables que permiten explicarlos o identificarlos estan
basados en Pindyck y Rubinfeld (2009) y Varian (2016).
Existen los conceptos de sustitutos perfectos o complementarios perfectos que implica la relacion negativa o positiva en
proporciones fijas, que se podria mencionar que son conceptos mas tedricos para comprender la sustituibilidad y
complementariedad.
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En principio, las definiciones anteriores han sido utilizadas para definir el servicio relevante, tal

como lo ha efectuado la autoridad de competencia del Pera en diversos casos relacionados con

servicios portuarios. Al respecto, en la gran mayorfa de propuestas de nuevos servicios que APMTC

ha presentado a INDECOPI, el pronunciamiento de esta institucion ha sido definir el servicio

relevante (o mercado de producto relevante) basado en paquetes de servicios; es decir, que un

servicio relevante esta conformado por un paquete de servicios que son complementarios. Al

respecto, se cita partes de la estructura conceptual que se repite en varios pronunciamientos de

INDECOPIS y que han sido utilizados para definir un servicio relevante como un paquete de

servicios complementarios:

‘3.1 Condiciones de competencia y servicios empaquetados

10.

Para determinar las condiciones de competencia en la prestacion de un servicio es necesario definir e/
mercado relevante en el que se comercializa este servicio. Asimismo, para definir un mercado relevante
es necesario determinar si se trata de un Servicio que Se comercializa de manera individual o
empaqguetada®. Ello es importante toda vez que, como se explicard a continnacion, si se trata de un

servicio que se comercializa de manera empaquetada y existe un alto nivel de complementariedad entre

los_servicios gue conforman parte del paguete, la definicion del mercado relevante y el andlisis de

condiciones de competencia no deberdan realizarse respecto del servicio individual sino respecto del

paquete.

3.1.1 Servicios empaquetados

11.

(..

Desde el punto de vista de la demanda, la literatura econdmica seiiala que la comercializacion de
productos o servicios de manera empaquetada puede ser una respuesta de las empresas al
comportamiento de los consumidores que, atendiendo a_sus preferencias, adguieren determinados

productos o_servicios de manera_conjunta porque los considera complementarios. Se dice que dos
productos o servicios son complementarios cuando son demandados de manera conjunta, de tal forma
que, si el precio de uno se incrementa, la demanda de anbos se reduce. Adicionalmente, se seiiala que
los consumidores adquieren un conjunto de productos o servicios en un solo lugar (o un mismo
proveedor) con la finalidad de reducir costos de transaccion (costos de biisqueda, costos de coordinacion,

entre otros).

3.1.2 Servicios empaquetados en el mercado de transporte maritimo de carga

19.

En el mercado de transporte maritimo de carga los usnarios contratan un conjunto de servicios
necesarios para transportar determinados productos de un lugar a otro. Algunos de estos servicios se
prestan siempre y otros dependen del tipo de carga o de eventualidades que se pueden presentar. Asi,
por ejemplo, para la exportacion de contenedores refrigerados, el consignatario demanda al terminal
portuario los servicios de suministro de energia, inspeccion y monitoreo del contenedor reefer y el

desmontaje del sistema clip on.

6 Se cita pasajes del Informe Técnico N° 011-2020-CLC/INDECOPI. No obstante, como ya se ha indicado, varios informes de
INDECOPI mencionan lo mismo respecto de la definicion de servicio relevante.
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20.  En ese sentido, es posible afirmar que los servicios relacionados con el transporte maritimo de carga

son_complementarios por el lado de la demanda debido a que forman parte de un comjunto de servicios

que se complementan entre si para alcanzar un mismo objetivo: transportar determinados productos de

un lugar a otro’>. Asimismo, considerando que existen diversos servicios relacionados con el transporte
maritimo de carga, los usnarios tienen incentivos para contratar la prestacion de estos servicios con una
sola empresa con la finalidad de reducir sus costos de transaccion (costos de biisqueda, costos de

coordinacion, entre otros).”

(El resaltado es nuestro)

b. Precision de la definicion del servicio relevante en materia de transbordo

En ese sentido, se precisa que el servicio relevante en materia de transbordo no esta representado
unicamente por el servicio estindar de contenedores de transbordo sino por un paquete de
servicios que se complementan y que estd conformado principalmente por el servicio estindar de
contenedores de transbordo, servicio estandar a la nave, servicio especial de almacenamiento y

servicio especial de contenedores de alto cubicaje.

3.1.3 Mercado geografico: aspectos conceptuales para su definicién y
ofertas sustitutas o complementarias

a. Precision sobre lo seflalado por autores como Hoffman, Rubiato y otros
respecto de la complementariedad
Respecto de los numerales 107 a 112 de la Propuesta de la GRE, en el que se citan a varios autores,

podemos sefialar lo siguiente:

o Estamos de acuerdo en que el estudio de Hoffman (2000) es un estudio que se basé en una

realidad distinta; es decir, no considero las modernizaciones que han existido en los puertos
de la COAS.

o Asimismo, concordamos con Hoffman y Rubiato (2011) y Fugazza y Hoffman (2016), en
el sentido de que el mercado de transbordo actual es en gran parte del tipo hub and spoke;
es decir, existe transbordo de grandes rutas complementado por transbordo regionales.
Ello ha originado que a un mismo contenedor se le realice, no sélo transbordo en dos
puertos (como sefala Fugazza y Hoffman 2010), sino hasta en tres o cuatro.

o En resumen, en los dltimos afios el mercado de transbordo de una ruta puede darse
utilizando un tnico, dos o mas puertos de transbordo.

En resumen, el actual sistema de transbordo funciona, por un lado, utilizando un dnico puerto de
transbordo para completar el transporte origen-destino de una determinada ruta; y, por otro lado,
opera utilizando dos o mas puertos complementatios de transbordo para completar el trayecto
origen-destino de una ruta maritima.
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b. Uso de la complementariedad para delimitar el mercado geogréfico
relevante

Todo lo sefialado en los apartados anteriores respecto de la complementariedad ha sido utilizado

por INDECOPI para definir el servicio relevante, y es lo que se ha tomado en cuenta para precisar

(también en un apartado anterior) la definicién del servicio relevante en el mercado de transbordo.

Si se utiliza el concepto de complementariedad con el fin de definir el mercado geografico —tal
como lo plantea la GRE-, lo primordial es que se siga utilizando el mismo marco tedrico que sirve
para identificar si dos bienes o servicios son sustitutos o complementarios’. Asi, si un puerto es
complementatio a otro, entonces los niveles de demanda de transbordo de ambos puertos se vetfan
afectados en la misma direccién (incremento o reduccion).

En la figura siguiente se esquematiza de manera sencilla lo que podria ser puertos de transbordo
complementarios o puertos sustitutos, pero aplicado de forma individual por linea naviera y segun
ruta de transporte maritimo. Este esquema no es una representaciéon de los diversos casos de
sustituibilidad o complementariedad que se podrfan dar en la practica, pero consideramos que
resume una parte de los casos generales y principales de sustituibilidad y complementariedad que se
pueden observar para determinada ruta de transporte marftimo®.

Cabe mencionar que, al menos en los casos de servicios portuarios, el criterio de complementariedad no ha sido utilizado por
INDECOPI para definir un mercado geogréafico; es decir, no se ha definido, en ningun caso, que dos o més ofertantes de un servicio
relevante (servicios complementarios empaquetados) son complementarios y, a partir de ello, establecer un mercado geogréafico.

8 . . . . - -

Este esquema puede ser modificado si se analiza a una linea naviera (y todas sus rutas) o toda una ruta (que incluya a todas las

lineas navieras que atienden dicha ruta). Mas adelante, se veran los esquemas que se plantean para definir el mercado geogréfico.
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Figura N°1
Esquema basico de puertos de transbordos sustitutos o complementarios
aplicado a cada linea naviera y por ruta

Puertos de transbordo X e Y complementatios: ruta i

Periodo A Periodo A Periodo A
Periodo B Periodo B Periodo B
Periodo C Periodo C Periode C

Puertos de transbordo X e Y sustitutos: ruta i

Periodo A Periodo A
Periodo B Periodo B
Periodo C Periodo C
Periodo D Periodo D

Elaboracion: El Consultor

Como una pequefla muestra, se pueden citar como ejemplos de puertos complementarios de
transbordo los siguientes itinerarios?: (i) transporte desde Arica hacia el puerto de New York (Costa
Este de EE. UU.) ofrecido por MSC; en este viaje el contenedor sale del puerto de Arica, se hace
un primer transbordo en el Callao y un segundo transbordo en el puerto de Freeport para luego
llegar finalmente al puerto de New York; como se deduce el TPC y Freeport son complementarios
ya que ambos atienden ese mismo contenedor y permiten a MSC conectar al puerto de Arica con el
puerto de New York; (ii) transporte desde el puerto Cabello (Venezuela) hacia el puerto de Arica
ofrecido por MSC; en este viaje el contenedor sale de puerto Cabello, se hace un primer transbordo
en San Cristébal (Panama lado Atlantico) y un segundo transbordo en el TPC, para luego llegar
finalmente al puerto de Arica; como se deduce el TPC y San Cristébal son complementarios ya que
ambos terminales atienden el mismo contenedor y permiten a MSC conectar a puerto Cabello con
el puerto de Arica; (iii) transporte desde el puerto de Paita (Pert) hacia el puerto de Ningbo (China)
ofrecido por ONE; en este viaje el contenedor sale del puerto de Paita, hace un primer transbordo
en puerto Rodman (Panama lado Pacifico) y un segundo transbordo en el puerto de Pusan (Korea)
para luego llegar finalmente al puerto de Ningbo; como se deduce los puertos de Rodman y Pusan

° Para MSC se ha observado los itinerarios del 1 de marzo de 2021 (ver https://www.msc.com/search-schedules); para la linea
naviera ONE se ha observado los itinerarios del 30 de abril de 2021 (ver https://ecomm.one-line.com/ecom/CUP_HOM_3001.do).
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serfan complementarios ya que ambos terminales atienden el mismo contenedor y permiten a ONE

conectar al puerto de Paita con el puerto de Ningbo.

Este esquema de complementariedad se encuentra en linea con lo planteado por Fugazza y
Hoffman (2016), quienes mencionan que se utilizan hasta dos puertos de transbordo para
completar un trayecto origen-destino. Es decir, la complementariedad se registra cuando una linea
naviera utiliza, en una determinada ruta, dos o mas puertos de transbordo para conectar un puerto
de origen y destino. Es claro que si, para una linea naviera, dos puertos son complementarios
dentro de una misma ruta, entonces no pueden ser sustitutos (es decir, no compiten) en la misma

ruta.

No obstante, en la Propuesta de la GRE se ha utilizado un concepto distinto de supuesta
complementariedad. El regulador asume que si una linea naviera utiliza un puerto de transbordo
para la ruta 1 y utiliza otro puerto de transbordo para la ruta ii; entonces ambos puertos son
complementarios para dicha linea naviera. Entonces, la GRE concluye que, para Maersk, los
puertos de TPC y Balboa son complementarios ya que el primer puerto conecta unicamente a Chile

con Asia y Balboa conecta a Chile con Europa y EE. UU.'0.

Esta supuesta complementariedad —que como se verd mas adelante no se cumple segin las
estadisticas de transbordo— es discutible ya que no concuerda con la teoria econémica que se refiere
a complementariedad. Como ya se mencioné anteriormente, dos puertos son complementarios si la
mayor demanda de una de ellas incentiva una mayor demanda del puerto complementario. Aplicado
al caso de Maersk, una mayor demanda de la ruta Chile-Asia, que generarfa una mayor demanda en
el TPC, deberfa generar una mayor demanda de transbordo en el puerto de Balboa; pero como se
puede deducir ello es poco probable ya que no existe, para la ruta Asia, una relaciéon de

complementariedad entre ambos puertos.

En realidad, lo que Maersk habria realizado, en el supuesto escenario identificado por la GRE, es
segmentar mercados (por linea y ruta). No obstante, considerando la evidencia hallada, no existen
indicios que justifiquen que se segmenten en “sub-mercados” el mercado definido en el Informe
Complementario y en la Propuesta de la GRE.

C. Delimitacion de mercado geografico relevante segun la autoridad de
competencia y su uso para definir el mercado de transbordo de
contenedores

La légica en los pronunciamientos de INDECOPI por servicios portuarios es que luego de definir
el servicio relevante y los usuarios o demandantes del servicio relevante, se identifica aquellas

empresas o posibles ofertantes y la ubicacién de éstas con el fin de delimitar el mercado geografico.

En el mercado de transbordo, y basado en la légica de los pronunciamientos de INDECOPI, se
puede mencionar que el usuario (linea naviera) es quien tiene la necesidad de satisfacer la demanda
de consignatarios o exportadores que buscan transportar su mercancfa hacia un punto de destino.

10 Asimismo, en la exposicion de la audiencia publica realizada el 13 de abril de 2021, el expositor por parte de OSITRAN,
mencion6 que Balboa, Cartagena y TPC son vistos por lineas navieras como complementarios para llegar en menor tiempo a
destinos distintos.
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En la busqueda de satisfacer esta necesidad, los usuarios (lineas navieras) buscan posibles ofertantes

(puertos de transbordo) que permitan conectar el puerto de origen con el puerto de destino.

Basados en la l6gica de la autoridad de la competencia, se toma en cuenta a los diversos usuarios y
se analiza qué opciones de puertos de transbordo utilizan o han tenido la posibilidad de usar, los
cuales servirdn para delimitar el mercado geografico. Tema aparte y postetior es el nivel de
competencia que se puede encontrar dentro de este mercado geografico por el servicio relevante,
que puede ser muy débil o intenso!l. A continuacién, se expone dos esquemas que consideramos

relevantes para delimitar el mercado geografico:

= Esquema global: Se analiza toda la informacién en forma agregada de un puerto relevante

o una regién atendida (en nuestro caso la COAS o el grupo de puertos de Chile),
independientemente de las rutas. Si se encuentra que, dentro del puerto relevante o grupo
de puertos, las lineas navieras utilizan diferentes puertos de transbordo, entonces esto
indicaria que dichos puertos forman parte del mismo mercado geografico. Esta es quizas la
forma mas simple de limitar el mercado geografico.

= Esquema por ruta independiente — lineas navieras: Si al analizar una determinada ruta,

se encuentra que un usuario utiliza un puerto de transbordo X y otro usuario un puerto de
transbordo Y, entonces ambos puertos deberfan formar parte del mismo mercado
geografico. Por ejemplo, si en la ruta Chile — Europa, se encuentra que una linea naviera ha
utilizado el TPC para conectar los puertos de Chile con Europa y que otra linea naviera
utiliza por ejemplo el de Balboa (u otro puerto) para conectar también los puertos de Chile
con Europa, esto es sinénimo, desde el lado de la demanda, que ambos puertos de
transbordo pertenecen al mismo mercado geografico. Otro tema aparte es el nivel de

competencia entre estos puertos de transbordo para atender dicha ruta.

Consideramos que cualquiera de estos dos esquemas podria ser valido. Dado que en el Informe
Complementario ya se abordd, en grandes rasgos, el esquema global, en esta oportunidad, nos
centraremos en el esquema por ruta maritima, dado que se ha recopilado y analizado informacién
adicional relacionada con parte de los flujos histéricos de transbordo (2015 — 2020). Como se vera
mas adelante, ambos esquemas arrojan basicamente los mismos resultados en cuanto a la definicién

de un mercado geografico e identificacién de puertos complementarios o sustitutos.

En la ruta puertos de Chile hacia Asia, la GRE menciona que todas las lineas navieras (incluyendo
Maersk) utilizan el TPC como puerto de transbordo; sin embargo, la GRE se equivoca con Maersk
—como se demostrara mas adelante esta linea utiliza Balboa-, no toma en cuenta que Hamburg
también utiliza Balboa y que MSC también ha utilizado Balboa y Rodman. Esto es sinénimo de que
en la ruta Chile — Asia existen ofertas sustituibles para el conjunto de usuarios (lineas navieras); es
decir, algunas lineas (Maersk y Hamburg) prefieren utilizar Balboa, otras prefieren utilizar el TPC y
otras han utilizado puertos como Rodman. Entonces, se puede decir que para esta ruta el mercado

geografico incluye como minimo el TPC, el puerto de Balboa y Rodman.

'y respecto, y s6lo como muestra, se pueden observar los pronunciamientos mas recientes: Informe Técnico N° 0011-2020-
CLC/INDECORPI e Informe Técnico N° 0016-2020-CLC/INDECOPI, en los cuales sin importar el nivel de demanda (alto o bajo) de
catorce depositos temporales, los considera a todos ellos como parte del mercado geografico.
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Si una situacién similar se encuentra para otras rutas principales, como realmente sucede en la ruta
puertos de Chile hacia Europa o EE. UU., entonces se podtia afirmar que el mercado geografico se
encuentra compuesto por el TPC, Balboa y otros puertos de transbordo utilizados por las lineas

navieras.

Como ya se menciond, un tema adicional y posterior es analizar el nivel de competencia que existe
entre los puertos que forman parte del mercado geografico. No se puede definir un mercado

geografico sobre la base del nivel de competencia, como de forma errada ha aplicado la GRE!2.

d. Delimitacién de mercado geografico aplicado por OSITRAN: segun linea
naviera, por ruta independiente y considerado Unicamente los puertos
mas importantes

Independientemente del tema de la complementariedad, la GRE habria utilizado un esquema

distinto para delimitar el mercado geogratico. Este esquema serfa como sigue:

= Esquema por linea naviera independiente, ruta independiente y considerando

unicamente puertos de transbordo con alto nivel de demanda: Se analiza cada linea

naviera de forma independiente. Si para la linea naviera P se encuentra que ésta utiliza un
puerto de transbordo para conectar los puertos de Chile con Asia y utiliza otro puerto de
transbordo para conectar los puertos de Chile con Europa y EE. UU., entonces a criterio
de OSITRAN ambos puertos no formarfan parte del mismo mercado geografico.

Pero en este esquema, si la linea naviera P utiliza en un periodo determinado (A) el puerto
X para conectar los puertos de Chile con Asia, pero utiliza en otro periodo (B) el puerto Y
para conectar los puertos de Chile con Asia entonces tanto el puerto A como el puerto B
deberfan formar parte del mismo mercado geografico.

Asimismo, si encuentra que dos puertos de transbordo son utilizados por una linea naviera
para atender una determinada ruta (por ejemplo, Asia), pero se encuentra que una de ellas
es utilizada con poca frecuencia o que tiene un bajo nivel de demanda, entonces este Gltimo

puerto no formarfa parte del mercado geografico.

Este esquema aplicado en la Propuesta de la GRE no es apropiado si se compara con lo efectuado
por la autoridad de competencia del Perd. No obstante, si incluso se utiliza este esquema por linea
naviera, ruta y considerando tnicamente los puertos que para dicha ruta poseen niveles de demanda
altos, se demostrara —utilizando un mayor nimero de estadisticas que se ha podido recopilar de las
aduanas de otros paises— que el mercado geografico no se circunscribe al TPC, sino que es mucho

mas amplio e incluye, entre otros, los puertos de Panama.

