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Santiago, catorce de Abril de mil novecientos ochenta y siete.

VISTOS:

1.~ Don Mario Macchiavello Vasquez y don José& Bastias Alvara
do, Presidente y Gerente General, respectivamente, de
la empresa Naviera Austral S.A., en adelante Navesa S.A., con
domicilio en Santiago, calle Las Urbinas N2 63, oficina 53, ex
o oresan que su representada se constituyd como sociedad anénima
cerrada, de caricter comercial, el 5 de septiembre de 1983,
. con el objeto de desarrollar el giro comercial de la actividad
naviera. Al comienzo iniciarfa sus actividades arrendando to-
- tal o parcialmente naves, para luego, en un nivel de expansidn

econdmica, adguirir naves proplas.

Agregan que la actividad naviera en general se rige por
un sistema mixto, pues, junto a la libertad de comercio, existe
protecciétn a la Marina Mercante Naclional y diversos sistemas

de reserva de carga.

Entre &stos figura ¢l trafico maritimo de carga entre
Qgr Chile-Brasil, reguladc por un Convenlo sobre Transporte Marfti-
. mo celebrado entre los Gobiernos el 25 de Abril de 1974, ratifi
cado y aprobadc en Chile como Ley de Rep(blica por el Decreto

Ley N2 617 de ese mismo ano.

En conformidad con esta legislacién, Navesa S.A. fué auto
rizada, por Resolucidn N¢ 47, de 16 de Octubre de 1983, del Mi
nisteric de Transportes y Telecomunicaciones, para servir el

trafico marftimo de transporte de cargas entre esos dos paises.

2.- Senalan los recurrentes que este trafico puede realizarse
en naves propias o arrendadas, y el arriendo puede ser

por tiempo {arriendo total de nave) o por espacio, en cuyo caso
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existiria un armador priﬁcipal que arrienda o subarrienda el es
pacio, si blen esta Gltima situacién no habria sido afin materia

de acuerdo entre las autoridades marftimas respectivas,

Con todeo, el Convenio autoriza expresamente el empleo

de naves arrendadas sin transferencia de su tenencia ("time-Char
ter"), por armadores nacionales o empresas navieras, a las que
se les confiere el tratamiento de buque nacional. En los casos
de arrendamiento el Convenio sehala que se debe dar preferencia,
"siempre que sea posible y en igualdad de condiciones" a buques
de su "propia bandera, de la otra bandera y luego a buques de

tercera bandera...".

Conforme a estas disposiciones Navesa S.A. arrendd por
tiempo la nave "Isla Puna", de bandera ecuatoriana, de la empre
sa Transnave y previa certificacifn de la no disponibilidad de
naves chilenas o brasilefias, obtuvo que se le reconoéiera a ese
buque el status de bandera nacional, la gue le fue concedida por
por la Resolucitn N2 167 de 9 de I'ebrero de 1984, dél Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones, quedando, en consecuencia,

habilitada para servir el mencionado tré&fico marftimo.

Sin embargo, el 27 de Diciembre de 1984, se publicd en
el Diario Oficial el Decreto Supremo Nf 141, de 31 de Octubre
de ese ano, del Ministerioc de Transportes y Telecomunicaciones,
que reglamenta la autorizaci6n y permanencia de armadores y em

presas navieras nacionales para operar en el referido tré&fico.

Este Decreto Supremo, segin los recurrentes, modifica
el espiritu y la letra del Convenio de Transporte Maritimo entre
Chile y Brasil, al establecer importantes restricciones a la 1li
bre competencia que provocarian el término de diversas empresas,
creando un monopolio en favor de las que actualmente ostentan

una posicidn dominante en estas rutas maritimas.

A juicio de los recurrente estas limitaciones son las

siqgquientes:
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a) El artfculo 2% seflala que el tr&fico debe hacerse
"obligatoriamente .con naves de matricula y bande-

ra chilena". El tratado s6lo se refieré a "bandera Chilena o

brasilera" y no a matricula, ya que m&s adelante autoriza el

empleo de naves de terceros pafses.

b) Sehala ese mismo articulo que "excepcionalmente"

podridn emplearse naves de otras banderas, en circuns
tancias que el convenio permite que se empleen naves de paises
de la ALALC (articulo I inciso 42 y artfculo II N® 2) y consa-
gra la autorizacidn de emplec de naves arrendadas sin transfe-
rencia de su tenencia, a las que le concede el tratamiento de
nave de bandera nacional, en las condiciones que el tratado se
flala (articulo II N2 3, 4 vy 5).

c) Limita el derecho de participar a gue se proporcio
ne un servicio regular que define como “Ta realiza

cidbn, a lo menos de un viaje redondo, de ida y regreso, cada
tres meses", sancionando con la caducidad inmediata de la auto
rizacibn si no se otorga esta reqgularidad en un periodc de tres

meses (articulo 22 inciso segundo y cuarto y articulo 82 N2 1).

d) Limita el derecho de arriendo de naves de terceras
banderasa 6 meses dentro del perfodo de 12 meses,

haciendo imposible la permanencia de empresa nuevas cuya (nica
forma de operar comercialemnte es mediante este procedimiento.
Al no darle derecho de arriendce permanente, como lo acepta el

tratado, la hace incurrir en la causal de caducidad senala pre

cedentemente.

e) llace caducar ipso facto, por el solo transcurso del
plazo al armador o empresa que, autorizada, no pue
da iniciar su servicio antes de los 90 dfas y una (nica prérro

ga de 30 dias (120 dias), seglin lo senala el articulo 5=2.

f) Limita el derecho de uso de una nave arrendada pro
hibiendo su subarriendo "bajo condicién alguna".

