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La Empresa naviera y el Armador en particular se ven inmer-
SO0Ss en un universo en el cual, para el cumplimiento de sus
funciones, se deben relacionar y coordinar permanentemente,
entre otros, con las Sociedades de Clasificacién, y las
Autoridades Maritimas, 1las que a su vez acttian controlando
el cumplimiento de sus respectivas normas y las disposicio-
nes de la Organizacién Maritima Internacional (IMO).

El objetivo de este andlisis es mostrar desde el punto de
vista del Armador, su relacién con 1los Organismos ya
seflfalados, para el cumplimiento de sus propias y exclusivas
funciones y razén de ser de la empresa naviera, que es:

Dar el servicio de transporte de bienes en la comunidad
internacional.

De esta manera analizaremos como ve y entiende el Armador a:

Las Sociedades de Clasificacién.
La Organizacién Maritima Internacional (IMO).
La Autoridad Maritima (Administracioén).

SOCIEDADES DE CLASIFICACION

En cualquier accidén que emprenda el hombre hay riesgos de
variados tipos involucrados. En el concepto de riesgo
maritimo, que es el que nos interesa hay tres grandes
grupos:

l. Aquellos que asumen el riesgo a cambio de un pago y éste
es el principio de los "seguros',

2. Las personas que estdn afrontando un riesgo.
Cuando el que asumid un riesgo tiene la mala fortuna de
tener que encarar un siniestro, recurre a expertos que 1lo
ayuden a minimizar el costo y a establecer la causa v
extension del dafio.

3. Aquellos que estdn moderando el riesgo.
Indudablemente aquel que asume el riesgo, buscard medios
para reducirlo a la vez que el duefio del bien querrd dar
garantias de que el riesgo que el entrega es remoto.

En este ultimo grupo practicamente hemos definido en princi-
pio lo que es el quehacer de las Sociedades de Clasificacioén.



Entendemos entonces a las Sociedades Clasificadoras como
entidades que nacen para tasar el riesgo asumido.

Las principales Sociedades Clasificadoras son:

American Bureau of Shipping
Bureau Veritas

Det Norske Veritas
Germanischer Lloyd

Lloyd’'s Register of Shipping
Nippon Kaiji Kyokai

Polski Regestr Statkow
Registro Italiano Navale
USSR Register of Shipping

Todas ellas son miembros de la IACS (International
Association of Classification Societies).

Existen en la actualidad aproximadamente 260 registros de
clasificaciodn.

A través de esta asociacidn, las clasificadoras han acordado
estandares minimos en materias donde los convenios interna-
cionales 1les permite proveer su propio servicio y utilizar
sus experiencias particulares.

Desde que fue establecida, IACS ha acordado un gran numero de
requerimientos comunes, los cuales han sido incorporados a
las reglas de sus miembros, abarcando interpretaciones
uniformes de diversas convenciones internacionales vy
estandarizacién de requerimientos esenciales como equipos de
amarre, cadenas, planchas de acero, etc., donde 1las
diferencias eran anteriormente notables. Los miembros de
IACS clasifican alrededor del 90% de 1la flota mundial.
Ademas aseguran por cuenta de gobiernos mandantes, el
cumplimiento de 1las convenciones internacionales para una
gran parte de este tonelaje.

La clasificacién norma en general los siguientes aspectos:

a) El desarrollo de reglas, gulas, estdndares y criterios
para el diseffo y construcciéon de buques, estructuras,
materiales, equipos y maquinaria.

b) La revisidtn del diseffo y la inspeccidén durante y después
de la construccién para verificar el cumplimiento de
tales reglas, guilas y estdndares u otros criterios.

c) La asignacién y el registro de clase cuando tal cumpli-
miento ha sido verificado.