12 La GRE no consider6 los puertos de Guayaquil y San Antonio como parte del mercado geogréfico, ya que el nivel de

competencia reflejado en el nimero de contenedores de transhordo atendidos por estos puertos indicaria que ejercen una presion
competitiva leve y, por tanto, no forman parte del mismo mercado geografico.
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3.2 Informacion y estadisticas utilizadas de forma errdonea o
sesgada

3.2.1 Periodo de anélisis y sesgo temporal

En toda la seccion V “Evaluacién del regulador sobre las consideraciones expuestas por el
Concesionario sobre condiciones de competencia” de la Propuesta de la GRE, se encuentra que el
ente regulador ha combinado informacién de itinerarios del afio 2021 con estadisticas del periodo
2015 — 2019 (ver graficos N° 1, 2y 3 de la Propuesta de la GRE).

Respecto del periodo de analisis, los funcionarios de OSITRAN mencionaron en audiencia privada
del 22 de febrero de 2021 que el procedimiento de revisién tarifaria analizaba Unicamente la
informacién hasta el afio 2019 y que, por ello, desde un punto de vista legal, no era posible

considerar informacién de mercado del ano 2020 o 2021.

No obstante, parte importante de las razones que sustentan el analisis y conclusiones de la
Propuesta de la GRE proviene de la informaciéon de itinerarios de las lineas navieras

correspondiente a febrero de 2021.

Considerar informacién de 2021 es incongruente con lo que se nos mencioné en la audiencia
privada y representa una limitacién a la informacién que APMTC propuso entregar

correspondiente al afio 2020.

Pero mas alla de esta incongruencia, que no serfa relevante, consideramos que lo adecuado es
utilizar toda la informacién posible (incluyendo la mds actual posible), tal como ha realizado la
GRE, dada la gran dindmica en el mercado de transbordo. Ello permite no solo entender los
puertos de transbordo que han sido elegidos por las navieras, sino también evaluar la flexibilidad
que las lineas navieras poseen para poder modificar sus itinerarios (lo cual constituye un elemento

clave para la delimitacién del mercado geografico).

No obstante, lo realmente desfavorable del analisis efectuado por la GRE es suponer que los
itinerarios de febrero de 2021 aplican para todo el periodo de analisis 2015 — 2019 (que
denominaremos sesgo temporal), lo cual es evidentemente un error ya que no reconoce que la
dindmica de eleccién de las lineas navieras puede cambiar en breves periodos (en un semestre, un
afio o dos afios), especialmente teniendo en consideracién que no existirfan limitaciones
contractuales al respecto. Como se demostrard mas adelante, y basados en estadisticas, varios
itinerarios de 2021 difieren de los itinerarios de afios anteriores. Por tanto, el error de sesgo
temporal debe ser corregido.

Dicho lo anterior, consideramos que se debe tomar en cuenta toda la informacién posible: ademas
de incluir el periodo 2015-2019, se deberia incluir en lo posible informaciéon de los afios 2020 y
2021, ya que ello permite observar con claridad la dinamica del movimiento de transbordo vy, a su
vez, un adecuado analisis de condiciones de competencia. Si se pretende mantener regulado o
desregular un servicio desde julio 2021 a junio 2026, lo mas adecuado es observar la dinamica de

dicho servicio en el mayor tiempo posible considerando también la informacién mas actual.
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En resumen, lo relevante es analizar la dindmica del mercado de transbordo ya que ello nos permite
confirmar si los patrones de eleccion de puertos de transbordo por rutas y/o lineas navieras se han
mantenido durante muchos afios (al menos de 2016 a febrero de 2021) o han cambiado a favor o en

contra de ciertos puertos o han sustituido un puerto por otro.

3.2.2 ltinerarios: aplican a contenedores llenos

La GRE no ha tomado en cuenta que los itinerarios de transporte maritimo publicados por las
lineas navieras aplican o son relevantes unicamente para los contenedores llenos. Asi, por ejemplo,
en el caso de Maersk (numerales 131 y 132 de la Propuesta de la GRE), indica que los itinerarios de
esta linea (febrero de 2021) muestran que utiliza dnicamente como puerto de transbordo el puerto
de Balboa, pero se preguntan por qué en las estadisticas del TPC aparecen movimientos de
transbordo de Maersk!3.

“131. Sin embargo, existen otras lineas navieras que, para trasladar su carga a los puertos de Arica e
Iqguigue o puertos chilenos, en general, utilizan puertos distintos al TPC. Estas lineas son Maersks
v Hapag Lloyd?’, la primera de estas usa, segin su pagina web, de manera exclusiva el puerto de
Balboa; mientras que la linea naviera Hapag Lloyd utiliza e/ TPC y otros puertos, en menor
medida, como el de Guayaquil y San Antonio.

132. A partir de lo anterior, es importante identificar las ragones de por qué la linea naviera Maersk, que
Segiin su itinerario tiene al puerto de Balboa como el tinico puerto de transbordo para la conexidn con
los puertos de la COAS, presenta o demanda el servicio de transbordo en el TPC.

Al respecto, se debe mencionar que los itinerarios publicados por las lineas navieras son para set
vistos y utilizados por los importadores o exportadores. En ese sentido, los itinerarios aplican para
contenedores llenos y no para contenedores vacfos. Para los contenedores vacios, que son
propiedad de la linea naviera, los itinerarios de transporte, en caso de existir, no son publicados y
estos pueden ser igual al itinerario de contenedores llenos o seguir otro itinerario totalmente
distinto.

En los capitulos siguientes se demostrara lo mencionado en el parrafo anterior. Como avance, se
puede mencionar que Maersk actualmente conecta y ha conectado en afios anteriores los
contenedores llenos de los puertos de Chile con Asia u otra regiéon del mundo utilizando (casi)
exclusivamente el puerto de Balboa. En cambio, en el caso de contenedores vacios que salen de

puertos chilenos, ha utilizado tanto el TPC como el puerto de Balboa.

13 A . - .
En principio podria haber también un problema de sesgo temporal, pero tal como se sustentara el aspecto central es que no se
diferencia entre llenos y vacios.
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3.3 Aspectos adicionales

a. Relevancia de comparar una Unica tarifa de pizarra

Sobre los costos, en el numeral 145, la GRE realiza una comparacién muy simple o que no es
valida. Como INDECOPI lo ha mencionado en sus diversos informes de competencia, la elecciéon
de un servicio en un puerto se realiza, por lo general, por un paquete de servicios. En ese sentido,
una linea naviera elegird un puerto de transbordo por diversos motivos (rendimiento,
infraestructura, tarifas efectivamente cobradas y temas de descuentos comerciales). Respecto de las
tarifas, una linea naviera debe asumir, ademas del servicio estandar al contenedor, la tarifa de
almacenamiento, energfa reefer en caso de contenedores llenos reefer, servicio estandar a la nave,

monitoreo ¢ inspeccién del contenedor reefer, entre otros.

Un aspecto adicional que corresponde mencionar, y que en cierta parte estd relacionado con el tema
de preferencias, es que, si una linea naviera eligiera un puerto de transbordo unicamente sobre la
base de las tarifas que le cobra un puerto, entonces dicha linea naviera tendria en cuenta varias
tarifas relevantes y no unicamente la tarifa de descarga y embarque. En principio, negociara las
tarifas de lista publicadas, luego intentara obtener dias libres de almacenamiento y, sobre la base de
todo ello, sumara todos los costos de todos los servicios que demandara un contenedor de
transbordo, entre los que se encuentran la tarifa final de descarga/embarque del contenedor de
transbordo, la tarifa final de almacenamiento de contenedores y a partir de que dia aplica, la tarifa
por energia para contenedores llenos reefer, la tarifa de inspeccién y monitoreo para contenedores
llenos reefer, entre otras tarifas que afectan a un contenedores de transbordo. Se menciona esto
porque no es adecuado que Unicamente se use la tarifa de descarga/embarque de transbordo para
hacer comparativos del costo global que asume una linea naviera por tarifas portuarias con el
objetivo de inducir o afirmar que un puerto es mas caro o econémico que otro, tal como
OSITRAN ha efectuado en el numeral 145 de su Propuesta.

“145. Adicionalmente, sobre el Puerto de San Antonio, la propia literatura econdmica, como se ha
mencionado en pdrrafos precedentes, por su ubicacion no seria propicio para el desarrollo del servicio de
transbordo. Asimismo, realizar transbordo en el dicho puerto representaria un mayor costo para las
lineas navieras, independientemente si recalan en TMS o en TNM. En efecto, en e/ 2019, la tarifa
del servicio de transbordo para contenedores de 20 pies en el Puerto de San Antonio Internacional
ascendia a USD 179,0 por contenedor; mientras, para en el TMS fue de USD 46,35 por
contenedor y en el TNM fue de USD 122,0. Es decir, en solo la tarifa del servicio de transbordo, las
lineas navieras presentarian un incremento de 46,7% si reemplazan sus operaciones de transbordo del
TNM al Puerto de San Antonio y de mds de 200% si trasladan sus operaciones del TMS al Puerto
de San Antonio.”

Entonces, lo que realiza OSITRAN no es relevante o valido para determinar qué terminal portuario
resulta mas econdémico en temas de tarifas. Incluso, comparar dos tarifas de “pizarra” podria no ser

valido ya que en muchos terminales portuarios hay acuerdos comerciales o promociones que
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implican descuentos. Por lo dicho, la afirmacién de que el Puerto de San Antonio representa para la

linea naviera un mayor costo no ha sido validada realmente!*.
b. Sobre la variable tiempo de trayecto

En varios numerales de la Propuesta de la GRE (138, 139, 148, 151, 164, entre otros), se indica que
el tiempo de transito o tiempo de entrega, que juega a favor del puerto mas cercano, serfa el factor
mas relevante para algunas lineas navieras. No obstante, a pesar que, se reconoce que el tiempo de
trayecto es una variable importante, es también conocido que las lineas navieras tienen en
consideracién un conjunto de otros factores importantes (costo, infraestructura, conexiéon con otras

rutas, etc).

Se puede mencionar, muchos ejemplos donde el factor tiempo de trayecto ha sido relegado por
otros factores. Un ejemplo, es que la nave MSC Korea que sali6é de Arica el 11 de abril de 2019 se
desplazé primero a Rodman y luego llego el 28 de abril al Callao; en el Callao esta nave dejé
contenedores que habia recogido de Arica el 11 de abril; este caso demuestra que el factor tiempo
(o menor distancia) no es el Gnico o no es el relevante en muchos traslados o uso de puertos de
transbordo. Otro ejemplo, es que en el trayecto de puertos de Chile hacia Buenaventura, lo ideal
por tiempos de trayecto, setia que el transbordo se haga en un puerto intermedio; no obstante, en

muchas ocasiones se utiliza a Balboa para realizar dicho transbordo.

En resumen, el factor tiempo de trayecto no es el mas relevante para varias rutas de transporte y

lineas navieras. En todo caso, se debe evaluar en conjunto con otros factores.

4.  PRINCIPALES RUTAS, PUERTOS Y LINEAS NAVIERAS EN EL
MOVIMIENTO DE TRANSBORDO DEL TPC

El objetivo de este capitulo es mostrar los principales puertos de la region COAS que han sido
atendidos como transbordo en el TPC. Asimismo, se mostrara las principales rutas atendidas en el

TPC y las principales lineas navieras que realizan transbordo en el TPC.

Estos hallazgos permitiran delimitar qué rutas y lineas son las mas importantes, lo cual servira para

centrar el analisis del nivel de competencia en el mercado de transbordo.

4.1 Movimiento anual en el TPC

En el grafico siguiente, se muestra el movimiento anual de TEU de transbordo en el TPC y también
segun terminal portuario, en el periodo 2014-2020. Lo que se puede observar es que ha existido una
gran variabilidad en el movimiento conjunto del TPC, con incrementos significativos como de los
afios 2016 y 2017 (con tasas de crecimiento de 27% y 16%, respectivamente), pero también con

14 Cabe mencionar que en el transporte Costa Oeste de América del Sur (COAS) — Costa Este de América del Sur (CEAS), el
puerto de San Antonio es utilizado como puerto de transbordo. Incluso algunas lineas navieras utilizan este puerto para conectar los
contenedores del TPC con algunos paises de la CEAS (principalmente Brasil o Argentina).
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caldas significativas como la de los afios 2015 y 2019 (con tasas de decrecimiento de 30% y 12%,

respectivamente).

Grafico N° 1
Movimiento anual de contenedores de transbordo en el TPC: 2014 — 2020
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Fuente: APN y APMTC
Elaboracion: El Consultor

En el grafico anterior, se observa que el afio 2018 fue el de mayor movimiento de transbordo en el
TPC. Por tal motivo, en el Informe Complementario el afio 2018 fue el que registré6 mayor analisis
de estadisticas.

Otro aspecto que resaltar es que los contenedores llenos de transbordo son el tipo de contenedor
relevante a analizar. Segun las estadisticas de la Autoridad Portuaria Nacional (APN), los
contenedores llenos de transbordo han representado, en el afio 2020, el 91% del total de TEU de
transbordo movilizados por el TPC. En el caso del TNM, los TEU llenos de transbordo han
representado en promedio, durante el periodo 2015-2020, el 91% del total de TEU de transbordo;
mientras que en los dos ultimos afios (2019 y 2020) los TEU llenos han representado el 98% del
total de TEU de transbordo.

4.2 Principales puertos y rutas que conecta el TPC como centro
de transbordo y principales lineas que utilizan el TPC15

4.2.1 Principales puertos que conecta el TPC como centro de transbordo

Como se ha mencionado en el Informe Complementario, y que es confirmado en cierta manera en
la Propuesta de la GRE, el area de influencia relevante se centra basicamente en unir los puertos de
la Costa Oeste de América del Sur (COAS) con los diferentes puertos del mundo. Al respecto, en el
primer semestre de 2018, se encuentra que, del total de contenedores llenos de transbordo
movilizados en el TPC, el 98% tiene como origen o destino los puertos de la COAS; mientras que

en una muestra de cuatro meses de 2020 (enero, febrero marzo y noviembre) se confirma que el

15 . L . - .
Parte de la informacion que se presenta en este subcapitulo, fue también presentado en el Informe Complementario.
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COAS es el area relevante, ya que el 96% de los contenedores llenos tienen como origen o destino

los puertos de esta regién!S.

Dentro de la COAS, el pais de mayor relevancia es Chile, cuyos puertos han registrado una
participacion de 89%, tanto en 2018 y 2020. En la figura siguiente, segin datos de 2018, se muestra
los puertos de la COAS de mayor importancia para el TPC en materia de transbordo.

Figura N° 2
Principales puertos de la COAS a las que une el Callao con el resto del mundo
segun movimientos de TEU llenos de transbordo realizados en el Callao — Afio 2018
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Nota: Informacion del primer semestre de 2018
Fuente: SUNAT, Aduanas chile y Aduanas Ecuador
Elaboracion: El Consultor

16 £} uso del Callao como puerto de conexién entre puertos fuera de la COAS es muy limitado y ha representado el 2% del total de
contenedores de transbordo movilizados por el puerto del Callao. Dentro de este pequefio porcentaje, y para citar algunos casos, el
Callao ha unido contenedores que tienen como origen el puerto de Shanghai y como destino el Puerto de Balboa (Panama) o el
Puerto de San Lorenzo (Honduras), el puerto de Suape (Brasil) con destino hacia Port Everglades (costa este de Estados Unidos) o el
puerto de Cartagena (Colombia) con puertos como Manzanillo (México) o Bahia Blanca (Argentina), entre otras conexiones.
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El principal puerto de la COAS atendido por el Callao y con marcada diferencia es el Puerto de
Arica que, ya sea como puerto de origen o como puerto de destino, ha concentrado entre el 35% y
43% de los movimientos de transbordo por el TPC. Siguen en importancia los puertos de San
Vicente (entre 15% y 21% de participacion) e Iquique (entre 12% y 13% de participacién). Otros
puertos que se pueden mencionar son San Antonio, Puerto Angamos, Lirquén, Valparaiso,

Buenaventura y Guayaquil.

Cuadro N°1
Principales puertos de la COAS a las que une el TPC con el resto del mundo

segun movimientos de TEU llenos de transbordo realizados: 2018 y 2020!"

Puerto de Arica 43% 35%
San Vicente 15% 21%
Iquique 12% 13%
San Antonio 9% 5%

Puerto Angamos 5% 5%

Lirquén 1.6% 3.1%
Valparaiso 1.7% 2.7%
Buenaventura 4.2% 2.4%
Guayaquil 3.7% 2.1%
Otros Chile 2.6% 4.3%
Otros México 0.5% 2.9%
Otros Ecuador 2.2%
Otros destinos 1.5% 1.4%

Notas:

(1) Afio 2018: informacion del primer semestre de 2018, que se refiere a 162 mil TEU

(2)  Afo 2020: informacién de cuatro meses de 2020 (enero, febrero, marzo y noviembre), que
incluye a 129 mil TEU

(3) Dentro de “Otros Chile” destacan Puerto Coronel y Antofagasta.

Fuente: SUNAT

Elaboracién: El Consultor

4.2.2 Principales regiones del mundo que el TPC conecta

Por otro lado, al analizar con qué regiones se conecta los TEU llenos de transbordo de la COAS
que se moviliza por el TPC, se encuentra que —segin datos del primer semestre de 2018— la
principal regién es Asia (con 44% de participacién). Le sigue en importancia Europa (22%) y EE.
UU. (13%, en el que destaca la costa este de este pais). Luego, se encuentra América Central y el
resto de América del Norte que suman casi 8%, la misma COAS (6%)18, la Costa Este de América
del Sur — CEAS (5%). Oceania y Africa suman casi 2%.

17 La participacion de México de casi el 3% considera los movimientos de TEU de transhordo que son movilizados por el Callao y
que une a los puertos de México con regiones distintas a la COAS. En la participacion de los puertos de la COAS (de Chile, Ecuador
0 pacifico colombiano) ya se toma en cuenta el movimiento de TEU de transbordo movilizados en el Callao y que une estos puertos
de la COAS con los puertos de México.

'8 E1 Puerto del Callao conecta principalmente a los puertos de Buenaventura o Guayaquil con los puertos de Chile. asimismo, y a
pesar de la diferencia en distancia, se observa que conecta algunos puertos chilenos con otros del mismo pais (por ejemplo, Arica
con San Antonio e lquique o San Vicente con lquique, entre otras). Y eventualmente también conecta a Guayaquil y Buenaventura.
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Figura N° 3
Principales regiones que conecta el Callao con su area de influencia de transbordo (la COAS)
segun movimientos de TEU llenos de transbordo realizados en el Callao — Afio 2018
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Elaboracién: El Consultor
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4.2.3 Principales lineas navieras que movilizan contenedores de
transbordo en el TPC

A continuacién, se muestra un grafico referencial con la participacién de cada linea naviera en el
trafico de transbordo en el TPC. Estas patticipaciones, que estin basadas en informacién del primer
semestre de 2018, son referenciales ya que se basa en asignar los contenedores de transbordo a la
linea o alianza de lineas que administran dicha nave. Una cuantificacién exacta de la participacion
por linea requeritia un analisis por cada contenedor transbordado e identificar a la linea que lo ha
manejado. Por ejemplo, en 2020, ONE moviliz6 un namero relativamente considerable de
contenedores de transbordo en sus naves, pero en realidad, gran parte de esos contenedores

pertenecen o son transportados por MSC!.

Seglin esta aproximacién referencial, las principales lineas navieras, que han movilizado
contenedores de transbordo en el TPC son MSC, seguida de la alianza Hapag Lloyd, Hamburg Sud
y CMA — CGM. Con marcada distancia contintdan la alianza Evergreen — Cosco, la linea naviera

CMA — CGM, luego Maersk y finalmente otras lineas navieras.

Grafico N° 2
Principales lineas navieras o alianzas que movilizan contenedores llenos de transbordo en
el TPC: primer semestre de 2018
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Nota: Estos porcentajes difieren del presentado en el Grifico N° 4 del Informe Conjunto 007-2020.
Las razones que explican estas diferencias son vatias. Una de ellas es que en el Informe Conjunto se
considera la participaciéon de cada linea segun terminal portuario; mientras que en el grafico se
muestra la participacién de cada linea o alianza en todo el TPC. En segundo lugar, el periodo de
analisis es distinto; en el Informe Conjunto se considera el periodo 2015 — 2019; mientras que en
este grafico informacién del primer semestre de 2018. Existen lineas que operaban en simultaneo en
ambos terminales portuarios del Callao; por ejemplo, CMA — CGM.

Fuente: SUNAT y APMTC

Elaboracién: El Consultor

Lo anterior indicarfa, de forma preliminar, que las lineas navieras tienen diferente relevancia para
diversos aspectos como centrar el analisis en ciertas lineas navieras o definir las condiciones de

competencia. Por ejemplo, si MSC decide salir del TPC, afectaria notablemente el mercado de

19 . . - I .
Las restricciones temporales imposibilitan completar la recopilacion de dicha fuente de datos.
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transbordo en este puerto; mercado que no serfa afectado si Seaboard decide salir. En ese sentido,

puede ocurrir que el efecto de una sola linea naviera sea superior a varias lineas navieras.

4.3 Principales lineas navieras que atienden la
exportacion/importacion de contenedores de puertos de
Chile a través de servicios de transbordo

No obstante, las estadisticas mostradas en el subcapitulo anterior presentan una limitacién, que es
mostrar un papel secundario de Maersk. Se dice que es una limitacién, ya que, al analizar una
muestra (algunos meses de 2018) del trafico de contenedores de exportacién e importaciéon en los
puertos de Arica, San Vicente e Iquique, que son atendidos por las lineas navieras mediante
transbordo, se encuentra que Maersk es la principal linea naviera. Entonces, Maersk puede ser una
linea con poca importancia en el manejo de contenedores llenos de transbordo en el TPC, pero si
de gran relevancia para los puertos chilenos a los cuales conecta utilizando en gran parte puertos de
transbordo.

Grafico N° 3
Principales lineas navieras o alianzas que movilizan contenedores de
exportacion/importacion de los puertos de Arica, San Vicente e Iquique
mediante transbordo

100
80 -
&
<
K
g 60 -
8
[}
-]
3 40 -
=
20 -
¥ O & &> o S & > > N X
‘}e‘e é& &O& ooﬁs x}o‘% Qo%o ch N ")oo ~o°®& § Oé
s e
ST ol
Notas:

(1)  En este caso las toneladas de carga contenedorizada si se encuentran asignadas segun la linea
naviera que opera el contenedor, independientemente de si esta linea utiliza una nave propia o de
un tercero.

(2) Se toma en cuenta el promedio mensual de los meses de exportacién de Arica (enero, marzo y
mayo de 2018), importacién Arica (enero de 2018), importacién San Vicente (enero de 2018) e
importacién Iquique (enero de 2018).

(3) Es importante mencionar que no se incluye los movimientos de transbordo de puertos de Brasil y
San Antonio que tiene como origen y destino los puertos de Chile.

(4)  Es probable que la importancia de algunas lineas navieras como Hapag se incremente, pero no
superara la de Maersk y MSC.

Fuente: Aduanas Chile

Elaboracién: El Consultor
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Se debe mencionar que el orden de importancia de lineas navieras mostrado en el grafico anterior es
el relevante (y no el mostrado en el Grafico N° 2), ya que lo que se esta analizando son los usuarios

(lineas navieras) que atienden a los puertos de Chile mediante transbordo®.

En la siguiente seccién se analiza y plantea comentarios a las afirmaciones que la GRE ha planteado
respecto de estas lineas navieras Maersk, MSC y Hapag LLoyd. Adicionalmente, se afiade
comentarios respecto de la linea naviera Hamburg Stid, que apenas fue mencionada en la Propuesta
de la GRE.

5. ANALISIS POR LINEAS NAVIERAS

Previo a plantear los comentarios al andlisis de lineas navieras realizadas en la Propuesta de la GRE,

se debe realizar precisiones sobre las estadisticas que se mostraran como puertos de transbordo.

=  Para aquellos contenedores o carga contenedorizada que se importe con destino a puertos
chilenos mediante el uso de uno o varios puertos de transbordo, se considera como centro
de transbordo el dltimo puerto de transbordo utilizado. Por ejemplo, si el contenedor
proviene de Rusia con direccién hacia Arica (direccién norte a sur), pero utiliza tres puertos
de transbordo (Rotterdam, Cartagena y Guayaquil), se utilizarda Guayaquil como puerto de
transbordo; en este ejemplo, ni Cartagena ni mucho menos Rotterdam son identificados o

considerados como puertos de transbordo de Arica.

= Para aquellos contenedores o carga contenedorizada que se exporte desde puertos chilenos
mediante el uso de uno o varios puertos de transbordo, se considera como centro de
transbordo el primer puerto de transbordo utilizado. Por ejemplo, si el contenedor se dirige
desde San Vicente hacia Port Klang en Malasia (direccidén oeste a este), pero utiliza tres
puertos de transbordo (Callao, Manzanillo y Busan), se utilizara Callao como puerto de
transbordo; en este ejemplo, ni Manzanillo en México ni Busan en Corea son identificados

como puertos de transbordo de San Vicente.

Cabe mencionar que la informacién que se obtiene de la Aduana de Chile es cruzada con la
informacién de la SUNAT, la Aduana de Ecuador (especificamente de Guayaquil) y, en lo posible
con,la Aduanas de Panama, con el fin de validar la informacién que se tiene de cada una de las

aduanas y completar data que no se encuentra precisada en la Aduanas de Chile.

Por ejemplo, en el caso de exportacion, la Aduanas de Chile informa el dltimo puerto de transbordo
y no el primer puerto de transbordo, que es lo relevante. En este contexto, lo que se pretende es
buscar si aquel contenedor de exportacion que salié de un puerto chileno y que sefiala como dltimo

puerto de transbordo un puerto determinado (por ejemplo, Kingston) no utilizé antes otro puerto

20 . . . . . .

Es probable que la importancia de algunas lineas navieras como Hapag Lloyd y Hamburg Sud se incremente pero no superaran la
importancia que tiene Maersk y MSC como lineas navieras con mayores niveles de transbordo. Hapag Lloyd y Hamburg Sud,
podrian incrementar su importancia si se identifica cuanto de la carga contenedorizada que se traslada desde (y hacia) puertos de
Chile Hacia San Antonio y puertos de Brasil son exportaciones e importaciones propiamente dicho y cuanto son en realidad
transhordos que se realizan en San Antonio y Brasil. Asimismo, podria aumentar si se considera a otros puertos como Lirquén
Coronel y otros. Las restricciones temporales imposibilitan completar la recopilacién de dicha fuente de datos.
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de transbordo (por ejemplo, Callao, Balboa, Guayaquil u otro). Al consultar en las Aduanas de
Perd, Panama o Ecuador, se logra identificar si ese contenedor fue descargado como transbordo en

los puertos de Callao, Balboa (Rodman) o Guayaquil.

Finalmente, es pertinente sefialar que la referida informacién no ha sido analizada en procesos de
revision tarifaria previos como el del Terminal Muelle Sur, lo que sustenta el arribo a conclusiones
distintas en relacion con la definicién del mercado geografico y el analisis de condiciones de
competencia, que se veran en los capitulos posteriores. Precisado el tema de estadisticas, se pasa a
describir las deficiencias encontradas en el analisis de cada linea naviera que se realiza en la
Propuesta de la GRE.

5.1 Mediterranean Shipping Company (MSC)

En el numeral 127 de la Propuesta de la GRE se menciona que de la revisién de los itinerarios de la

linea naviera MSC, efectuados en febrero de 2021, se encuentra que esta linea conecta el Puerto

de Arica con otras regiones del mundo utilizando tinicamente como puerto de transbordo al

Callao; mientras que el Puerto de San Vicente no utilizarfa ningiin puerto de transbordo.

“127. Bajo dicho contexto, una de las lineas navieras mdis importantes que demanda el servicio de
transbordo de contenedores en el TPC es MSC, linea que representa un poco miis del 30% del total
de contenedores movilizados bajo el servicio de transbordo en el TPC#. De la revision de los
itinerarios de la referida linea naviera, se observa que el sinico puerto en el que realiza transbordo
para el puerto de Arica es el TPCP#, ello a pesar de que entre sus rutas intercontinentales se
encuentran los puertos de Balboa, Buenaventura y Cartagena.

(43)  Cabe precisar que de la revision de la pdgina web de la referida empresa se evidencia que la linea
naviera no presenta conexion de puertos importantes del Asia (Shanghai, Yokobama, Ningbo, entre
otros) y Europa (Rotterdam, Le Havre, Hamburg, entre otros) con el puerto de San Vicente.”

Lo mencionado en el numeral anterior de la Propuesta de la GRE presenta varias deficiencias, las
cuales se plantean a continuacién y que en parrafos postetiores seran desarrollados y demostrados

con estadisticas:

= La GRE considera los itinerarios de febrero de 2021 vy, al parecer, asume que estos fueron
los mismos que en afios anteriores. Se demostrara mds adelante que esta aparente
suposicién es incorrecta ya que los itinerarios han cambiado a lo largo del periodo de
analisis, principalmente para el puerto de Arica. En ese sentido, lo relevante es analizar el
mercado de transbordo en forma dinamica, es decir durante un determinado periodo de

anos.

* No toma en cuenta el Puerto de Iquique y Puerto Angamos, que son el segundo y tercer
puerto en importancia en generacion de transbordo movilizado por MSC en el TPC; es
decir, de los contenedores de transbordo llenos que moviliza MSC en el TPC se encuentra
que los principales puertos de origen/destino de estos contenedores son los puertos de
Arica, Iquique y Puerto Angamos. El andlisis de estos dos ultimos puertos podtian ser
también importantes en la definicién del mercado geografico.
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Como se ha mencionado en capitulos antetiores, el andlisis se efectuara considerando toda la

informacién disponible, lo que significa recopilar todos los datos posibles del periodo 2016-marzo

de 2021.

5.1.1 Principales puertos que conecta MSC a través del TPC: 2018 y 2020

Al analizar las estadisticas de contenedores de transbordo movilizados por la linea naviera MSC en
el TPC y durante los afios 2018 y 2020, que son afios en que esta linea naviera ha movilizado
mayores volumenes respecto de los afios 2015 o 2016, se encuentra que el principal puerto que
conecta esta linea con diversas regiones a nivel global, utilizando el TPC como puerto de
transbordo, es el Puerto de Arica, el mismo que ha tenido una participacién de alrededor del 75%
en el 2020 (ver grafico abajo). Los otros dos puertos que siguen en importancia, pero con marcada
diferencia, son los puertos de Iquique y Puerto Angamos, con una participacién de entre 4% a 8%,

respectivamente, segun el afilo que se analice.

Grafico N° 4
Principales puertos de la COAS que conecta MSC a través del TPC (como puerto de
transbordo): 2018 y 2020
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Notas:

(1) La informacién considerada en el grafico se refiere a los TEU llenos de transbordo que MSC ha
movilizado por el TPC y que representa el 80% del total de TEU de transbordo que esta linea naviera
ha movilizado en el TPC.

(2) Las estadisticas asumen que las naves de MSC que atracaron en el TPC transportaron integramente
contenedores de transbordo de esta linea naviera. Es decir, no se considera que las naves de MSC
hayan traido contenedores de transbordo de otras lineas navieras. Respecto de MSC, se encuentra que
esta linea moviliza en sus naves sus propios contenedores casi en forma exclusiva.

(3) La informacién del afio 2018 se refiere al primer semestre, en el cual se registra 27,9 mil TEU llenos
que considerando el ciclo completo significa 55.8 mil TEU llenos.

(4) La informacién del afio 2020 se refiere a los meses de enero, febrero, marzo y noviembre. En estos
meses se registra que MSC ha movilizado, en el TPC, 16.3 mil TEU llenos que considerando el ciclo
completo significa 32.5 mil TEU llenos.

(5) COAS-COAS se refiere al movimiento de transbordo en el TPC, que tiene como origen un puerto de
la COAS y como destino otro puerto de la COAS.

(6) Los porcentajes de Arica, Iquique, Puerto Angamos y el resto de puertos se refieren al movimiento de
contenedores de transbordo en el TPC que tienen como origen o destino a estos puertos y conecta con
las otras regiones del mundo (sin incluir la conexién puerto de la COAS con otro puerto de la COAS)

Fuente: APMTC y SUNAT
Elaboracién: El Consultor
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Identificado lo anterior, en los siguientes apartados se analizara esta linea naviera considerando qué
puertos de transbordo ha utilizado para conectar al Puerto de Arica, pero también al Puerto de

Iquique con las diversas regiones del mundo.

5.1.2 Respecto de los itinerarios

Con relacién al puerto de Arica, es cierto que los itinerarios actuales (febrero o marzo de 2021) de
la linea naviera MSC muestran que ésta conecta el Puerto de Arica con las principales regiones a
nivel global (Asia, Europa, EE. UU. y otros puertos de la COAS) utilizando como unico puerto de
transbordo el TPC?, lo que efectia a través del servicio feeder LLAMA. Sin embargo, en afios
anteriores los itinerarios han sido distintos y se registra que otros puertos de transbordo (diferentes
al TPC) han sido utilizados por esta linea naviera para conectar el Puerto de Arica con diversas

regiones del mundo.

Respecto del Puerto de Iquique, los itinerarios actuales (marzo de 2021) muestran que MSC, en
alianza con otras lineas navieras y a través del servicio INCA, conecta este puerto con Europa y
EE. UU. utilizando tnicamente como puerto de transbordo el TPC. Para Asia, el servicio es
directo. Pero para este puerto, segun lo registrado en afios anteriores, MSC ha utilizado un puerto
distinto al TPC para conectar los contenedores del Puerto de Iquique con las regiones de Europa y
EE. UU.

a. Puerto de Arica

De acuerdo con las estadisticas del afio 2015 y los primeros ocho meses de 2016, se encuentra que
MSC conectaba el Puerto de Arica con todas las regiones del mundo utilizando casi exclusivamente
como centros de transbordo puertos distintos al TPC (entre los cuales se puede citar Balboa y
otros); es decir, que esta linea, durante 2015 y gran parte de 2016, utilizé6 muy poco el TPC como
puerto de transbordo (lo cual es diferente a lo que seflalan los itinerarios de febrero o marzo de
2021).

Asimismo, en varios meses de los afios 2018, 2019 y 2020, se observa que esta linea naviera ha
utilizado exclusivamente o en una parte relevante como puerto de transbordo un puerto distinto al

Callao (destacan los puertos de Balboa y Rodman).

Para demostrar lo anterior, se analizard las estadisticas de carga contenedorizada del Puerto de Arica
que es atendida por MSC. Se incluira como muestra lo registrado en los meses de enero y junio de
2016; enero, marzo y mayo de 2018; abril y junio de 2019; y, junio y setiembre de 2020.

2 En sentido estricto, no es el Unico puerto de transhordo, ya que para varias rutas se ha identificado que MSC utiliza dos o tres
puertos de transbordo. No obstante, el segundo o tercer puerto de transhordo son puertos complementarios. Por ejemplo, para
conectar un contenedor desde el puerto de New York con el puerto de lquique utiliza como primer puerto de trasbordo al puerto de
Caucedo en Republica Dominicana y como segundo puerto de transbordo al TNM (ver https://www.msc.com/search-schedules).
Ambos puertos de transbordo (Caucedo y el TPC) son complementarios y no compiten en esta ruta.
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De acuerdo con las estadisticas, se encuentra que los contenedores de exportacion/importacion del
puerto de Arica transportados por MSC son atendidos principalmente a través de servicios de
transbordo (mas del 80%). Esto como se mencioné en el Informe Complementario era esperable

dado que se trata de un puerto pequefio en términos de volumen de exportacién o importacion.

En el caso de contenedores de exportaciéon del Puerto de Arica atendidos mediante servicio de

transbordo, se encuentra que MSC utiliz6 los siguientes puertos de transbordo:

= En el afio 2016: MSC apenas utilizé el TPC en un 32% en el mes de enero y en un 18% en
el mes de junio. Asimismo, utilizé preferentemente los puertos de Balboa, Freeport y San
Cristobal. Esta linea naviera utilizé Balboa para conectar Arica con regiones como Asia y la
COAS; al TPC también para conectar con Asia; mientras que utilizé Freeport y San
Cristébal para conectar Arica con regiones como Europa o costa este de América del

Norte.

* En el afio 2018: En enero y mayo, la linea naviera utiliz6 en forma exclusiva el TPC, pero,
en marzo de dicho afio, se encuentra que MSC no utilizé el TPC y pasé a utilizar el Puerto
de Balboa como tnico puerto de transbordo; es decir, utilizé el Puerto de Balboa para

conectar a Arica con todas las regiones del mundo (Asia, Europa, EE. UU. u otro).

* En el afio 2019: En abril y junio, se encuentra que MSC utilizé el TPC como puerto de
transbordo para tan sélo el 17% y 32% de contenedores, respectivamente. En dichos
meses, MSC utilizé otros puertos de transbordo, destacando el Puerto de Rodman con un
73% y 27% de participacién, respectivamente. Cabe mencionar que, en mayo de 2018,
MSC dejé de utilizar al puerto de Balboa como uno de sus centros de transbordo en el

Pacifico de Panama y pasé a utilizar al Puerto de Rodman?2.