Las reglas y estdndares son desarrollados por cada Sociedad
y sometidos a sus propios comites conformados por Ingenieros
navales, Arquitectos navales, Constructores de Buques,
fabricantes de maquinaria, fabricantes de acero, ademds de
personal teéecnico operativo y cientifico asociado con la
industria maritima mundial, con lo que se pretende asegurar



que resulte realmente representativo de todos los intereses
afectados.

Todo lo Wanterioiii® conforma Wa * nuestro™ {juicio ' las tareas
clasicas de 1las Sociedades de Clasificacién, pero creemos
conveniente seflalar nuestra visidén de como vemos a estas
Sociedades en nuestra calidad de Armadores.

Por una parte, es positivo poder contar con una vasta expe-
riencia acumulada en la revisién de un disefio, también lo es,
el poder dar garantias de cumplimiento de normas inter-
nacionalmente aceptadas a nuestros embarcadores y asegura-
dores, desde la concepcién y el nacimiento de la nave. Pero,
como cumplir estos requerimientos sin que interfieran 1la
operacion de nuestros buques? Como hacerlas compatibles con
los requerimientos de los estados de nuestras banderas?

Actualmente, ha sido adoptado lo que se denomina la "Armoni-
zacidn de las Inspecciones"

Una de las medidas importantes del Protocolo 1978 de SOLAS
1974, fue poner en vigencia las Inspecciones Anuales Obliga-
torias para todo buque de 500 TRG o mas y las Inspecciones
Intermedias para los petroleros de mds de 10 affos.

La mayoria de las Sociedades de Clasificacién, por affos han
emitido 1los certificados de francobordo en representacién de
la Administracién de 1la bandera, ademds del certificado de
Seguridad de Construccién desde que ellos son requerimiento
obligatorio de SOLAS 1960. Algunas Sociedades han hecho
coincidir la fecha de validez de estos certificados con la
fecha del Special Survey de Clasificacién, de modo tal, que
si se quiere wusar el affo de gracia para el Special Survey,
el periodo méximo de validez de 5 affos para estos certifi-
cados estatutarios también coincida con este periodo de
clasificacién extendido. Esto permite hacer coincidir 1la
fecha aniversario del Special Survey para efectuar estas
inspecciones, con 1las de Seguridad de Equipo y Seguridad de
Radio. Esto asegura a cualquier armador cumplir con estos
requerimientos sin alteraciones significativas a sus
compromisos comerciales.

Como 1la mayoria de los surveys estatutarios, tales como la
inspeccién anual para el equipo de seguridad, la inspecciodn
inicial/renovacién anual e intermedia para Marpol, han pasado
a ser obligatorias, junto con otras . para 1las naves de
transportes especiales (quimicos Y gases), se considera cada
vez mas importante para las sociedades, armonizar también
estas fechas de validez, a objeto de permitirle al armador
hacer coincidir inspecciones si asi lo desea.

Se puede hacer notar que como el plazo para estas inspeccio-
nes es, en suma, de seis meses, el armador no esta obligado
a efectuar varios surveys de una sola vez, a pesar que cada
dia un mayor numero de armadores nota que es mds econdémico
evitar 1la duplicidad de la preparacién de 1la inspeccidén 'y la
atencién de los inspectores.



Indudablemente cada armador con su departamento técnico
decidira si sus inspecciones las efectVa en ciclo continuo o
en ciclo especial, o bien con sistemas de mantencioén aproba-
dos por la Sociedad Clasificadora v sus correspondientes
auditorias.

En lo que se ha querido poner énfasis es que con una buena
coordinacién de requerimientos de la clasificacién con los de
una Administracion, es factible manejar las exigencias de
ambas, sin afectar sensiblemente la operaciédn comercial de la
nave,

No pretendemos que los requerimientos, que tutelan tanto las
naves como sus tripulaciones sean minimizados tan sdlo se
pretende, sean racionalizados.

ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL (IMO)

A continuacién nos referimos a la Organizacién Maritima
Internacional, IMO.