* En el afo 2020: En el mes de junio, MSC utiliz6 el TPC en un 100% para conectar
Arica®, pero en setiembre utiliz6 en un 100% el Puerto de Rodman (no utilizé el TPC). El
TPC y Rodman han sido utilizados para atender todas las rutas (regiones) del mundo.

22 En mayo de 2018, se dio a conocer que Panama Ports Company (PPC), que opera el Puerto San Cristobal (en el Atlantico) y
Balboa (en el Pacifico) y que acaparaba el 58% de la carga contenedores que pasan por Panama4, perdi6 a su segundo mejor cliente:
MSC. MSC, empez6 a recalar desde mayo 2018 en el puerto de Rodman, operado por Panamé International Terminal (PSA). Tal
como recogi6é Panama América, la compafiia transportista comenz6 sus servicios con 2 barcos semanales en Puerto de Rodman, para
luego pasar a 14 buques semanales.

3 En realidad, en el mes de junio de 2020, MSC utilizé para todos los contenedores de Arica —que sumaron 17.5 mil toneladas— el
TPC como primer puerto de transbordo. Aunque se debe precisar que, de este volumen de carga contenedorizada, el 41% utiliz6 un
Unico puerto de transbordo que fue el TPC, el 31% utiliz6 adicional al TPC otro puerto (0 méas puertos) de transbordo
complementario cercano (destacando Rodman y Freeport) y el 28% utilizd adicional al TPC otro puerto (0 mas puertos) de
transbordo lejano (ubicado en Asia y Europa).
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Grafico N° 5
Puertos de transbordo utilizados por MSC para atender contenedores de exportacion
(salida) desde el puerto de Arica
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Notas:

(1) Se asigna al TPC como puerto de transbordo, sea porque fue el primer puerto de transbordo que
toca MSC o sea porque dentro de los varios puertos de transbordo que toca MSC uno de ellos
fue el TPC.

(2) Cuando no ha tocado el TPC, se asigna como centro de transbordo el primer puerto que toca
entre el origen y el destino final (como se observa, ha sido basicamente Balboa o Rodman). En
estos casos, es posible que MSC toque uno o varios puertos de transbordo.

(3) En los meses de enero y junio de 2016, se registran voliumenes bajos de transbordo si se
comparan con lo que se observa en los meses de los afios 2018, 2019 y 2020. Entre las varias
razones que explican esto, se pueden mencionar que la exportacion hacia Asia era en estos meses
de 2016 relativamente pequefia y que el servicio USEC?* (que recalaba en Arica) hacia servicios
directo hacia EE . UU.

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT, Aduanas Panama y APMTC

Elaboracién: El Consultor

En el grafico siguiente, se expone a manera de muestra las regiones que conectaron los puertos de
transbordo elegidos por MSC en el afio 2019 (abzil y junio) y 2020 (junio y setiembre). Por ejemplo,
en los meses analizados del afio 2020, se encuentra, tal como se mencioné anteriormente, que tanto
el TPC y Rodman fueron utilizados para conectar Arica con todas las regiones del mundo?. Puerto
Rodman fue utilizado en mayor proporcion que el TPC para las rutas hacia Asia, Europa Norte,
CEAS y otras regiones (Mediterraneo, América Central, América del Norte excluyendo EE. UU.,

Oceania y otros).

24 . . . .

Para una referencia detallada de este servicio se puede ver: https://www.freightwaves.com/news/msc-changes-terminals-on-two-
south-america-services
25 - i . ~ . -

Lo mismo ocurri6 en los meses analizados del afio 2018. En ese conjunto de meses TPC y Balboa fueron utilizados por MSC
para conectar Arica con las demas regiones del mundo.
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Grafico N° 6
MSC: rutas (regiones) conectadas con puertos de transbordo utilizados para atender a
exportacion de Arica: 2020
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Nota: Como las estadisticas corresponden a exportacién de Arica, se toma en cuenta el
primer puerto de transbordo. Por ejemplo, Callao fue en muchos casos el inico puerto
utilizado, pero en otros se utilizé el TPC y otros puertos de transbordo
complementarios. Lo mismo ha ocurrido con Rodman.

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT, Aduanas Panama y APMTC

Elaboracion: El Consultor

Como se ha descrito y observado en los parrafos y graficos anteriores, se demuestra que, para los
contenedores de exportacién del Puerto de Arica y en el periodo 2016-2020, MSC no ha utilizado
unicamente el TPC como puerto de transbordo. Esta linea naviera, en varios meses y dependiendo
de sus necesidades, ha utilizado puertos como Balboa y Rodman. El uso de estos puertos de
Panama ha sido en ciertos meses para conectar Arica con todas las rutas o regiones principales
(Asia, Europa Norte, Europa Mediterraneo, costa este de EE. UU. y otros) y en otros meses estos

puertos fueron utilizados para conectar Arica con determinadas rutas.

Un factor adicional que es util mostrar, y que permite convalidar lo visto para el Puerto de Arica, es
observar el comportamiento de contenedores total de transbordo en el TPC movilizados por las
naves de MSC. Al respecto, se observa que existe una gran variabilidad en el movimiento de
transbordo de MSC en el TPC. Esta gran variabilidad es explicada en gran parte por los cambios de
preferencia (sustituibilidad) de MSC al elegir un puerto de transbordo para conectar Arica. Se debe
recordar que el movimiento de transbordo de MSC en el TPC proviene en mas del 70% del puerto
de Arica.
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Grafico N° 7
Movimiento mensual de TEU (llenos y vacios) de transbordo de la linea MSC en el TNM
2016 - 2020
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Notas:

(1) Incluye TEU llenos y vacios de transbordo

(2) Toma en cuenta Gnicamente las naves de MSC: No considera aquellos TEU de MSC que
pudieron haber transportado en naves operadas por otras lineas navieras

(3) Entre 2016 y 2020, casi todos los contenedores de transbordo de MSC que se movilizaron
en el TPC fue a través del TNM

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT, Aduanas Panamd y APMTC

Elaboracion: El Consultor

En suma, para los contenedores de Arica atendidos mediante transbordo por MSC, se puede
afirmar que los itinerarios son cambiantes; es decir el itinerario que se publica en un determinado
mes y que indique un determinado puerto (o puertos) como centro de transbordo puede ser
modificado en otro mes del mismo afio (u otro afio) en el cual indique otro puerto (o puertos)
como centro de transbordo. Esto se ha demostrado con los graficos mostrados anteriormente que
analizan el periodo 2016-2020, lo que seflala que puertos como Balboa y Rodman han sido
utilizados por MSC para sustituir al TPC. Esta sustitucién se ha dado para las rutas principales o
para todas las rutas de transporte maritimo.

En ese sentido, se demuestra que es incorrecto lo sefialado por OSITRAN respecto de MSC y el
puerto de Arica; es decir, es incorrecto basarse en el itinerario de un mes (del afio 2021) para
suponer que lo mismo ha ocurrido en meses anteriores y que el TPC es el tnico puerto de

transbordo utilizado por MSC para conectar Arica con las diversas regiones del mundo.

b. Puerto de Iquique

En el caso de Iquique, se observa un patrén que guarda algunas similitudes con lo identificado para
Arica. La similitud es que se ha registrado cambios en la preferencia de MSC por puertos de
transbordo. MSC utiliz6 en forma exclusiva (en enero 20106) el puerto de Balboa para conectar
Arica con todas las regiones del mundo o utiliz6 en un porcentaje relativamente importante (en

marzo 2016) el mismo puerto de transbordo para conectarlo con EE. UU. y Europa Mediterraneo.
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En cambio, en los meses de enero y marzo 2018, utiliz6 exclusivamente el TPC para conectarlo con

todas las regiones del mundo.

Grafico N° 8
Puertos de transbordo utilizados por MSC para atender contenedores de importaciéon
(llegada) del puerto de Iquique
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Notas:

(1) Se asigna al TPC como puerto de transbordo, sea porque fue el tltimo puerto de transbordo que
toca MSC o sea porque dentro de los varios puertos de transbordo que toca MSC uno de ellos
fue el TPC.

(2) Cuando no ha tocado el TPC, se asigna como centro de transbordo el dltimo puerto que toca
entre el origen y el destino final (como se observa, ha sido basicamente Balboa). En estos casos,
es posible que MSC toque uno o varios puertos de transbordo.

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT, Aduanas Panama y APMTC

Elaboracion: El Consultor

5.1.3 Resumen MSC

Se ha mostrado que en el periodo de analisis (2015-marzo de 2021), la linea naviera MSC ha
utilizado basicamente tres puertos de transbordo para conectar Arica e Iquique con las regiones
mas importantes a nivel global: TPC, Balboa y Puerto Rodman.

En los primeros afios, la sustituibilidad fue entre TPC y Balboa, pero desde aproximadamente mayo
de 2018, se dio entre el TPC y Rodman. La sustituibilidad ha aplicado para conectar Arica e Iquique

con las principales regiones del mundo.

Esto demuestra que para la linea naviera MSC, el TPC, Balboa y Rodman son ofertas sustituibles; es
decir, MSC ha reemplazado y puede reemplazar un puerto por otro, lo cual no significa en ningin
sentido que sean puertos complementarios sino mas bien competidores.
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5.2 Maersk Line (Maersk)

5.2.1 Respecto del uso del TPC para conectar puertos de Chile con Asia

a. Argumentos de la GRE

En el caso de Maersk, la GRE menciona en los numerales 131 al 139 de su Propuesta que esta linea
naviera, segun sus itinerarios de pagina web (de febrero de 2021), tiene como unico puerto de
transbordo el de Balboa, pero que a pesar de ello registra estadisticas de transbordo en el TPC. El
Regulador responde a través de varias suposiciones —ademds de tomar en forma errada las
estadisticas que APMTC le proporcion6— que esto se debe a que Balboa es un puerto
complementario al Callao, en el sentido que TPC es utilizado como transbordo de los puertos
chilenos con Asia, mientras que Balboa es utilizado como transbordo de los puertos chilenos con
Europa y EE. UU.

“131. Sin embargo, existen otras lineas navieras que, para trasladar su carga a los puertos de Arica e
Iguigue o puertos chilenos, en general, utilizan puertos distintos al TPC. Estas lineas son Maersk? y
Hapag Lloyd?’, la primera de estas usa, segrin su pdgina web, de manera exclusiva el puerto de
Balboa; mientras que la linea naviera Hapag Lloyd utiliza e/ TPC y otros puertos, en menor
medida, como el de Guayaquil y San Antonio.

132. A partir de lo anterior, es importante identificar las ragones de por qué la linea naviera Maersk, que
Segiin su itinerario tiene al puerto de Balboa como el sinico puerto de transbordo para la conexion con
los puertos de la COAS, presenta o demanda el servicio de transbordo en el TPC.

()

138.  De lo anterior, se puede afirmar que es mids eficiente, en cuestion de tiempo, que la carga realice
transbordo en el TPC y aborrar los dias que se demoraria de levar el contenedor basta el puerto de
Balboa y recién realizar el transbordo en dicho puerto para conectarlo con la ruta AC 3 y, a partir de
ello, trasladar la carga a los puertos asiditicos.

139.  De otro lado, la carga de origen en los puertos chilenos y que tienen como destino de descarga los
puertos de EE. UU. y BEuropa, dada la confignracion de las rutas y su rotacion, es ragonable esperar
que el transbordo dptimo sea realizado en el Puerto de Balboa mids que en el TPC5?, bajo el niismo
argumento de mejor tiempo de entrega. En dicho contexto, la linea naviera demandaria el servicio de
transbordo en diferentes puertos de manera complementaria y la decision de la eleccion de uno u otro
puerto para realizar transbordo dependeria también de la combinacion de rutas y su respectiva
rotacion, adicionalmente a factores como tarifa portuaria, productividad y restricciones técnicas.”

b. Estadisticas del TPC que muestran que los argumentos planteados en la
Propuesta de la GRE no son correctos

En primer lugar, y antes de entrar a las estadisticas del TPC, se debe mencionar que, al igual que

ocurrié con MSC, no es correcto asumir que el itinerario de febrero de 2021 es lo que realmente

ocurrié en los afios 2016, 2017, 2018, 2019 y 2020. Eso significa negar los cambios que han

sucedido durante estos afios.
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En segundo lugar, los itinerarios de las lineas navieras estin publicados para que sean observadas
por los importadores o exportadores. En ese sentido, los itinerarios aplican para los contenedores
llenos, pero no para los contenedores vacios; estos ultimos pueden seguir o no los itinerarios
publicados. Se debe recordar que los contenedores llenos son el tipo de contenedor relevante en
materia de transbordo en el TPC; aunque en el caso de Maersk los contenedores vacios de

transbordo fueron también importantes en ciertos meses u afos.

A continuacién, se desarrollara todos los argumentos —respaldados con estadisticas de diversas
aduanas— que contradicen, no solo las suposiciones que hace el Regulador en varias materias sobre
Maersk, sino también la interpretacién hecha de las estadisticas expuestas en el grafico N° 1 y la
supuesta explicacién mostrada en la Imagen N° 1 de la Propuesta de la GRE.

El grafico N° 1 de la Propuesta —que es el inicio de la argumentacién de OSITRAN respecto de
Maersk— muestra estadisticas de embarque de los servicios AC3 y AC1 y estadisticas de descarga del
servicio Atacama. OSITRAN intenta mostrar que la descarga de Atacama es muy similar al
movimiento de descarga conjunto de AC3 y AC1. La anterior relacién podtia ser valida, pero falla
ya que no toma en cuenta dos aspectos: (i) la diferencia entre llenos y vacios; y (i) que han existido

contenedores de transbordo inter-terminal desde casi el principio de la concesién del TNM.

134. Lo anterior se evidencia en el importante volumen de transbordo que presenta la operacion
de descarga en la ruta Atacama en el TPC, asi como, en el volumen de transbordo en la
operacion de embarque en las rutas AC 3 y AC 1, que en algunos afios es similar al volumen
de descarga de transbordo en la ruta Atacama. En efecto, el siguiente grafico muestra que en
el afio 2016 el volumen de descarga de transbordo en la Atacama fue de 25,5 mil TEU y el
embarque de la ruta AC 3 fue de 23,8 mil TEU y de AC 1 fue de 364 TEU, es decir, la suma
del volumen embarcado en las rutas AC 3y de AC 1 eran equivalentes al volumen descargado
de transbordo de la ruta Atacama. Similar situacion se evidencia también en el afio 2017.

GRAFICO N° 1
VOLUMEN MOVILIZADO DE TRANSBORDO PARA LAS RUTAS ATACAMA, AC 1Y AC 3,
2016 — 2019
(En TEU)
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Fuente: APM Terminals Callao S.A
Elaboracion: Gerencia de Regulacion y Estudics Economicos del Ositran.

135. Si bien en los afios 2018 y 2019, existe una diferencia importante entre los volimenes de
descarga de la ruta Atacama y embarque de la ruta AC 3, esta puede ser explicada por el uso
de ofras rutas que pueden atracar en el TPC y descargar los contenedores para poder ser
embarcados en dicha ruta (AC 3), més aun si se considera que a partir del 2018 Maersk
adquirid a la linea naviera Hamburg Sud*®, y como se evidencia en su propia pagina web
también recoge carga de los puertos chilenos de Iquique y Arica para hacer transbordo en el
TPC y conectar a los puertos del Asia®.

Fuente: Propuesta de la GRE

Pagina 37



Comentarios y sugerencias “Andlisis de condiciones de competencia del mercado de transbordo de contenedores”

En el grafico siguiente, se compara para el periodo 2016-2019, el movimiento mensual de
contenedores llenos de transbordo del servicio de Atacama (descarga en el Callao) y la suma de los
servicios AC3 y AC1 (embarque en el Callao). En primer lugar, se observa que el servicio Atacama
registra movimientos muy esporadicos o eventuales de contenedores llenos de transbordo de
descarga en el TNM?. En segundo lugar, se observa que el comportamiento de Atacama es
totalmente diferente al del embarque de AC3 y AC1; esto contradice la aparente similitud que la
GRE intenté mostrar con su grafico N° 1 para los afios 2016 y 2017 (es decir que los contenedores
de descarga del servicio de Atacama eran muy similares a la suma de los contenedores de embarque
de transbordo de los servicios AC3 y AC1)?". Unicamente se observa similitud en un periodo de
cuatro o cinco meses (octubre de 2017 a enero de 2018 u octubre de 2017 a febrero de 2018).

Grafico N° 9
Maersk - Movimiento mensual de contenedores llenos de transbordo
(enero 2016 — diciembre 2019)
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Fuente: APMTC
Elaboracion: El Consultor

El primer aspecto clave que muestra el grafico anterior es que el TPC (especificamente el TNM) no
es utilizado o es minima y eventualmente utilizado como puerto de transbordo, ya sea como puerto
hub o como puerto pivote complementario, para casi todas las rutas (hacia Asia, Europa, EE. UU.
u otra) o direcciones (oeste a este, sur a norte o viceversas) por la linea naviera Maersk para atender
los contenedores llenos de embarque de los puertos de Chile. Si fuera asi, entonces se observatia en
el TPC movimientos significativos de transbordo de contenedores llenos de descarga (o embarque)
del servicio de Atacama en cada mes durante el periodo 2016-2019. Como ya se ha mencionado y
mostrado, se registra movimientos sélo en algunos meses y en la mayoria de estos pocos meses los

movimientos se encuentran por debajo de 100 TEU.

26 - . .
Se observa en el TPC menores movimientos y una mayor eventualidad en el servicio Atacama (embarque).

27 L S - . -

En cambio, si se encuentra una compatibilizacion en el flujo de contenedores vacios (descarga de Atacama es similar a embarque
de AC3) de los afios 2016, 2017 y 2019. Estos flujos de vacios no compatibilizan en el afio 2018, debido al tema del transbordo
inter-terminal entre APMTC y DPWC.
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El segundo aspecto clave que muestra el grafico anterior es que, al no utilizarse el TPC como
puerto de transbordo para conectar los puertos de Chile, entonces no es cierto que en el TPC el
servicio Atacama se enlace con el servicio AC3 para conectar los puertos de Chile con Asia. Por
tanto, es erréneo afirmar (como lo hace OSITRAN en los numerales 131 a 136 de su Propuesta)
que el TPC (especificamente el TNM) ha sido utilizado como transbordo para conectar Asia con
puertos de Chile y que Balboa es utilizado para conectar puertos de Chile con EE. UU. y Europa.
Esto es una aseveracién incorrecta porque, si asi fuera, se tendria que registrar movimientos

mensuales de contenedores llenos constantes y relativamente significativos del servicio de Atacama.

De igual manera, tampoco es cotrecto lo que se deduce de la Imagen 1 de la Propuesta de la GRE;
es decir, no es cierto que por la diferencia de seis dias de trayecto entre TPC y Balboa, exista una
preferencia por el TPC para conectar los puertos de Chile con Asia. Nuevamente se repite que las
estadisticas no respaldan esta afirmacion. Al respecto, se debe adicionar que el menor tiempo de
espera o de trayecto es ciertamente una variable que juega a favor del puerto mas cercano, pero no
es el factor determinante ya que existen otros factores adicionales para que una linea naviera

prefiera un terminal portuario u otro como su centro de transbordo o pivote.

Cabe sefialar que las afirmaciones mencionadas en los parrafos anteriores también se respaldan con
la informacién proveniente de diversas aduanas, principalmente la de Chile. Por tal motivo, con el
fin de consolidar todo lo mencionado, se mostrarin las estadisticas de varios meses de los

principales puertos de Chile que atiende Maersk con el servicio de transbordo

C. Estadisticas de puertos chilenos que contradicen los argumentos
planteados en la Propuesta de la GRE
En el apartado anterior, se mencioné que el tnico periodo en el que hay un movimiento mensual
constante y significativo del servicio de Atacama (descarga) en el TPC es el que va de octubre de
2017 a enero de 2018. En este periodo, se movilizaron 4.6 mil TEU llenos de transbordo (que
representan 57 mil toneladas de carga contenedorizada), lo que arroja un promedio mensual de 924
TEU llenos. Al analizar el origen de estos contenedores se encuentra que se tratan de contenedores
de exportacién que provienen aproximadamente en casi un 40% del Puerto de Arica y en un 60%

del Puerto de Iquique.

Por lo mencionado en el parrafo anterior, se analiza las estadisticas de los puertos de Arica e
Iquique. Se mostrara las estadisticas de varios meses de estos puertos, uno de los cuales sera el mes
de enero de 2018 que pertenece al breve periodo (octubre de 2017 — febrero de 2018) donde existié
un interesante movimiento de transbordo en el TPC. Los otros meses seran mayo de 2018 y
algunos del 2017 y 2019, en los que el movimiento del servicio Atacama en el TPC fue nulo o

minimo (que es lo que ha ocurrido en la gran mayorfa de meses del periodo 2016-2020).

c.l Puerto de Arica

Para el puerto de Arica, sobre la base de estadisticas de exportacion, los hallazgos se pueden

resumir como sigue:

* Julio de 2017: Maersk utiliza exclusivamente el puerto de Balboa para conectar los

contenedores de exportacion de Arica con todas las regiones del mundo.
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=  EHnero de 2018: Maersk utiliza al TPC para hacer transbordo con Asia y COAS, mientras
que utiliza al puerto de Balboa para las otras rutas. Es decir, durante estos meses, el TPC
reemplaz6 momentaneamente a Balboa como centro de transbordo para conectar Arica
con Asia.

®  Marzo, mayo y julio de 2018: Nuevamente la linea naviera Maersk utiliza exclusivamente el
puerto de Balboa como centro de transbordo. Se deja de utilizar el Callao para cualquier
ruta. Lo visto en marzo y mayo es lo que registra posteriormente en la mayorfa de los
meses siguientes (desde marzo de 2018 hasta diciembre de 2019).

Por lo anterior, tampoco se entiende por qué el Regulador ha mencionado en el numeral 151 de su
Propuesta que las estadisticas proporcionadas por APMTC mediante Carta N° 0114-2021-
APMTC/LEG el 22 de febrero de 2021, muestran que de la carga contenedorizada de exportacion
que Maersk moviliza desde el puerto de Arica hacia los puertos de Asia, utilizan en un 76% al TPC

como centro de transbordo?s.

“151. Ello también se evidencia, a partir de la informacion remitida por el Concesionario® para el periodo
enero, margo y mayo de 2018, toda vez que se observa un porcentaje de las exportaciones que se
embarcan en el puerto de Arica utiliza los dos puertos, es decir, Callao y Balboa (aproximadamente
el 3% del total de carga en toneladas). Adicionalmente, del total de carga que la linea naviera
Maersk moviliza del puerto de Arica a los puertos del Asia, aproximadamente, el 76% realiza
transbordo en el TPC y el resto en Balboa. Esto va en linea con lo mencionado en pdirrafos
precedentes en los que se evidencia que existen caracteristicas de un mejor tiempo de transito para
carga que se embarca de algunos puertos chilenos a Asia dada la rotacion de las rutas (ver Imagen
N°® 1). De hecho, aproximadamente el 100% de la carga de la linea naviera Maersk que realiza
transbordo en el Callao (v que se embarcd del puerto de Arica) tiene como destino final puertos
asidticos®’”

Si solo se analizara estos meses de 2018, que corresponde a contenedores de exportacién desde el
puerto de Arica, se encuentra que en el acumulado el TPC fue utilizado en un 30% como puerto de
transbordo para conectar los contenedores de exportacion del Puerto de Arica con el Asia; mientras
que Balboa fue utilizado en un 70% (en el grafico siguiente, ver Acumulado 1). Unicamente, estos

porcentajes muestran todo lo contrario a lo descrito en el numeral 151 de la Propuesta de la GRE.

Si a los tres meses de 2018, relacionado con la exportacion desde el puerto de Arica, se afiade la
informacién de otros meses, la cuota de mercado del TPC se reduce notablemente. Por ejemplo, si
se afiade la informacion de los meses de julio de 2017 y julio de 2018, se encuentra que el TPC
apenas fue utilizado en un 24% para conectar la carga contenedorizada de Arica con Asia (en el
grafico siguiente, ver Acumulado 2). Incluso si se incluyera mas meses en el andlisis, se encontraria
que el porcentaje de participacién del TPC serfa ain menor. Esto se debe a que el TPC fue utilizado
solo en algunos meses de todo el periodo de analisis (2015-2020).

2 Por algiin motivo, OSITRAN so6lo consideré el mes de enero de 2018. Como ya se menciond, al analizar todo el periodo 2015-
2020, solo se encuentra un movimiento relativamente significativo de transbordo de Maersk en el TPC, entre octubre de 2017 a
febrero de 2018. Entonces, considerar soélo la informacién de enero de 2018 y no los otros meses de ese afio, que fue entregada por
APMTC, representa un sesgo importante.
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Grafico N° 10
Maersk — puertos de transbordo utilizados para atender
contenedores de exportacion del puerto de Arica hacia Asia
(Julio de 2017 y varios meses de 2018)
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Fuente: Aduanas Chile, SUNAT y Aduanas Panama
Elaboracion: El Consultor

Entonces, se demuestra que el Puerto de Balboa es el puerto de transbordo utilizado por Maersk
para atender los contenedores de exportaciéon de Arica para sus diferentes rutas de destino (Asia,
Europa y demas regiones). Sélo eventualmente (en muy pocos meses) el TPC fue utilizado como

otro centro de transbordo para conectarlo con Asia.

c.2 Puerto de Iquique

En el caso de Iquique, se encuentra una situacién similar a la vista en Arica. Al respecto, al analizar
la informacién de transbordo de los seis primeros meses de 2018 en el TPC, se encuentra que
apenas se movilizaron 872 TEU llenos (que considerando el doble movimiento significaria 1,740
TEU) de transbordo que provino de la exportacién desde Iquique hacia Asia. No obstante, todos
estos movimientos unicamente se dieron en enero y febrero de 2018; en el resto de meses no se
movilizé contenedores de transbordo en el TPC provenientes de Iquique (para ninguna ruta).

En el caso de importacién de Iquique, el nimero de contenedores fue casi nulo en el primer
semestre de 2018. Se encuentra que, en el TPC, en junio de 2018, s6lo hubo movimiento de 3 TEU
llenos (que significé 65 toneladas) provenientes de Asia hacia Iquique. Al respecto, en el mes de
enero de 2018, Maersk descargé en Iquique 13.6 mil toneladas de carga contenedorizada
provenientes de Asia (que represent6 cerca de 1 mil TEU llenos); ninguno de estos un mil TEU usé
como transbordo el TPC, sino que utilizé casi exclusivamente el puerto de Balboa.

Esto demuestra nuevamente que el TPC no fue utilizado por Maersk para conectar los puertos de
Chile con Asia durante el periodo 2015-2019. Como ya se menciond, el TPC sélo fue utilizado
esporadicamente.
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5.2.2 Resumen Maersk

En resumen, se encuentra que, para los meses de octubre de 2017 hasta mediados de febrero de
2018, se dejo de utilizar Balboa para pasar a utilizar el TPC como puerto pivote para conectar Arica,
Iquique y otros puertos de Chile con Asia y otros puertos de la COAS. No obstante, este cambio de
preferencia sélo durd durante estos meses ya que, a partir de marzo de 2018, se volvié nuevamente
a utilizar Balboa como puerto exclusivo de transbordo.

En un subcapitulo anterior, se mencioné que, para el caso de exportacion de Arica con Asia y
tomando informacién de varios meses de los afios 2017 (julio) y 2018 (enero, marzo, mayo y julio),

se encuentra que la participacién del TPC es sélo de 24%.

Por otro lado, si se considera el total de rutas y la informacién proporcionada a OSITRAN sobre
contenedores de exportacién e importaciéon de Arica, importacién Iquique e importacién San
Vicente, se encuentra que el TPC fue utilizado tan sélo en un 4% como puerto de transbordo;

mientras que el puerto de Balboa fue utilizado en un 93%.

Grafico N° 11
Maersk — puertos de transbordo utilizados para atender muestra de tres puertos
(Arica, San Vicente e Iquique)
(Varios meses de 2018)
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Nota: Se basa en la informacién de exportacion de Arica (enero, marzo y mayo de 2018),
importacién Arica (enero de 2018), importacién San Vicente (enero de 2018) e importacion
Iquique (enero de 2018). De la informacién de exportacion de Arica se obtiene un promedio
mensual con el fin de hacer un comparativo adecuado.

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT y Aduanas Panama

Elaboracién: El Consultor

Todo lo mencionado demuestra que para la linea naviera Maersk, su centro de transbordo para
atender a los usuarios de Chile (Arica, Iquique, San Vicente y otros) y conectarlo con regiones
como Asia, Europa, EE. UU., México y otros es el Puerto de Balboa. Asimismo, se demuestra que
el TPC no es un puerto complementario, sino que fue por un periodo muy corto un puerto
alternativo al puerto de Balboa.
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Todo lo mencionado en la Propuesta de la GRE, respecto a Maersk no es correcto y las estadisticas
lo demuestran. Entonces, la afirmacién de que el TPC es un puerto complementario al de Balboa
para Maersk no es correcta. Lo que es cierto es que Maersk elige a Balboa y justamente Balboa es el

centro de transbordo de Maersk para muchas de sus rutas a diversas regiones de América.

5.3 Hapag Lloyd

En la Propuesta de la GRE, se menciona que, en el caso de Hapag Lloyd, el TPC serfa la tnica
opcién para conectar los puertos de Chile con Europa; mientras que para la ruta hacia (o desde)
Asia, el TPC es la preferida con marcada diferencia (considera que San Antonio y Guayaquil, en
caso de utilizarse, es en la menor cantidad posible) o incluso podria ser la unica alternativa para

algin puerto de Chile?.

140.  Bajo el mismo enfoque, y teniendo en consideracion que la linea naviera Hapag I loyd cuenta con una
ruta de Europa a la COAS (SWX)53 gue tiene al TPC como dinico puerto que coincide con la ruta
ASWS54 que es una de las rutas que conecta a algunos puertos chilenos con el TPC, seria razonable
gue el TPC sea la sinica opcidn como puerto de transbordo para dicha combinacion de rutas. En
efecto, la ruta ASW parte del puerto de Iguique seguido de Valparaiso y Lirquen para pasar por el
TPC'y, finalmente, terminar en el puerto de Manzanillo en México. Por lo que, el TPC seria

la 1inica opcion para combinar ambas rutas en sentido COAS a Europa.

141. Lo mismo ocurre con las rutas WS35 y WS2°6 de la linea naviera Hapag Lloyd para cubrir e/
continente europeo, la primera de dichas rutas con puertos de Chile como San Vicente y la segunda
con puertos del sur del Perdi (1lo y Matarani). En el caso de la conexion del puerto de Arica al TPC,
es importante considerar que Segin la propia pdgina web de dicha linea naviera, en el caso del
embarque, bace uso de un servicio conjunto feeder conocido como XPress Feeder (XPF)?7% que, en el
sentido de sur a norte, inicia en el puerto de Iquigue pasa por el puerto de Arica y llega al TPC para
realizar el transbordo. Este servicio, es aprovechado por Hapag Lloyd para llevar la carga en el
menor tiempo de transito del Puerto de Arica a los puertos del Norte de Europa, a través del servicio
SWX.

142.  En el caso de la descarga en el puerto de Arica, segrin la pagina web de la linea naviera, la carga que
procede del Norte de Europa también realiza el transbordo en el TPC, esto es, a través de la ruta
SWX es descargado en el TPC y complementado con el servicio Conosur Service para llegar al puerto
de Arica y otros. Nuevamente, estos  servicios feeder (XPE y  Conosur Service) para
embarcar/ descargar los contenedores del puerto de Arica tienen como puerto mids cercano, de los
puertos que conforman el servicio SWX, al TPC.

143. Sin embargo, para el caso de la carga que tenga origen/ destino los puertos de Asia (desde/ hacia
puertos chilenos), la linea naviera presenta como puertos de transbordo, adicionalmente al TPC, otros
puertos como el Guayaquil o San Antonio. En tal sentido, dependiendo de la ona geogrdfica que la
linea naviera necesite cubrir puede existir una o mds combinacion de rutas que se presentan para
cubrir dicha otra ona geografica del mundo. En este caso, las opciones de puertos de

29 En la Propuesta de la GRE no se especifica para qué puertos de Chile o Asia el TPC seria la Unica alternativa.
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transbordo pueden ser minimas e incluso a llegar a tener una sola alternativa,
como se ha visto en el presente caso.

144.  Sobre el particular, como se ha evidenciado en informes anteriores del Regulador, los Puertos de
Guayaguil y San Antonio no presentan caracteristicas de ser puertos de transbordo comparables al
TPC, ello por el volumen de contenedores transbordados y por las caracteristicas técnicas de dichos
puertos’®. Por tanto, es razonable presumir que, si se usan los referidos puertos

como puertos de transbordo, sea en Ia menor cantidad posible.

(El resaltado y subrayado es nuestro)

Sobre las rutas analizadas por la GRE, es preciso mencionar que, por alguna razén, no se hace
mencién de la ruta hacia EE. UU,, la cual junto con Asia y Europa conforman las tres rutas
principales con las que se conectan los puertos chilenos, ya sea mediante servicio directo o
transbordo. Respecto de la ruta con EE. UU., Hapag conecta los puertos chilenos utilizando el
TPC, pero también puertos distintos a éste, como San Antonio, Guayaquil y Rio Grande (Brasil).
En las figuras que siguen se muestran itinerarios actuales (abril de 2021) entre la costa este de EE.

UU. y los puertos de Arica y San Vicente.
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Figura N° 4
Muestra de itinerarios actuales ofertados por Hapag para conectar EE. UU.
con puertos de Chile (en el sentido sur a norte y norte a sur)

Sentido sur a norte: Arica — costa este de EE. UU.:
San Antonio es el puerto de transbordo

(® ARICA|CL 2 JOGELA/118E/CON PORT
2021-05-09 COSCO SHIPPING DANUBE / 1215N / SWX 2021

MAERSK GATESHEAD / 123N / UsSW
: s

HIDE

Routing Details

o

Location Arrival Departure Vessel / Mode of transport  Voyage Service
() AricA 2021-05-09 JOGELA 118E  CON
(:) SAN ANTONIO 2021-05-13 2021-05-21 GOSCO SHIPPING DANUBE 1215N  SWX
(:) CARTAGENA (COLOMBIA) 2021-06-02 2021-06-07 MAERSK GATESHEAD 123N usw

() PORTEVERGLADES,FL  2021-06-14

Sentido norte a sur: Costa este de EE. UU. — puerto de San Vicente:
Guayaquil es el puerto de transbordo

L
Location Arrival Departure Vessel / Mode of transport Voyage Service
'C) NEW YORK, NY 2021-04-20 NO SAIL WEEK 028WX EG2
(:) CARTAGENA (COLOMEIA) 2021-05-01 2021-05-14 LIMARI 0983
C) GUAYAQUIL 2021-05-21 2021-05-25 UTE 120E CON
() SANVIGENTE 2021-06-07

Veszel Details Closings and Terminal Details

Sentido norte a sur: Costa este de EE. UU. — puerto de San Vicente:

Rio Grande es el puerto de transbordo

HIDE

Routing Details

@
Location Arrival Departure Vessel / Mode of transport Voyage Service
O PORT EVERGLADES, FL 2021-05-07 MAERSK MEMPHIS 1178 SEC
'C) RIO GRANDE 2021-05-25 2021-068-03 CITY OF ALEXANDRIA 121W  CON
(_) SAN VIGENTE 2021-07-05

Vessel Details ‘Closings and Terminal Details

Fuente: https://www.hapag-lloyd.com/en/online-business/schedules/interactive-schedule.html

Elaboracion: El Consultor

Respecto de la ruta con Europa, los itinerarios actuales (abril de 2021) de Hapag muestran que, al
parecer, se estarfa conectando los puertos de Chile con Europa unicamente a través del TPC. No
obstante, los itinerarios de hace unos pocos meses (por ejemplo, diciembre de 2020) mostraban que
esta linea naviera, ademads del TPC, utilizaba también San Antonio, Santos y Rio de Janeiro como
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puertos de transbordo®. Es importante mencionar que se tienen estadisticas preliminares que
indican que esta linea ha utilizado puertos de transbordo de Brasil para conectar varios puertos de
Chile con Europa, EE. UU. y otros paises de la CEAS3!.

Entonces, en funcién de los itinerarios de algunos dias de marzo de 2021, no se puede afirmar que
Hapag ha utilizado dnicamente el TPC. Es posible que en marzo y abril esté eligiendo dnicamente
el TPC para conectar puertos chilenos con Europa, pero esto no ha sido asi durante el periodo de
analisis (2015-2020). Sobre la base de estas variaciones, es posible que Hapag vuelva a incorporar,
en los meses siguientes o en otro periodo, dentro de sus itinerarios de Chile con Europa, puertos de

transbordo como Santos, Rio de Janeiro o San Antonio.

Respecto de Asia, la GRE presume que puertos distintos al TPC (como Guayaquil y San Antonio)
son usados minimamente. Sobre este punto, y tal como se mencioné en un capitulo anterior, el
nivel (de demanda) o porcentaje de uso de los puertos de transbordo no es una variable que se

utilice para delimitar un mercado geografico.

Sin embargo, si se analiza el mayor o menor uso del TPC y otro puerto como Guayaquil, no se
encuentra que Guayaquil haya sido poco utilizado. Si se analiza la carga contenedorizada de
importacién de Arica que proviene de Asia y EE. UU. atendida mediante transbordo, se encuentra
que, en enero de 2018, Guayaquil fue utilizado en un 65% y el TPC en un 35%. Por tanto, la

presuncion de la GRE tampoco es cierta.