La Organizacién Maritima Internacional es un organismo de las
Naciones Unidas especializado exclusivamente en asuntos
maritimos. Su finalidad es propender al fomento de la
seguridad maritima y prevencién de la contaminacién marina,
facilitando 1la colaboracidén entre los gobiernos en cuestio-
nes tecnicas relativas a la navegacién comercial internacio-
nal, tratando de alcanzar los mds altos niveles posibles en
seguridad maritima y eficiencia en la navegacién.

IMO sirve de foro para un amplio intercambio de informacién
entre los gobiernos y organismos especializados y, entre sus
funciones podemos destacar el exdmen de cuestiones técnicas
del transporte maritimo para preparar recomendaciones,
conferencias, proyectos de convenciones, acuerdos, codigos,
resoluciones, etc.

Cumple, ademds, funciones de Secretaria en relacién a ins-
trumentos internacionales (ejemplo: Convenio Internacional
sobre Vertimiento de Desechos - London Dumping Covention), y
facilita 1la cooperacién técnica entre y para paises en
desarrollo, a través de asesoramiento y ayuda técnica.

A julio de 1989 los Estados Miembros de IMO son 133, pudien-
do serlo cualquier pails miembro de las Naciones Unidas. La
estructura de IMO estd conformada por la Asamblea General, el
Consejo, los Comités, Subcomités y Grupos de Trabajo.

Entre 1los principales convenios podemos destacar el Convenio
Internacional sobre la seguridad de la vida humana en el mar,
1974; el Convenio Internacional sobre lineas de carga, 1966;
el Convenio Internacional para prevenir colisiones en el mar,
1965; el Convenio internacional sobre formacién, titulacién y
guardias, 1978; y, el Convenio Internacional para prevenir la
contaminacién por los buques, 1973.



Los Convenios contienen disposiciones en el sentido de que
los Estados no concedan un trato mas. favorable, a agquellos
bugques de paises gque no son parte del Convenio. Con todo, la
primera responsabilidad la mantiene el pais de la bandera.

Recientemente, IMO aprobd algunos nuevos instrumentos, a
saber: el Protocolo para armonizar, como ya lo mencionamos,
las inspecciones de SOLAS y Lineas de carga, el Convenio
Internacional sobre Salvataje, y, el sistema Global Maritimo
de Emergencia y Seguridad.

Por otra parte, IMO ha tratado de enfrentar el problema de la
capacitacién de personal embarcado, y especialmente de las
Administraciones. Desde 1983 funciona en Malmo la Universidad
Maritima Mundial que otorga el grado de Magister en diversas
materias como Administracién Maritima, Legislacién, Inspec-
ciones, etc.

Ultimamente, IMO ha preparado cursos modelos de corta
duracién  (alrededor de 70 en total), para nivel de oficiales
vy tripulantes, en materias como lavado con crudo, familiari-
zacidén de buques tanques, Observador de Radar, ARPA, super-
vivencia, busqueda y salvamento, control de buques por el
Estado del puerto, etc.

Una critica interesante aduce que las exigencias de IMO son
excesivas respecto al entrenamiento a bordo, porque cada dia
hay menos personal para efectuar los entrenamientos y ejer-
cicios. i

RELACION DE IMO CON LOS ESTADOS MIEMBROS

La IMO, por tener su sede en Londres, se relaciona con los
Estados Miembros a través de las respectivas embajadas ante
el Gobierno del Reino Unido, salvo determinados casos en que
ciertos paises tienen acreditadas representaciones permanen-
tes. Las embajadas hacen llegar toda la documentacidén que
reciben de IMO a los respectivos Ministerios de Relaciones
Exteriores, quienes las distribuyen a los organismos tecnicos
de cada pais.

Con Chile sucede algo especial, ya que de acuerdo a una
determinacién del Gobierno de la época en que Chile se hizo
miembro de IMO (1972), ratificado posteriormente por la Ley
de Navegacidn de 1978, el Representante del Gobierno de Chile
ante IMO es el Director General del Territorio Maritimo y de
Marina Mercante.