0 En primer lugar, a través del servicio CON (Conosur, también conocido en Perti como LCOS), operado por el mismo Hapag
LLoyd, esta linea recoge los contenedores de Arica (utilizando como una de sus naves la embarcacion Carlotta Star) para
trasladarlos hasta el puerto de Rio de Janeiro o Santos. En el puerto de Rio de Janeiro (0 Santos), a través de los servicios ECX 0
BPX 'y en otra nave distinta se trasladan los contenedores hacia Rotterdam (se descargan los contenedores de la nave Carlotta Star y
luego se embarcan a la nave —por ejemplo, CAP San Marco o MSC Sofia Celeste— para que sean trasladados hacia Rotterdam).

Por restricciones temporales, no se ha podido identificar cudntos de los contenedores o carga contenedorizada que conecta

puertos de Chile con Santos, Rio Grande y Rio de Janeiro, son carga de transhordo que proviene de otros paises o regiones o carga
propia de exportacion o importacion de estos puertos de Brasil.
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Grafico N° 12
Hapag Lloyd: Puertos de transbordo utilizados para la ruta Asia/EE. UU. - Arica
(toneladas de carga contenedorizada de importacion)
(enero de 2018)

Callao
1,657
35%

Guayaquil
3,039
65%

Nota: No se tiene la informacion desagregada entre
EE. UU. y Asia que utilizé transbordo en
Guayaquil.

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT y Aduanas Ecuador

Elaboracion: El Consultor

Por otro lado, si se analiza otra instalacién portuaria de Chile como Puerto Coronel, que es también
atendido con servicios de transbordo en el TPC, se encuentra que el principal puerto de transbordo
utilizado por Hapag es Buenaventura, que utiliza este puerto pivote para conectarlo basicamente

con Europa.

Grafico N° 13
Hapag Lloyd: Puertos de transbordo utilizados para conectar el Puerto Coronel
con las diversas regiones del mundo
(toneladas de carga contenedorizada de importacion — enero a marzo de 2018)

Callao
259
5%

Buenavent
ura
4,509
95%

Nota: Se toma en cuenta el ultimo puerto de transbordo y
se confirma que no haya sido descargado como
transbordo en el TPC.
A diferencia de la base de datos tomada de Aduanas
Chile, que se bas6 en manifiestos maritimos de
carga, en este caso se toma la base de datos de
DUAS.

Fuente: Aduanas Chile y SUNAT

Elaboracion: El Consultor
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Por lo sefialado, se considera que las afirmaciones o suposiciones manifestadas en la Propuesta de la
GRE para Hapag Lloyd adolecen de varias inconsistencias. En primer lugar, no considera en su
analisis la ruta hacia EE. UU., que es importante; en dicha ruta, se encuentra que los itinerarios (del
afio 2020 y 2021) indican que esta linea naviera ha utilizado varios puertos de transbordo. Para la
ruta a Buropa, no considera que en el periodo de analisis (2015-2020) han existido itinerarios
diferentes a los publicados en marzo y abril de 2021, que han incluido puertos de transbordo
distintos al TPC. Y que las estadisticas indican que el uso de Guayaquil ha sido importante para unir
Arica con Asia y/o EE. UU.

Entonces, para para cada una de las rutas (Asia, Europa o EE. UU.) se observa que, durante el
periodo de analisis (2015-2020), Hapag ha tenido como preferencias de puertos de transbordo el

TPC y otros puertos ubicados en América del Sur.

5.4 Hamburg Sud

En el numeral 82 de la Propuesta de la GRE, se menciona que una de las cuatro principales lineas
navieras que demandan servicio de transbordo en el TPC es Hamburg Sud, linea que utiliza el TMS

(Muelle Sur).

82.  Del mismo modo, a partir de la definicion del mercado relevante para el Servicio de Transbordo se
concluye que no existen condiciones de competencia por las signientes evidencias:

. Los demandantes directos del Servicio Relevante de Transbordo son las lineas navieras, por lo que
debe tomarse en cuenta lo sefialado previamente para el andlisis de condiciones de competencia del
Servicio Relevante a la Nave.

o En particular, en el TPC existen problemas de restricciones de capacidad que limitan la oferta de
espacios para que las lineas navieras puedan sustituir un terminal por otro dentro del TPC. Dicha
Sitnacion problematica se intensifica debido a la existencia de integracion vertical entre el TINM con
las lineas navieras MSC y Maerstk.

. Las principales lineas navieras gue demandan el Servicio de Transbordo son, por un lade, Hamburg

Siid y Hapag 1loyd en el TMS y, por otro lade, MSC y Maersk en el TINM.

(El subrayado es nuestro)

Fuera del numeral 82 citado anteriormente, OSITRAN no realiza un analisis de esta linea, a pesar

de la importancia que le otorga. Por tal razén, conviene también analizar a esta linea naviera.

Hasta parte del afio 2019, Hamburg Sud tenifa al TPC (especificamente el Muelle Sur) —ademas del
puerto de Cartagena’>— como uno de sus principales puertos de transbordo para conectarlo
principalmente con Europa y EE. UU. No obstante, desde 2019, se inicié un cambio progresivo
que origind que esta linea modificara sus puertos de transbordo, utilizando el TNM, pero sobre
todo el puerto de Balboa, como nuevo centro de transbordo, tal como lo indican las estadisticas y
los itinerarios del afio 2020 y en lo que va del afio 2021.

32 Segln estadisticas de enero de 2018, el Puerto de Cartagena fue el Unico utilizado para conectar la region de EE. UU. con el
puerto de San Vicente y casi el Gnico utilizado para conectar la regién del Mediterraneo con el Puerto de San Vicente.
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Figura N° 5
Itinerarios ofrecidos por Hamburg Sud para unir Arica con Europa y Asia

Sentido sur a norte: Arica — Furopa Norte:

Balboa es el puerto de transbordo

Schedule Results: From Arica CLARI To Rotterdam NLRTM

Days Vessel / IMO
To
Transshipments Voyage / Transport Mode

Arica CLARI Rotterdam NLRTHM © RHINE MAER SK / 9456991
Departure 13-Dec 15:00 35 Days Arrival 16-Jan 23:00 © 050N/ LINER
Cargo CutOff 11-Dec 03:00 38 Days Cargo Available 18-Jan 06:00
178
Arica CLARI Balboa PABLB @ RHINE MAERSK / 9456991
>
Departure 13-Dec 15:00 19 Days Arrival: 29-Dec 23:00 © 050N / LINER
Balboa PABLB Rotterdam NLRTHM @ POLAR MEXICO / 9786750
>
Departure 01-Jan 19:30 16 Days Arrival: 16-Jan 23:00 @ 051N/ LINER

Nota: Informacién de diciembre de 2020
Fuente: Hamburg Sud

Elaboracién: El Consultor

Sentido Este a Oeste: Asia — Arica:

Balboa es el puerto de transbordo

Schedule Results: From Pusan KRPUS To Arica CLARI

Days
To
Transshipments

Vi o

Voyage / Transport Mode
Busan KRPUS Arica CLARI @ SALLY MAERSK [ 91208653
Departure: 13-Dac 15:00 27 Days Anival 08-Jan 15:00 © MIE/ LINER

»
36 Days 10
178
Busan KRPUS Arica CLARI ® GSLCHRISTEN | 9229324
Departure: 16-Dec 03:00 46 Days Anival 29-an 15:00 © D49E / LINER
50 Days ] I
178
Busan KRPUS Balbos PABLE ® GSL CHRISTEN / 9229324
Departure 16-Dec 0300 37 Days Arrival 18-Jan 20:00 © Q49E / UNER
Balboa PABLE Arica CLARL ® MAERSK VIRGINIA / 9225531
»
) Departure 21-Jan 11:00 11 Days Arrival 29-Jan 15:00 © 1035/ UNER

Nota: Informacion de diciembre de 2020
Fuente: Hamburg Sud

Elaboracién: El Consultor

Lo mencionado para Hamburg Sud muestra nuevamente que las lineas navieras han cambiado y

pueden cambiar de preferencia cada cierto tiempo, lo que significa que no sélo el TPC ha sido

utilizado como puerto de transbordo, sino que a éste se suman otros puertos.

5.5 Resumen de lineas navieras

En los cuatro subcapitulos anteriores se ha demostrado que las afirmaciones, suposiciones o

presunciones descritas para cada una de las principales lineas navieras en la Propuesta de la GRE —

que por cierto estan basadas en gran parte en itinerarios parciales de unos cuantos dias del mes de

marzo 2021— presentan inconsistencias y falta de validez si se compara con las estadisticas del
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petriodo 2015-2020. Se ha demostrado que cada una de las cuatro lineas navieras mas importantes

en materia de transbordo utilizan vatios puertos de transbordo diferentes al TPC.

Anteriormente se ha mencionado que el esquema aplicado en la Propuesta de la GRE con el fin de
delimitar el mercado geografico del servicio relevante —que se basa en analizar cada linea naviera y
considerando unicamente los puertos de transbordo con mayor uso segun ruta maritima— no es
consistente con lo actuado por la autoridad de la competencia del Pert en materia de servicios
portuarios. No obstante, incluso utilizando el esquema que se aplicd en la Propuesta de la GRE, el
analisis por cada linea naviera realizado en este capitulo demuestra que el mercado geogtifico
excede al TPC al encontrarse lo siguiente: (i) en el caso de MSC, los puertos mas relevantes son
TPC, Balboa y Rodman; (i) para Maersk, el principal puerto (para todas la rutas incluyendo Asia) es
Balboa, utilizando en mucho menor medida el TPC; (i) para Hapag Lloyd, el TPC es
probablemente el puerto mds importante para algunos puertos de Chile, pero para los que ha
utilizado muchos otros puertos alternativos segin la ruta maritima (por ejemplo, Guayaquil destaca
por encima del TPC en la ruta Asia — San Vicente) y para otros puertos de Chile (como Puerto
Coronel), se encuentra que puertos como Buenaventura han sido mas demandados que el TPC; vy,
(iv) para Hamburg Sud, se encuentra que en todo el periodo de anélisis ha usado como principales

puertos de transbordo el TPC, Balboa y Cartagena.

Aplicando el esquema de la Propuesta de la GRE, que no es el adecuado, se encontraria que el
mercado geografico estarfa conformado por los siguientes puertos: TPC, Balboa, Rodman,

Guayaquil, Buenaventura y Cartagena.

En la siguiente seccién se definird el mercado geografico siguiendo el esquema aplicado por la
autoridad de la competencia (descrito en la seccién 3 del presente documento), que como se verd

incluye algunos puertos adicionales a los sefialados en el parrafo anterior.

6. DEFINICION DEL MERCADO GEOGRAFICO

En una seccién anterior, se menciond que existen dos esquemas principales para definir un
mercado geografico: un esquema global y un esquema por rutas, que considera todos los puertos de
transbordo que han sido utilizados? independientemente del bajo o alto nivel de movimiento de
transbordo que registren estos puertos. Consideramos que el esquema que mas se asemeja a lo
realizado por la autoridad de la competencia es un esquema global, que identifica todos los puertos
de transbordo utilizados por todas las lineas navieras para conectar los puertos de Chile con el
conjunto de rutas (no se independiza el analisis por ruta). Este esquema global fue en gran medida
utilizado y descrito en el Informe Complementario.

No obstante, y a pesar de que sea un esquema mas focalizado, en esta seccién se aborda el esquema
por rutas —analisis de cada ruta— que complementard el esquema global. Como se observara, el

Sin perjuicio de que también podria haberse incluido el uso potencial que las lineas navieras habrian hecho o pudieran hacer en el
futuro de otros puertos.
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esquema por rutas arroja resultados similares al que se encontr6 con el esquema global respecto de
la definicién del mercado geografico.

6.1 Esquema global

Sobre la base del esquema global, desarrollado en gran parte en el Informe Complementario y
reforzado con lo descrito en la seccién 5 del presente documento —el mismo que se basa en analisis
de itinerarios, pero sobre todo en estadisticas del periodo 2015-2020—, se encuentra que el servicio
relevante ha sido atendido principalmente por el TPC, Balboa, Rodman, Guayaquil, Buenaventura,
Cartagena, Manzanillo (México) y MIT (Panama). Bajo este esquema, es claro que el mercado
geografico del mercado de transbordo es mas amplio que el TPC.

6.2 Esquema por rutas

Al analizar las estadisticas de varios meses de 2018 (enero, marzo y mayo), se encuentra que en el
transporte de contenedores de Chile (Arica, San Vicente e Iquique) con Asia, se ha utilizado como
puertos de transbordo el TPC, Balboa y Guayaquil (ver grafico siguiente). A esta lista se debe afiadir
el Puerto de Rodman, que de acuerdo con lo visto en el analisis de MSC, empez6 a ser utilizado
como puerto de transbordo desde mayo de 2018 (ello explica por qué este tltimo puerto no aparece

en el grafico siguiente).

En el caso de la ruta hacia Europa, se ha utilizado como puertos de transbordo el TPC, Balboa,
MIT (Panama) y Buenaventura. A esta lista se debe afiadir el Puerto de Rodman, que de acuerdo
con lo visto en el analisis de MSC, empez6 a ser utilizado como puerto de transbordo desde mayo
de 2018 (ello explica por qué este ultimo puerto no aparece en el grafico siguiente). Si se incluye
otro puerto de Chile, como Puerto Coronel, se confirma lo encontrado al tomar en cuenta Arica,

San Vicente e Iquique, pero con la diferencia de que Buenaventura aumenta su relevancia.

En el caso de la ruta hacia EE. UU,, se ha utilizado como puertos de transbordo el TPC, Balboa y
MIT (Panama), Cartagena y puertos de México (como Manzanillo). A esta lista se debe afladir el
Puerto de Rodman, que de acuerdo con lo visto en el analisis de MSC, empez6 a ser utilizado como
puerto de transbordo desde mayo de 2018 (ello explica por qué este ultimo puerto no apatrece en el

grafico siguiente).

Otras rutas importantes son América del Norte y Centro y COAS, donde se observa que las lineas
navieras utilizan los mismos puertos de transbordo que se han utilizado para atender las rutas

principales sefialadas en los parrafos anteriores.

Los puertos de Chile también realizan comercio con puertos de Africa. Para la conexién con esta

regién, el principal puerto de transbordo utilizado es Buenaventura.
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Grafico N° 14
Puertos de transbordo utilizados por todas las lineas navieras segun rutas principales
(enero, marzo y mayo de 2018) para conectar los puertos de Arica, Iquique y San Vicente

%
2
5% r ASIA ‘ EUROPA
Balboa = Callao
= Callao Balboa
50% Guayaquil = MIT
- 44%
u México Buenaventura*®
H Otros
4%‘ EEUU
Balboa
45% = Callao
= MIT
Cartagena
= México

Notas:
(1) Es importante mencionar que estas estadisticas no incluyen los movimientos de transbordo de puertos de

Brasil y San Antonio que tienen como origen y destino los puertos de Chile.

(2) No se tiene la informacién desagregada entre EE. UU. y Asia que utilizé transbordo en Guayaquil. Por esa
razén se asigna toda la carga contenedorizada de transbordo que se manejé en Guayaquil como si fuera la ruta
hacia Asia.

(3) En el caso de Europa, Buenaventura incluye un pequefio movimiento de transbordo realizado en Cartagena.

(4) Laregion de Europa incluye el Mediterraneo, que a su vez puede incluir algunos paises de Asia.

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT y Aduanas Ecuador

Elaboracién: El Consultor

Entonces, se observa que el analisis bajo el esquema por ruta confirma el mercado geografico que
se defini6 con el esquema global y que, a su vez, concuerda con lo visto en el andlisis por cada linea

naviera (seccién 5 del presente documento).

En suma, todo lo sefialado en esta seccidén y en las secciones anteriores del presente documento
complementan y refuerzan lo indicado en el Informe Complementario: el mercado geografico del
servicio relevante se encuentra conformado por el TPC, Balboa, Rodman, Guayaquil, Cartagena,
Buenaventura, MIT y Manzanillo. Incluso el mercado geografico podtia incluir también os puertos
de San Antonio, Rio de Janeiro, Rio Grande y Santos, ya que los itinerarios de Hapag Lloyd han

descrito a estos como centros de transbordo para puertos de Chile.

Una vez definido el mercado relevante (servicio relevante y mercado geografico), en la siguiente
seccién se analiza las condiciones de competencia de este mercado. En el andlisis de condiciones de
competencia, un aspecto relevante son las cuotas de mercado que pueden indicar si un puerto posee
0 no posicién de dominio, el cual en caso de encontrarse y abusar de esa posicion de dominio
afectarfa las condiciones de competencia.
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7.  ANALISIS DE LAS CONDICIONES DE COMPETENCIA

7.1 Condiciones de competencia analizados por OSITRAN

7.1.1 Sobre el porcentaje de transbordo

En los numerales 167 a 171 de la Propuesta de la GRE, se menciona que el TPC no puede formar
parte del mismo mercado relevante debido al bajo porcentaje que representa los contenedores de

transbordo respecto del total de contenedores:

167. Asimismo, respecto a que el puerto de Balboa y Cartagena generan presion competitiva al
TPC, es importante sefialar que la teoria econdmica realiza una clasificacion sobre los
diferentes puertos en los que se realiza el servicio de transbordo. En particular, define como
puerto hub, pivote o de transbordo™ a aquel en el cual las operaciones de transbordo
representan mas de |la mitad del total del trafico del puerto (Slack y Gouvernal, 2015),% y son
considerados puertos de puro transbordo aquellos en los cuales las operaciones de
transbgrdo equivalen al 75% o mas del total del tréfico del puerto (NMotteboom, Parola y Satta,
2014).

168. De lo anterior, independientemente de las denominaciones que se le puede dar a los puertos,
es importante rescatar que la literatura econdmica realiza una clasificacién de puertos de
transbordo por el volumen de carga de transbordo que moviliza cada puerto. En ese sentido,
es razonable esperar que puertos que pertenecen a un mismo nivel de transbordo formen
parte de un mismo mercado relevante o puedan compelir en un mismo mercado, toda vez
que, desde el punto de las lineas navieras, dichos puertos por factores como ubicacion
geografica, niveles de inversion o caracteristicas técnicas pueden ser sustituibles.

169. En esa linea, con relacidn a lo argumentado por el C ionario, se ha luado el nivel de
carga de transbordado movilizado por el puerto de Balboa y Cartagena y se comparado con
el TPC. Al respecto, el grafico a continuacién muestra una diferencia importante entre ambos
niveles; mientras que el puerto de Balboa presenta niveles de transbordo cercanos al 90%
del total de la carga movilizada, el TPC presenta niveles del 20% en promedio. En ese sentido,
esta gran diferencia estaria indicando que las lineas navieras consideran que dichos puertos
satisfacen distintas necesidades. Mientras que el puerto de Balboa, por su ubicacion
geografica, les representa un puerto que puede ser utilizado para conectar las rutas de
Oriente a Occidente y viceversa o de Norte a Sur y viceversa; el TPC es visto por las lineas
navieras como un puerto gque busca conectar o cubrir puertos pequefios de una regidn.