Esto 1le permite al Director General poder dirigirse directa-
mente al Secretario General de IMO. No obstante, casi
siempre el Secretario General da sus respuestas a través de
la Embajada de Chile en Londres. AuUn mds, toda presentacidn
que en determinado momento pudiera tener una connotacidn
politica o diplomatica, que incluya temas como limites, etc.,
debe ser canalizada a traveés del Ministerio de Relaciones



Exteriores, por ser é&ste 21l Unico autorizado para llevar la
politica exterior de Chile.

En mas de una oportunidad IMO ha sido duramente criticada por
tomar decisiones a nombre de la comunidad maritima
internacional. No obstante, vale la pena clarificar gque IMO
no toma acciones independientemente de sus Miembros. Si hace
mas o hace menos, 25 exclusivamente responsabilidad de los
Estados Miembros. Algo distinto es la representacién de los
paises en las reuniones, especialmente la de los paises en
desarrollo, cuyas Delegaciones carecen del apoyo técnico
suficiente, a diferencia de las grandes potencias maritimas,
a dquienes interesa a veces "comercialmente", aprobar deter-
minadas enmiendas.

LA IMO, LA ADMINISTRACION Y LAS SOCIEDADES DE CLASIFICACION.

IMO se relaciona con las Sociedades de Clasificacién, como ya
se dijo, a travées de 1la Asociacién Internacional de .
Sociedades de Clasificaciéon (IACS).

Las ©Sociedades de Clasificacién (SC), han sido muy critica-
das a través del tiempo. Se dice que existen marcadas
diferencias entre 1los estdndares de varias SC, asi como
internamente dentro de una misma (diferentes criterios de un
lugar a otro).

Informes que obran en poder de la IMO, como resultado de
inspecciones en puerto, hechas conforme al acuerdo del
Memorandum de Paris (Memorandum of Understanding firmado por
todos 1los paises de la Comunidad Econémica Europea y al cual
adhiridé Estados Unidos), indican que muchos bugques son dete-
nidos por serias deficiencias, no obstante tener certifica-
dos validos otorgados en fechas recientes por las SC.

IMO cuestiona la dependencia de las SC del Armador, quien es
el gque llama al Inspector cuando lo cree necesario. Estiman
que los buques subestdndares siguen navegando al cambiarse de
una SC a otra, por falta de un control adecuado. Asimismo,
cuestionan el aumento de la delegacidn de las Administracio-
nes en las SC para dar cumplimiento a los Convenios Interna-
cionales. 2in embargo, si no existiese dicha delegacidn, el
tamafio de las Administraciones seria demasiado grande,
rigidizdandose el sistema.

Se reconoce, no obstante, que el aporte que hacen las SC a
IMO es muy valioso e importante.

Entre algunos factores que inciden en la magnitud de las
Administraciones tenemos:

- Los DBugues de cabotaje y pesqueros gque necesariamente
deban ser inspeccionados por la Administracidn.

- Nivel de experiencia.



-~ Nivel dei conGreilis

- Tipos de bandera (las de registro abierto siempre usardn a
lasieSE)E

LA IMO Y LOS ARMADORES

Se puede decir que Armador es la persona O personas Cuyo
nombre aparece en el registro de la nave. Puede ser el
operador / armador o cualquiera que tenga la nave registrada
ante la Administracion. El Armador trata de usar su buque
como una empresa comercial, pero al hacerlo debe cumplir con
las legislaciones nacionales e internacionales.

El Armador debe asegurarse que los certificados de seguridad
estan en orden, que el bugue estd en buen estado
(seaworthy), debidamente tripulado vy en condiciones de
cumplir las exigencias del viaje que intenta realizar.