170. De la misma forma. el puerto de Cartagena cuyo porcentaje de contenedores movilizados es
mayor al 50%, se ubica cerca del Canal de Panama, en la zona del Caribe, puede ser visto
como un puerto para conectar las rutas de Oriente a Occidente y viceversa o de Norte a Sur
y vieaversa®™.

GRAFICO N® 2
PORCENTAJE DE CONTENEDORES TRANSBORDADOS EN LOS PUERTOS DE PANAMA Y
EL TPC
(En porcentaje)

100 s0 9596 00 % a7 9596 9595
84 80 83 ar B7 86
75 70 71 71 71 759
50 - - - - 50%
25 20 21 21 19
: 0 U i 0
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mMIT mBalbca =PSA mCristobal mCartagena =TPC

Fuente: Concasionario, DPWC y Autoridad Maritima de Panama.
i ia der ion y i L del Ositran

171. El gréfico anterior también muestra el porcentaje que representan las operaciones de
transbordo respecto del total de contenedores movilizados en el resto de los puertos ubicados
en Panama vy, al igual que el puerto de Balboa, se observa que presentan niveles importantes
de transbordo. En tal sentido, se puede sefialar que dichos puertos, de acuerdo con la
literatura econdmica, formarian parte de un mismo mercado en el que no estaria incluido el
TPC.

Fuente: Propuesta de la GRE

No se entiende la implicancia que tiene el porcentaje de transbordo de un puerto para que, sobre la

base de ello, se deduzca que un puerto pueda formar parte o no de un mismo mercado relevante.
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Un primer punto que muestra que lo mencionado por la GRE no aplica en América Latina, es que
el puerto de Manzanillo (México) registra en los dltimos afios (2018-2020)3* un porcentaje de
transbordo de alrededor de 35% que dista mucho de los porcentajes de los puertos (del lado
Pacifico Panamefio) Balboa y Rodman (PSA). Sin embargo, a pesar de ese porcentaje, el
movimiento de transbordo en Puerto de Manzanillo bordea el millén de TEU, que es similar al
movimiento que se ha registrado en Puerto Rodman o no tan alejado del numero de TEU de
Balboa.

Un segundo punto es que diversas publicaciones de funcionarios y expertos del sector portuario
mencionan que el puerto de Manzanillo (México) y Lazaro Cardenas compiten con los puertos de
Balboa y Rodman por ser centro de transbordo para determinadas regiones, esto a pesar de que las

participaciones de transbordo, en términos de porcentaje, son muy diferentes entre estos puertos.

Por otro lado, puede existir dos puertos que difieren en nimero de contenedores de transbordo
(por ejemplo, que un puerto posea 1 millén y el otro 400 mil TEU), pero ello tampoco significa que
ambos puertos no puedan pertenecer a un mismo mercado relevante. La explicacién se puede deber
a que el area de influencia del puerto con mayor volumen de transbordo es de mayor alcance

geografico que el puerto con menor volumen.

En la figura que sigue se muestra un esquema de lo que se acaba de mencionar. El Puerto X, con 1
millén de TEU, es utilizado como puerto de transbordo para conectar a las regiones A, B y C;
mientras que el puerto Z que mueve 400 mil TEU de transbordo es centro de transbordo

unicamente de la regiéon A. Esto significa, que los puertos X y Z compiten por la regiéon A.

Figura N° 6
Areas de influencia de dos puertos de transbordo,
en la que una de ellas contiene a la otra

Puerto X

Elaboracion: El Consultor

Precisamente, el TPC compite principalmente con los puertos de Pacifico Panamefio por atraer a

las lineas navieras que atienden con servicio de transbordo a los puertos de Chile. El TPC no

3 Ver http://www.puertomanzanillo.com.mx/esps/2111610/ano-2020
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compite con Panamd para ser centro de transbordo de los puertos de América Central o de la
CEAS; para estas ultimas regiones, Panama competirfa con Manzanillo (México), Cartagena o algun
puerto de Brasil.

A continuacion, se citan algunos estudios u opiniones de funcionarios ligados al sector portuario:

“1. Serd posible realizar una arriba directa con un portacontenedores grande a un puerto costarricense (hasta
12.500-13.000 TEU en la fase 1 de TCM y hasta 20.000 TEU en la fase 2 de TCM). E/ efecto
puede ser que las importaciones y exportaciones en contenedores hacia y desde el Lejano Oriente elijan a la
TCM para una linea principal directa en lugar de a Caldera, donde se necesita transbordo en
Manzanillo (México) o Balboa (Panamd). L os arribos directos a la TCM desde el Lejano

Oriente requeririan el paso del canal de Panama, pero aborrarian en el tramo de transbordo necesario

para llegar a Caldera.

Caldera es atendida por 4 lineas de contenedores, 2 servicios de alimentacion (feeder), respectivamente, de
Balboa en Panama y Manzanillo en México y 2 servicios intrarregionales que conectan con Califomnia, la
costa oeste de México y los puertos centroamericanos. Uno de los servicios intrarregionales también incluye
a Buenaventura en Colombia. Todos los servicios son servicios semanales. Consulte la tabla 3.2 para
obtener una descripcidn general de los servicios.

Tabla 3.2: Descripcion general de los servicios de contenedores en Caldera

Bugque

APL, COSCO, Evergreen,

Hapag Lloyd, X-press Manzanillo-Corinto-Caldera 1970/ 2127 Feeder semanal
Feeders
Maersk Balboa-Caldera desconocido Feeder semanal

Los Angeles-Manzanillo-Lazaro
Cardenas-Puerto Quetzal-Acajutla- Intra-
Corinto-Caldera-Puerto Quetzal- 2448/ 2684 regional

Ocean Network Express,

Hyundai Merchant Marine, semanal

Hapag Lloyd Manzanillo
Long Beach-Oakland-Lazaro
Alianca, Hamburg Siid, Cardenas-Puerto Quetzal-Corinto- Intra-
CMA CGM Buenaventura-Caldera-Acajutla-Puerto 184171801 regional somanal

Quetzal-Lazaro Cardenas

Fuente: eeSea.com, situacion en abril 2018

(Tomado del Plan Maestro Portuario del Litoral Pacifico — Ministerio de Obras Publicas y
Transporte de Costa Rica)

(El Resaltado es nuestro)
En una edicién de la publicacién “Panorama maritimo y logistica” (afio 2018) se sostiene lo
siguiente:
“En el Pacifico, Panama cuenta dos Puertos con 8 muelles (dos de ellos empezaron operaciones en Abril de

2018) para barcos portacontenedores, que en el 2017 manejaron 2.986 millones de TEUs con un baja
sustancial a su mejor ano en el 2012 cuando manejo 3.251 niillones de TEUS.

En el Pacifico la competencia se da con Manzganillo-México (2.83 Millones TEUs en 2017) en el cual
35% es trasbordo para el pacifico de Centro América, 1dzaro Cardenas-México con una Terminal de
Hutchison y otra de APMT (1.15 Millones TEUs en 2017) con 25 % de transbordo principalmente
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para el mercado del Pacifico, Buenaventura-Colombia con una Terminal de la Sociedad Portnaria, otra de
PSA una mds de APMT (920 mil TEUs en 2017) con 40 % de trasbordo para el pacifico pero también
con destinos norte por el Canal de Panamad, Callao-Perii (2.25 Millones TEUs en 2017) con 20 % de
trasbordo al mercado intrarregional. V'er Mapa No. 1.

Como vemos hay varios puertos del Pacifico haciendo transbordo en competencia con Panamd ofreciendo

facilidades modernas de clase mundial. La modernizacion portuaria que se ha dado en el Pacifico de
América Latina desde México hasta Chile ha anmentado la competencia en el segmento de trasbordo, ya
que las navieras cuentan con mds opciones y han visto la oportunidad de hacer trasbordo en algunos de ellos
reduciendo el trasbordo en Panamad, que se mantiene sin crecer por los costos e ineficiencias que se dan en las

entidades gnbernamentales relacionadas.”
(El subrayado es nuestro)

Entonces, se demuestra que los porcentajes de participacion del transbordo en el movimiento total
de contenedores o la diferencia en numero de TEU de transbordo entre un puerto y otro no tienen

relevancia para determinar si un puerto pertenece o no a un mismo mercado relevante.

7.1.2 Sobre la correlacion

En los numerales 172 a 176 de la Propuesta de la GRE, se menciona que el TPC no pertenece al
mismo mercado relevante que los puertos de Panama ya que la correlacién de variaciones de

cantidades no es significativa:

173. Alrespecto, el gréfico a continuacién muestra la evolucidn de los volimenes de contenedores
transbordados (en TEU) en los puertos de Balboa y el TPC. Del analisis del referido grafico
se desprende que el Puerto de Balboa viene reduciendo sostenidamente su cantidad
movilizada, por su parte, &l volumen movilizado en el TPC luego de un incremento sostenido
presentd una reduccién en el afio 2019. De otro lado, puertos como Manzanillo International
Terminal y PSA Panama International Terminal han presentado incrementos en particular a
partir del afio 2017.

174. Luego de una evaluacion de correlacion™ entre la evolucion de los volimenes se aprecia que
existe una importante correlacién negativa entre los puertos panamefios, en particular, entre
los puertos de Balboa, PSA Panamia International Terminal y Manzanillo International
Terminal™. Sin embargo, la correlacidn entre el puerto de Balboa y el TPC esta no es similar,
de hecho, cuando se correlaciona eliminando tendencia, se observan coeficientes de
correlacién poco significativos, asi como resultados que no guardan légica de agentes
econ6micos que se ejerzan presién competitiva™.

175. De igual forma, el coeficiente de correlacidn de las cantidades de transbordo entre el puerto
de Cartagena con el TPC muestra resultados que no van en linea de dos agentes que se
ejerzan presién competitiva™. Por tanto, ambos puertos pertenecen a mercados distintos.
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GRAFICO N° 3
VOLUMEN DEL SERVICIO DE TRANSBORDO DE CONTENEDORES EN LOS PUERTOS DE
PANAMA Y EL TPC
(Millones de TEU)
» 3.0
z
S 25
=
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Fuente: Concesionario, DPWC y Auloridad Marilima de Panama.
Elabaracion: Gerendia de Regulacion y Estudios Econdmicas del Ositran

176. Lo anterior estaria indicando que el puerto de Balboa pertenece a un mercado que estd
conformadao par lo menos por los puertos de Manzanillo International Terminal y PSA Panama
International Terminal, es decir, sin incluir al TPC. Ello guarda relacidn con algunas notas
periodisticas™ de las que se desprende gue una de las principales lineas navieras a nivel
mundial (MSC) cambia de terminal entre los puertos de Panama, es decir, dicha linea naviera
considera que un sustituto idéneo del puerto del Balboa esta dentro de dicha zona geogréafica,
en particular, lo sustituye por el PSA Panama International Terminal.

177. En consecuencia, a diferencia de lo que sefiala el Concesionario, el puerto de Balboa no
forma parte de un mismo mercado con el TPC, mucho menos se ejerce presion competitiva
entre ellos. Por consiguiente, este Regulador mantiene su posicién respecto a la no existencia

de condiciones de competencia en la prestacion del servicio de transbordo de contenedores
que se brinda en el TNM.

Fuente: Propuesta de la GRE

En este caso, el Regulador nuevamente esta haciendo un andlisis de correlacién limitado y sesgado.
No considera que el TPC compite con Balboa y Rodman (PSA) principalmente por puertos de

Chile pero que no compite con estos puertos de Panama por atender otras regiones.

Entonces, un incremento del volumen de contenedores de transbordo en el TPC no
necesariamente significard una disminucién de contenedores de Balboa o Rodman porque el
volumen de estos dos udltimos puertos también podtria crecer, ya sea porque el volumen de
transbordo de las regiones atendidas crece o por otro motivo. En este caso no habrfa una
correlacion negativa de cantidades, que es lo que la Propuesta de la GRE busca encontrar. Pero
incluso asumiendo que el TPC aumenta su volumen a costa de que le resta volumen a Balboa o

Rodman, tampoco se traducird necesariamente en una relacién negativa fuerte.

A continuacién, se expone un ejemplo hipotético cuando el tamafo del mercado comun de

transbordo atendido crece:

e Afio i: Se asume que el mercado de la COAS (puertos de Chile) es de 500 mil. Se asumira
que el TPC atiende 200 mil TEU de la COAS y que en ese mismo afio Balboa atiende 300
mil TEU de la COAS. Se asumira que Balboa atiende 400 mil TEU de otras regiones
distintas a la COAS. Entonces, TPC moviliza 200 mil TEU; y Balboa, 700 mil TEU.

e Afioi+ 1: Se asume que el mercado de la COAS crece un 10%; es decir, se tendra 550 mil
TEU de transbordo. El TPC atiende 220 mil TEU; es decir, aumenta en 20 mil TEU
(incremento de 10%) su movimiento de la COAS; mientras que Balboa atenderfa 330 mil
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TEU (30 mil TEU adicionales respecto al afio i y una tasa de crecimiento de 10%) de la
COAS. Si se asume que. para las otras regiones, Balboa moviliza el mismo nimero de TEU
de transbordo que el afio i, entonces en total Balboa movilizaria 730 mil TEU; esto
significa un crecimiento acumulado de 4.2% para todo Balboa.

e Como se observa ambos puertos crecetian y no se registrarfa una correlacién negativa. En
caso de tomar unicamente el mercado de la COAS, tampoco se registraria una correlacion

negativa entre el TPC y Balboa.

A continuacion, se expone otro caso hipotético con la diferencia de que el tamano de transbordo de
la COAS se mantiene constante entre un afio y otro y donde el TPC si le quita contenedores de la
COAS a Balboa:

e Afio i: Se asume que el mercado de la COAS (puertos de Chile) es de 500 mil. Se asume
que el TPC atiende 200 mil TEU de la COAS y que en ese mismo afio Balboa atiende 300
mil TEU de la COAS. Se asume que Balboa atiende 400 mil TEU de otras regiones
distintas a las COAS. Esto le da a Balboa un total de 700 mil TEU.

e Afioi+ 1: Se asume que el mercado de la COAS se mantiene constante; es decir, se tendra
500 mil TEU de transbordo. El TPC atiende 250 mil TEU; es decir, aumenta en 50 mil
TEU (incremento de 25%) su movimiento de la COAS; mientras que Balboa atendera 250
mil TEU (50 mil TEU menos respecto del afio i y una tasa de variacién de -16%). Pero
Balboa crece un 20% en el transbordo de otras regiones (480 mil TEU). Esto le da a

Balboa un total de 730 mil TEU, que significa un crecimiento acumulado de 4.2%.

e En caso de tomar tnicamente el mercado de la COAS, se registraria una correlacién
negativa entre el TPC y Balboa. Pero, dado que Balboa también atiende otras regiones, la

correlacién de cantidades total de transbordo entre ambos puertos sera positiva.

Se podrian exponer otros casos hipotéticos que mostrarfan que existen muchas formas de explicar
por qué no se observa una correlacién negativa fuerte entre el TPC y Balboa. La tnica manera de
encontrar una posible correlacién negativa entre, por ejemplo, Balboa y el TPC, es seleccionando
unicamente los contenedores de transbordo que Balboa atiende de la COAS; ademads de encontrar
que la demanda de transbordo desde Chile se mantiene relativamente estable. Si se toma el total
de contenedores de transbordo de Balboa, se esta “contaminando” la correlacién con areas de

influencia que el TPC no atiende (como América Central)?’.

Es posible realizar esta diferenciacion, pero nuevamente las restricciones temporales imposibilitan completar la recopilacion de
la base de datos de las aduanas de Panama.

Incluso si se realiza esta diferenciacion en Balboa o Rodman, no es seguro que se registre una correlacion negativa ya que los
contenedores de transhbordo que se originan desde los puertos de Chile pueden crecer y, en ese escenario, a pesar de la competencia,
tanto el TPC como Balboa podrian crecer, tal como se plante6 en el primer ejemplo hipotético.

La correlacion negativa que se identifica entre Balboa y Rodman es ldgica ya que ambos puertos poseen la misma érea de
influencia. Adicionalmente, luego de que Rodman se modernizara, este puerto logré captar a MSC, que era el segundo cliente mas
importante de Balboa.
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7.1.3 Sobre el nivel de saturacién

En el numeral 147 de la Propuesta de la GRE, se menciona que por el estado de saturacién del
TPC, es probable que el volumen adicional de transbordo que puedan conseguir las lineas navieras

no sea movilizado por el TPC.

147. Abora bien, una explicacion de por qué se podria estar usando un puerto distinto al TPC, sobre todo si
es de la COAS, como lo es el puerto de Guayaguil o San Antonio, es porque el TPC, como se ha
sefialado en diversos informes del Regulador, presenta un estado de saturacion, es decir, existen
restricciones de capacidad para poder ammentar el nimero de ventanas de atraque, mds ain, las
ventanas de atraque con las que actualmente cuentan las lineas navieras presentan poca o ninguna
posibilidad de anmentar el tiempo de permanencia de las naves. En dicho contexto, el volumen
adicional de transbordo que puedan conseguir las lineas navieras es probable que no sean trasladados
o movilizados por el TPC porgue para ello necesitarian una nueva ventana de atrague o, en el mejor
de los casos, un mayor tiempo en la ventana de atrague con la que cuentan actualmente. Como se ha
explicado, es poco probable que sucedan ambas sitnaciones por las restricciones de capacidad

actualmente existentes en el TPC.

Al respecto, como se sabe, la tasa de ocupacién de ambos terminales supera el 70%. No obstante,
estas tasas no limitarfan la atencién de otros servicios de transbordo, ya que en muchos puertos

concesionados se observan tasas de ocupacién superiores al 90%0%8.

Por otro lado, el Muelle Sur tiene posibilidades de captar nuevos movimientos de transbordo o
incluso nuevos servicios, ya que de lo contrario no habria captado en noviembre de 2020 a la linea

naviera Seaboard, que en el afio 2019 moviliz6 por el Terminal Norte casi 38 mil TEU.

Asimismo, se debe recordar que en los meses de mayor movimiento (desde agosto de 2017 a
febrero de 2018) el Terminal Norte atendié un promedio mensual de 65 mil TEU de
exportacién/importacién y 25 mil TEU de transbordo. Luego, en los dltimos diez meses de 2018,
movilizé cerca de 65 mil TEU de exportacién/importacion, pero sélo 15 mil TEU de transbordo.
Postetiormente, en 2019, movilizé una menor cantidad mensual, tanto de importacién/exportacion
(61 mil TEU) como de transbordo (casi 13 mil TEU). El movimiento de 2019 representa casi un
20% menos que el registrado en el periodo de mayor movimiento. La evolucién anterior, que ha
sido desfavorable para APMTC, indica claramente que este terminal portuario tiene capacidad para
recibir nuevos servicios de transbordo o un mayor nimero de contenedores de transbordo. En
2019 se podria haber atendido un promedio mensual de 16 mil TEU de transbordo adicional, lo

que hubiera significado 190 mil TEU adicionales de transbordo anual.