El Armador no tiene relacién directa con IMO. Todo tramite
o. contacto debe hacerse a través de la Administracién. La
otra instancia para que un Armador pueda ser considerado en
IMO, es a traves de organismos internacionales no guberna-
mentales, como la Cdmara Naviera Internacional o la IACS.
Hay wun tercer camino, integrando las Delegaciones de los
paises cuando un tema le sea especialmente de interés. Por
supuesto que el ideal seria que una representacién de
Armadores estuviera siempre presente en las sesiones de IMO
para cautelar sus intereses y para colaborar con su asesoria
y conocimiento de 1los temas que se refieren a la Marina
Mercante.

LA IMO Y LAS BANDERAS DE REGISTRO ABIERTO

Después de la Segunda Guerra Mundial, el modelo de Armador v
de vregistro cambidé; aparecen las banderas de conveniencia o
de registro abierto como se 1les conoce ahora. El punto
significativo de los paises que ofrecen banderas de registro
abierto es que no todos poseen Administraciones Maritimas,
pero por supuesto sus buques estdn clasificados.

El numero de buques subestdndares crece cada dia. Esto ha
sido " un factoer determinante en la baja de los fletes. Se
dice que no hay riesgos al operar estos bugues, porgque los
seguros cubren y pagan el casco y la carga. En los ultimos
10 aflos, se han perdido ma&s de 4,000 buques mayores de 100
TRG.

Los reclamos en el mercado de seguros de Londres superaron
los 2.8 billones de libras esterlinas.

Algunos se preguntan si no serd tiempo que las SC adopten
una actitud mas realista hacia la seguridad, Yy no se
dediquen a controlar sélo el casco y la maguinaria, sino
también la operacién segura de las naves.

- 7 -
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Por otro lado, los Armadores sefialamos, y también con razén,

gque los buques estan llenos de Inspectores: casco, carga,
clubes, seguros, charterers, Administracién, clasificacion,
etc.

Durante el desarrollo del Seminario sobre bugques subestdnda-
res realizado en Londres en Marzo Ultimo, aparecié un
concepto nuevo, el del manejo o administracién subestandar.
En el Reino Unido, hasta antes de la aparicién de la ley
correspondiente en 1988, se requeria que el Armador tuviera
un bugue seguro, pero no establecia que actuara consecuente-
mente en su operacion (por ejemplo, dotarlo obligatoriamente
con tripulaciones calificadas).

El 60% del tonelaje mundial a flote estd registrado en

banderas de conveniencia. IMO acaba de aprobar una
resolucién donde se estipula que la Compaffia o Empresa debe
establecer una politica en seguridad y medio ambiente. Se
debe entregar personal y recursos para alcanzar los
obijetivos. Buenas comunicaciones, capacitacidén, motivacidén
y actitud son consideradas importantes en el manejo seguro
de wuna nave. Debe existir informacidén actualizada de

accidentes y deben efectuarse auditorias de seguridad.

Respecto a esta resolucidn, y en el supuesto que la
Administracién sea una de esas consideradas "débiles", se
han formulado algunas preguntas que aun estdn sin respuesta:

Qué estdndares de seguridad se necesita?
Quién decide si un buque estd debidamente tripulado?

Al respecto, hay algunos que piensan que IMO deberia
introducir algunas exigencias a los Operadores de naves tal
como sucede con la aviacién comercial, de lo contrario,
dicen, la resolucidn serd ineficaz.

LA AUTORIDAD MARITIMA

La Autoridad Maritima, dentro de 1las funciones que la
Autoridad Gubernamental le ha otorgado define su relacién
con los Armadores en dos areas generales:

1) En el control del trafico maritimo dentro de las aguas
jurisdiccionales.

2) En la Administracidn de los Convenios Internacionales que
regulan la actividad maritima comercial.

En el control de trafico maritimo, la Autoridad dispone
normas para la recepcidon y despacho de naves, practicaje y
pilotaje en aguas interiores, navegacidn en aguas jurisdic-
cionales, operacidn de las naves en puertos, control de los
riesgos de contaminacidn, preservacién de la flora y fauna
marina, etc.



Como entidad administradora de los Convenios Internacionales
vela por el cumplimiento de las normas internacionales esta-
blecidas en materia de Lineas de Carga, Seguridad de la vida
humana en el mar, transporte de mercancias peligrosas,
prevencion de abordajes, prevencién de la contaminacién del
mar, etc.

En el caso especifico de Chile, las relaciones del Armador
con la Autoridad Maritima Nacional estdn reguladas por la
Ley de Navegacién de 1978, la Ley de Fomento de la Marina
Mercante Nacional de 1985 y un sinntmero de reglamentos
complementarios.

La Ley de Navegacidn abarca entre otras, materias relativas
al registro y nacionalidad de las naves, a la navegacién, a
la propiedad y a las personas que participan en la operacién
de la nave, al personal embarcado, al orden, seguridad v
disciplina abordo, a la Reserva Naval, a los riesgos de la
navegacién v a la contaminacién.

Dicha Ley, de amplisimo contenido, confiere a la Autoridad
Maritima una tutela excesiva sobre 1las actividades
portuarias y sobre el transporte maritimo, asignando un
sinnumero de funciones de diverso orden, no fdciles de
cumplir sin una organizacidén y recursos humanos y materiales
adecuados, lo que a la postre significa un fuerte impacto
econbmico en los propios armadores. Esta situacién produce
en la practica, a menudo, efectos contrarios al espiritu de
la ley. ; '

La Ley de Fomento de la Marina Mercante Nacional entrega a
la Direccién General del Territorio Maritimo y Marina
Mercante, 1la inspeccién y vigilancia de la Marina Mercante
en lo que respecta a sus aspectos técnicos y al Ministerio
de Transporte y Telecomunicaciones 1la tuicién sobre los
aspectos comerciales de la misma.

En el 4rea de actividad Maritima y Portuaria corresponderia
a la Autoridad promover un transporte maritimo 5eguro y
eficiente. Siendo esta actividad propia del sector privado,
Y siendo el término "eficiente" bastante complejo, pareceria
mas conveniente que la eficiencia 1la juzgara el sector
transporte como en la realidad sucede, Yy no la Autoridad.

Tambien debe velar por el flujo ordenado de mercancias A
pasajeros. Aqui nuevamente, la Autoridad se compromete,
pues en el caso del flujo de mercancias, éste es la
resultante de wun complicado proceso de organizacidén, muy
dificil de supervigilar, como no sea POr sus propios
ejecutores o en el dmbito de los puertos, parte integrante
del ciclo de transporte, por la Autoridad Portuaria, cuya
funcidén es precisamente esa.

Adicionalmente, el transporte maritimo, como herramienta del
intercambio internacional de bienes, estd cautelado por
otras instituciones gubernamentales afines a la actividad



cconomica  y o también  por  acuerdos internacionales en la
materia, lo que implica multiplicidad de controles.

En el area de Seguridad Naviera, la Autoridad se compromete
a velar, no s6lo por la seguridad, sino por la eficiencia de
la Marina Mercante y por su desarrollo.

21 la eficiencia se refiere a la seguridad material de las
naves, la Autoridad estaria ejerciendo una facultad especi-
fica asignada por 1la ley. En cuanto a la eficiencia y
desarrollo de la Marina Mercante, ellos son producidos por
la capacidad y empuje del sector privado y dependen, natu-
ralmente, de las condiciones del comercio mundial, en el
cual el transporte maritimo estd inserto. Adicionalmente,
se puede seflalar que la eficiencia del transporte maritimo

un asunto complejo, dificil de medir, aun por quienes
n directamente responsables por alcanzarla.

n @
o n

La seguridad material de las naves la cautela la Autoridad,
principalmente, a través del Reglamento para la Construc-
cion, Reparaciones y Conservacidn de las naves mercantes vy
especiales. Este reglamento, aprobado en 1987, ha sido
objeto de observaciones por parte de los profesionales del
ramo que laboran en el sector, en el sentido que no
considera suficientemente el aporte que en esta materia
representan las Sociedades Clasificadoras.