38 . . . .
Al respecto, se pueden observar las diversas versiones anuales del Reporte “Global Container Terminal Operators Annual
Review and Forecast”, elaborado por Drewry.
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Grafico N° 15
Comparativo de movimiento mensual maximo
versus el registrado en los dltimos afios
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Fuente: APMTC
Elaboracion: El Consultor

Entonces, desde el lado de la capacidad, los terminales portuarios Muelle Sur y Terminal Norte
tienen capacidad para seguir captando nuevos servicios o un mayor nimero de contenedores de

transbordo.

7.2 Analisis de otros factores de condiciones de competencia

7.2.1 Cuotas de mercado

Uno de los criterios clave que normalmente se utiliza para determinar si existen condiciones de

competencia es identificar si existe posicion de dominio.

El mercado relevante, tal como se define bajo el esquema global, incluye basicamente a los puertos
de Chile y considera las rutas como un conjunto. Considerando informacién de algunos meses de
2018 (que fue el maximo registro histérico para el TPC), se encuentra que el puerto de Balboa

posee una cuota de mercado mayor que el TPC.
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Grafico N° 16
Puertos de transbordo utilizados por todas las lineas navieras segun rutas principales
para conectar a los puertos de Arica, San Vicente, Iquique, Lirquén y Puerto Coronel
(varios meses de 2018)

Balboa
m Callao
Guayaquil
3 = MIT
San Cristobal
Buenaventura

B Manzanillo

Cartagena

Notas:

(1)  Informacién de Arica exportacién (enero, marzo y mayo de 2018), Arica importacién (enero de 2018), San Vicente
importacién (enero de 2018), Lirquén (enero, febrero y marzo de 2018) y Coronel (enero, febrero y marzo de 2018)

(2)  Esimportante mencionar que estas estadisticas no incluyen los movimientos de transbordo de puertos de Brasil y San
Antonio que tienen como origen y destino los puertos de Chile.

(3) Los puertos con informacién de varios meses se promedia. El objetivo, es no otorgarle un mayor efecto a estos
puertos con mayor informacién que el resto de puertos que sélo poseen un mes de informacién.

(4)  Se aisla el efecto eventual de enero de 2018 de Maersk en el TPC. Sin aislar este efecto eventual, Balboa mantiene el
primer lugar en cuota de mercado.

(5) No se incluye al rubro “otros” que representa menos del 1%.

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT, Aduanas Panamd y Aduanas Ecuador

Elaboracion: El Consultor

Cabe mencionar, que la cuota de mercado del TPC, descrita en el grafico anterior, seria en realidad
menor si se considerara la informaciéon completa de los afios 2015 — 2020. Como se ha
mencionado, el TPC tuvo su miximo historico de movimiento de transbordo en el afio 2018;
entonces, es probable que incluyendo otros afos donde se registrd caidas de transbordo en el TPC
se encuentre una menor cuota de mercado del TPC. Por otra parte, las cuotas de mercado del
anterior grafico no toman en cuenta el uso que MSC, que es la segunda linea naviera en importancia
en temas de transbordo en los puertos de Chile, ha utilizado desde mayo de 2018 al puerto de
Rodman. Asimismo, no se toma en cuenta informacién de otros puertos de Chile (como Puerto

Angamos) que indicarfan menores cuotas de mercado que el reflejado en el grafico anterior.

Es interesante mencionar que las cuotas de mercado varfan notablemente si de la muestra de
puertos anterior, se retira unicamente a Arica. Los resultados muestran que la participacién del TPC

baja significativamente y que la relevancia de Balboa se incrementa.
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Grafico N° 17
Puertos de transbordo utilizados por todas las lineas navieras segun rutas principales
para conectar a los puertos de San Vicente, Iquique, Lirquén y Puerto Coronel
(varios meses de 2018)
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Fuente: Aduanas Chile, SUNAT, Aduanas Panama y Aduanas Ecuador
Elaboracién: El Consultor

En definitiva, bajo el esquema global, el TPC no posee cuotas de mercado que reflejen una posicion
de dominio. Por el contrario, se observa una composiciéon del mercado que evidencia una alta

competencia.

Por otro lado, bajo el esquema por rutas, na conclusiéon preliminar que se deriva de analizar las
cuotas de mercado, segin ruta, agrupando tres puertos (que son relevantes para el TPC) y con
informacién de algunos meses de 2018, es que en las rutas hacia (o desde) Asia y EE. UU. el puerto
de Balboa posee una mayor cuota de mercado que el TPC; mientras que en la ruta hacia Europa la
cuota de metrcado de TPC es ligeramente supetior a la de Balboa (ver Grafico N° 14). Esto

demostrarfa que el TPC no posee posicién de dominio.

No obstante, las cuotas de mercado del TPC serian en realidad menores si se considerara la
informacién completa de los afios 2015-2020. Como se ha mencionado, el TPC tuvo su maximo
histérico de movimiento de transbordo en el afio 2018 y precisamente la informacién del Grafico
N° 14 considera informacién de marzo y mayo, pero principalmente de enero de 2018. Se debe
recordar que Maersk utilizé el TPC de forma eventual justamente en el mes de enero de 2018. Si no
se considera este uso eventual, entonces la participacién del TPC en la ruta hacia Asia se reduce de
45% a 41%.

Pero mas o igual de importante que lo anterior es, que si se deja de lado Arica, en el resto de
puertos de Chile la cuota de mercado del TPC baja ostensiblemente, con excepcion de la ruta hacia
Europa. En el grafico siguiente, que toma en cuenta los puertos de San Vicente y Arica, se observa
que, en la ruta hacia Asia, el TPC apenas habria obtenido el 11% de participacion, y; en la ruta hacia
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EE. UU. el 25%. Esto nuevamente muestra que las cuotas de mercado del TPC estan lejos de que

este puerto pueda ostentar posicién de dominio.

Grafico N° 18
Puertos de transbordo utilizados por todas las lineas navieras segin rutas principales
para conectar a los puertos de Iquique y San Vicente (enero de 2018)

5% ASIA \7% EUROPA
Balboa = Callao
« Callao Balboa
= MIT
México
37% Buenaventura*
u Otros
84%
EEUU
Balboa
41%
= Callao
= MIT
Cartagena
= México

Notas:

(6) Es importante mencionar que estas estadisticas no incluyen los movimientos de transbordo de puertos de
Brasil y San Antonio que tienen como origen y destino los puertos de Chile.

(7) En el caso de Europa, Buenaventura incluye un pequefio movimiento de transbordo realizado en Cartagena.

(8) La region de Europa incluye al Mediterraneo que puede incluir algunos paises de Asia.

Fuente: Aduanas Chile, SUNAT, Aduanas Panama y Aduanas Ecuador

Elaboracién: El Consultor

Asimismo, si se analiza otros puertos como Coronel o Lirquén (Chile), que también pertenecen al
area de influencia bajo analisis, se observa que las cuotas de mercado del TPC son minimas. Como
se puede notar, Balboa y Manzanillo, e incluso Buenaventura® (aun con las limitaciones que pueda
tener en profundidad marina — entre -13.5 a — 14 m), son los principales puertos de transbordo
utilizados.

39 o P . .
El movimiento de transbordo de contenedores en Buenaventura ha caido significativamente. El nuevo Puerto de Posorja, ubicado
en la entrada del canal que se dirige hacia Guayaquil, ha captado gran parte de estos contenedores.
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Grafico N° 19
Puertos de transbordo utilizados por todas las lineas navieras
para conectar a los puertos de Lirquén y Coronel
(carga contenedorizada de importacion - enero a marzo de 2018)

Lirquén

B Manzanillo

W México
Buenaventura
Balboa y otros *

m Callao

Coronel

17%

Balboa
42% Buenaventura
Cristobal

 Callao

39%

Notas:

(1)  Esimportante mencionar que estas estadisticas no incluyen los movimientos de transbordo
de puertos de Brasil y San Antonio que tiene como origen y destino los puertos de Chile.

(2)  Estainformacién no se ha cruzado con el resto de Aduanas.

Fuente: Aduanas Chile

Elaboracion: El Consultor

En definitiva, el TPC, sea bajo el esquema global o bajo el esquema por rutas, no posee cuotas de
mercado que reflejen una posicion de dominio. Por el contrario, se observa una composicién del
mercado que evidencia una alta competencia. Sin petjuicio de ello, es pertinente recordar que,
incluso la existencia de cuotas de mercado que pueden ser consideradas altas —que, reiteramos, no

es el caso— no resulta suficiente para concluir la existencia de una posicién de dominio.

7.2.2 Barreras contractuales minimas o inexistentes

En las secciones anteriores del presente documento se ha mostrado como los itinerarios de los
usuarios han cambiado en periodos cortos (ya sea en meses o en un ano).En muchos casos, estos
cambios no han tenido barreras del tipo contractual. No se tiene conocimiento de que las lineas

navieras posean relaciones contractuales con los administradores portuarios en las que se
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especifique que las lineas tienen que cumplir con un minimo de contenedores de transbordo. Ello
reduce los costos de sustitucion (“switching costs”) lo que, a su vez, genera una mayor presion

competitiva entre los puertos identificados en el mercado relevante.

7.2.3 Cambios relativamente frecuentes de las lineas por puertos de
transbordo

En las secciones anteriores del presente documento se ha mostrado como los itinerarios de los
usuarios han cambiado; es decir, se ha mostrado que en ciertos periodos las lineas navieras
utilizaban un puerto como centro de transbordo para atender determinada ruta y en otro periodo
utilizaban otro puerto para atender esa misma ruta. Esto, interpretado de una manera objetiva,
indica que se trata de un mercado dindmico en el que la existente presién competitiva entre puertos

genera cambios en las elecciones de las navieras.

7.2.4 Bajo uso de capacidad y entrada de nuevos competidores

En el Informe Complementario, se dio muestra de que Balboa estaba operando con una tasa de
ocupacién menor al 40%. En ese sentido, Balboa tiene los incentivos para captar un mayor flujo de

contenedores de transbordo del TPC, Guayaquil, Buenaventura o de otro puerto.

Asimismo, se encuentra que en los ultimos aflos se han dado modernizaciones o se ha creado
nuevos puertos. El caso miés reciente y llamativo es Posorja: posee una profundidad marina de -16
m y grdas pértico post-panamax, y ha logrado captar gran parte de los contenedores que manejaba

Buenaventura.

Un aspecto que se debe resaltar sobre Posorja es que es utilizado como transbordo para los
contenedores que provienen de Matarani y se dirigen hacia el Asia. Al respecto, el TNM esta
intentando captar los contenedores que se exportan desde Matarani (y también de otros puertos que

generan transbordo). Esto representa un indicador claro de que el TNM compite con Posotja.

Por todo lo mencionado y mostrado en esta seccién y secciones anteriores, queda claro que las
lineas navieras cuentan con posibilidades de sustituir el TPC por otro puerto. Por tal razén, se
puede afirmar que existen condiciones de competencia en el mercado de transbordo de

contenedores.

8. CONCLUSIONES DERIVADAS DE LOS COMENTARIOS

En las secciones anteriores se han presentado una serie de comentarios a la Propuesta de la GRE.
Dichos comentarios —basados en gran parte en (nuevas) estadisticas— demuestran que los
principales argumentos, presunciones y suposiciones planteados por el Regulador —que le permiten
concluir que el mercado geografico se reduce al TPC y que no existen condiciones de competencia

en el mercado relevante— son incorrectos.
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En materia de complementariedad, estamos de acuerdo con lo que dicen autores como Hoffman y
Rubiato (2011) y Fugazza y Hoffman (2016): dos o tres puertos de transbordo son
complementarios si una linea naviera los utiliza para conectar el punto de origen con el punto de
destino. En cambio, en la Propuesta de la GRE, se hace uso de una supuesta complementariedad

que no es coherente con lo manifestado por los autores en mencion.

Un punto critico del analisis realizado en la Propuesta de la GRE es que la definicién del mercado
geografico se basa en gran parte en la observacion de itinerarios de solo unos dfas del mes de marzo
de 2021; no se toma en cuenta que un analisis de competencia debe analizar un periodo adecuado
para observar la dindmica de un mercado. Es por ello que los comentarios que se realizan a la
Propuesta de la GRE se basan en las estadisticas de diversos meses del periodo 2015-2020
(incluyendo la observacion de itinerarios de 2020 y 2021).

Respecto del analisis de tres lineas navieras importantes de transbordo (MSC, Maersk y Hapag
Lloyd), la Propuesta de la GRE presenta serias deficiencias. Asimismo, en dicha propuesta no se
analiza a Hamburg Sud, que es otra de las cinco lineas navieras mas importantes en transbordo. Los

comentarios principales a los argumentos planteados en la Propuesta de la GRE son los siguientes:

* MSC, que es la principal linea naviera de transbordo en el TPC, no ha utilizado unicamente
el TPC para conectar los puertos de Chile con las diversas regiones del mundo, tal como se
afirma en la Propuesta de la GRE. Se ha mostrado que, durante todo el periodo de analisis
(2016-2020), MSC ha utilizado como ofertas alternativas al TPC los puertos de Balboa
(entre 2016 y marzo 2018) y Rodman (a partir de mayo 2018). Balboa y Rodman han sido

utilizados para atender todas las rutas.

= Maersk, que seria la linea naviera mds importante en materia de transbordo para los puertos
de Chile, no utiliza Balboa para conectar a Chile con Asia. En realidad, esta linea naviera ha
utilizado, durante todo el periodo de anilisis, casi de manera exclusiva el puerto de Balboa
para conectar los contenedores llenos de los puertos de Chile con las diversas regiones del

mundo (incluyendo Asia). No existe complementariedad entre el TPC y Balboa.

= Hapag Lloyd, otra linea naviera importante en materia de transbordo, no ha utilizado en
forma minima otros puertos de transbordo alternativos al TPC. Se ha mostrado que el uso
de puertos alternativos ha registrado para ciertos puertos participaciones muy superiores al

que se registra para el TPC.

* Por su parte, Hamburg Sud ha modificado los puertos de transbordo utilizados. En los
primeros afios del periodo de anilisis (2016-2020) utiliz6 como principal terminal de
transbordo el Muelle Sur de DPW Callao; pero, en los dos ultimos afios, ha cambiado de
centros de transbordo al utilizar el TNM, aunque principalmente el puerto de Balboa.

En materia de definicién del mercado geografico, los comentarios principales a los argumentos

planteados en la Propuesta de la GRE son los siguientes:
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*  OSITRAN definié el mercado geografico basado en un esquema que no se encuentra
acorde con los diversos pronunciamientos que INDECOPI ha desarrollado en materia de
servicios portuarios. Una parte de la definicion del mercado relevante se centra en definir el
mercado geografico; la otra, en la definicion del servicio relevante. Al respecto, la autoridad
de la competencia toma en cuenta las ofertas posibles que han sido utilizadas por los
usuarios, independientemente de si han sido utilizadas con poca o alta frecuencia. Un paso
posterior es analizar las condiciones de competencia del mercado relevante previamente
definido. En cambio, OSITRAN analiza el nivel de competencia (si un puerto es utilizado

en un gran porcentaje como puerto de transbordo) para definir el mercado geografico.

® Basado en el esquema utilizado por la autoridad de la competencia, el mercado geografico
estd compuesto por los siguientes puertos de transbordo: TPC, Balboa, Rodman,
Guayaquil, Buenaventura, Cartagena, MIT y Manzanillo (México). Incluso si nos basamos
en el esquema planteado en la Propuesta de la GRE, el mercado geografico incluye puertos

adicionales al TPC, tales como Balboa, Rodman, Guayaquil, Buenaventura y Cartagena.

Respecto del analisis de condiciones de competencia, los comentarios también muestran que los
argumentos referidos al porcentaje de participacién y la ausencia de correlacién negativa entre
cantidades no son utiles para decidir que el TPC no forma parte del mismo mercado relevante que
los puertos de Panama o que el puerto de Balboa no ejerce presién competitiva sobre el TPC. Al

I‘CSpCCtO:

*  Se ha mostrado que existen puertos con bajas participaciones de transbordo (tespecto del
total de contenedores movilizados) que forman parte del mismo mercado relevante
atendido también por puertos con altas participaciones. Existe competencia entre
Manzanillo (México), que posee una baja participacién de transbordo, y los puertos de

Balboa y Rodman, que poseen altas tasas de participacién de transbordo.

® La correlacién analizada por la GRE tiene el defecto de comparar cantidades de puertos
con dos areas de influencia de diferente tamafio. El TPC tiene como principal area de
influencia la COAS; en cambio, Balboa tiene como area de influencia la COAS, CEAS y
América Central (incluso México). Entonces, la probabilidad de observar una correlacion

negativa robusta es baja.

Asimismo, se ha planteado una serie de comentarios que muestran que existe una presion
competitiva por los puertos de Balboa, Rodman, Guayaquil (que incluye a Posotja) y otros sobre el
TPC. Ademas, se ha mostrado que el TNM posee aun capacidad para atender mds contenedores de
transbordo, ya que el movimiento de los dos ultimos afios (2019 y 2020) se encuentra por debajo

del maximo movimiento promedio registrado en el periodo de agosto de 2017 a febrero de 2018.

En resumen, los comentarios y las nuevas estadisticas muestran de forma clara que el mercado
relevante estd conformado por el paquete de servicios que demandan las lineas navieras en un
terminal portuario para contenedores de transbordo, y que esta constituido por el servicio estandar
de contenedores de transbordo, el servicio estindar a la nave, el servicio especial de

almacenamiento y el servicio especial de alto cubicaje (setvicio relevante) que se pueden prestar,
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segun la ruta maritima, en varios puertos ubicados en América Latina, incluyendo el TPC (mercado

geografico).

Dentro del mercado relevante, se ha identificado que las lineas navieras han contado, cuentan y
contaran con fuentes alternativas de aprovisionamiento efectivas del paquete de servicios en
cuestion, que se refiere principalmente a la oferta que brinda DPW Callao (en el Terminal Muelle
Sur), el puerto de Balboa, el puerto de Rodman, el puerto de Guayaquil (incluyendo Posorja), el
puerto de Buenaventura y el puerto de Cartagena. En ese sentido, existen condiciones de
competencia en la prestacion del servicio relevante, razén por la cual el servicio estindar de
contenedores de transbordo debe ser tratado como un servicio No Regulado y cuyo precio se

determine de acuerdo con la oferta y la demanda en el mercado.
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