Al establecer los requisitos para aprobar la construccioén de
una nave en el extranjero, la Autoridad exige una excesiva
cantidad de antecedentes para revisar técnicamente el disefio
en forma previa a su aprobacidén; revisidén que en opinién del
sector no podria resultar de mucha utilidad y que podria
obviarse si la Autoridad diera fé y endosara la aprobacién
de la Sociedad Clasificadora, considerando que, después de
todo, la mayoria de 1los adelantos técnicos en materia de
construccidétn de Dbarcos en los ultimos 100 afios han sido
promovidos u originados por estas Sociedades.

Asimismo, debe tenerse en cuenta que las varias Convenciones
Internacionales citadas en el Art. lero. del reglamento, de
las cuales Chile es signatario, reproducen normas y reglas
de construccién que estas Sociedades habian recomendado con
mucha anterioridad. Especialmente, lo anterior es notorio
en la Convencién de Lineas de Carga y en la de Seguridad de
la Vida Humana en el Mar.

Finalmente, podria agregarse que en el ambito del transporte
maritimo internacional, 1la seguridad de las naves, para
todas 1los efectos, descansa en la clasificacién que le
otorga una Sociedad, la que es reconocida mundialmente.

Una duplicacidén similar, sin mayores ventajas, resulta de la
disposicidtn del Reglamento gue contempla la inspeccién de
las construcciones en el extranjero. Si el disefio y cdlculo
han sido aprobados por wuna Sociedad Clasificadora y la
construccidén se hace bajo su supervisién, la gque es perma-
nente hasta su entrega, no se vislumbra el beneficio que se
aportaria enviando Inspectores de la Autoridad en visitas
esporadicas.
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No s6lo tendria un costo adicional sino que obligaria a la
Autoridad a mantener una organizacidn de adecuado nivel
técnico difdicill de justificar, dado el escaso numero de
nuevas construcciones.

En ¢ terminost generales, ¥ sin’ desconocer el valioso aporte
que ha significado al desarrollo de la Marina Mercante la
participaciion “ddela Autoridad, se puede advertir que, en el
cabal cumplimiento de sus funciones de Autoridad, interviene
excesivamente en aspectos gque podria no ser necesario,
considerando que es una actividad privada que se desarrolla
en un Aambito internacional donde impera la libre competen-
cia siendo, la eficiencia, factor preponderante para los
resultados. Esta excesiva intervencion no parece propor-
cionada a los recursos regulares de la Autoridad y puede ir
en desmedro de la eficiencia seflalada.

Si se compara las leyes de navegacion de 1878 y de 1978 no
se advierte que las disposiciones de la nueva ley evidencien
el progreso de 100 afios transcurridos desde la dictacidn de
la primera. Pareciera que la ingerencia de la Autoridad ha
aumentado y las relaciones se han rigidizado, en circunstan-
cias que el transporte maritimo internacional vy por lo
tanto, 1la Marina Mercante, no sdélo han asimilado todos los
progresos cientificos disponibles y han impulsado nuevas
tecnologias etc., mads que nada, debido a su caracter de
empresa privada, cuyo dinamismo natural coincide con lo mas
caracteristico del transporte.

Hemos expuesto nuestro punto de vista respecto a cémo
percibimos en nuestra calidad de Armadores, a las Sociedades
de Clasificacidn, IMO y la Administracién (Autoridad Mariti-
ma), la chilena en nuestro caso.

Finalmente, nuestro andlisis nos permite sostener que la
flexibilizacién de 1la Administracién por la via de 1la
delegacidtn, es posible y conveniente en muchos de nuestros
pailses que, de alguna u otra forma, ocupan en lo tecnoldgico
sitiales equivalentes a los palses desarrollados, dadas las
modernas naves que tenemos incorporadas en nuestras flotas.