Interfiere esta disposicifn otros traficos o el derecho de las
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empresas autorizadas a loglmismos. Asi, por ejemplo, si la em
presa hace el transporte en una nave arrendada y otra empresa
le pide subarriendo de un'espécio para un flete de cabotaje
(Punta Arenas-Valparaiso) no puede efectuarlo. Tampoco en un
tramo mayor que exceda los limites del tratado (v.g.: Espahna-
Callao via Estrecho de Magallanes). No se divisa, en los marcos
del tratado, el sentido de esta disposicifn, que no se aplica

a los duefios de naves, que pueden arrendar espacios en estos ca
sos. La sancidn por la infraccién de esta limitacidén es la ca-
ducidad, toda vez que al ceder un espacio,la mercaderia trans-
portada en &1 que no corresponde a la protecci6n de este trata-
do, debe ampararse por la documentacidn de la empresa subarren-
dataria y el inciso sequndo del articulo 62 lo prohibe expresa-
mente, senalando, a su vez, el N2 4 del articulo 82 que ésta es

una causal que produce caducidad.

3.- En presentacidn posterior, Navesa S.A. agrega las siguien

tes observaciones:

a) El Convenio Chile-Brasil es una ley especial que ha

ce excepclibn al principico de libertad de acceso al

transporte maritimo, cstablecido por la legislacifén general. En
consecuencia, su aplicacidn e interpretacién debe ser restrictl
va, razdn por la cual en su reglamentacifn no pueden introducir

se limitaciones no previstas expresamente en dicho Convenio.

b) La rescrva de carga y el derecho preferente en bene

_ ficio de las naves de los paises signatarios estén
suficientemente asequrados con la certificacién que previamente
se exige para otorgar el tratamiento de nave nacibnal a una na-
ve arrendada de tercera bandera, por lo que carece de justifica
cidn prohibir el uso de naves arrendadas por un plazo superior
a 6 meses dentro de un periodo de un ano, salvo que se trate de
naves chilenas, como se¢ prevEé en el artficulo 42, inciso final

del citado Decreto NE& 141 de 1984.

¢) La frecuencia y requlacién del servicio establecido
cn el Reglamento, entendido éste como la realizacibn
"a lo menos de un viaje redondo, de ida y- regreso, cada tres me

ses", es excesiva e injustificada, ya que para el Convenio bas
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ta que existan empresas con la disposicidén, capacidad y condi

cifn para efectuar los tr&ficos, sin que sea necesario exigir
. e

un viaje redondo trimestral, gque s6lo estarfan en condiciones

dekofrecer determinadas empresas.

d) Constituye una d;scriminacidn permitir que las em
presas chilenas propietarias de naves puedan arren
dar espacios para ‘servir estos trédficos, negando igual derecho
a las empresas chilenas arrendatarias de naves chilenas o de
otra bandera, las que se ven impedidas de subarrendar las naves

para tr&ficos distintos de los del Convenio.

4. - Sin verjuicio de las objeciones de caracter reglamenta
rio antes mencionadas, Navesa S.A. manifiesta también
que su actividad comercial se vio entorpecida, hasta el punto
que aebié en definitiva abandonar el trafico maritima de carga
entre Chile vy Brasil, con motivo de las exigenciés desmedidas
que le formulara el Comité de Santiago gue administreira en Chi
le el Acuerdo de Tarifas y Servicios del Transporte Maritimo
entre Chile y Brasil el que mediante acuerdo celebradc en se-
sién N® 33, de 9 de julio de 1985, obligd a Navesa S.A. a ofre
cer como garantia para responder por el pago del sobreacarreo
(u"over"), gue pudiera resultar en su contra como consecuencia
de los fletes generados en el trafico del Convenio, una boleta
bancaria por un monto de USS$ 69.947,44 por el ano 1984, la que

debfa ser entregada al Comité antes del 15 de julio de 1985.

Como este plazo era extremadamente exiguo, la recurren
te no pudo cumplir con la exigencia formulada, por lo que el
Comit®&, por carta N2 141/85, de 23 de juliode 1935, le comunicd
que se habfa acordado la medida de expulsién de Navesa S.A. de
dicho Comité&, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 24,

letra d) de su Reglamento Interno.

Por Oficio N® 1952, de 28 de agosto de 1985, el Jefe

del Departamento de T'ransporte Marfitimo, Fluvial y Lacustre



del Ministerio de Transpokﬁes y Telecomunicaciones, resolviendo
la apelacién interpuesta por Navesa S.A. respecto de la sancifbn
de expulsibn, conforme al’derecho que l2 otorga la legislaci6n
Qigenté, resolvié conceder a dicha empresa un nuevo plazo, has
ta el 23 gde Septiembre de 1985, para la constitﬁcién y entrega
de la mencionada garantla, suspendiendo hasta esa fecha la san

cién de expulsitn adoptada por el Comité.

Vencido este plazo, y ante la imposibilidad de consti
tuir la garantfa exigida, Navesa S.A. se retir6 del Comité& de
Santiago, suspendiendo su participacibén en el trdfico marftimo

entre Chile y Brasil.

Expresa la recurrente que el Comité de Santiago habria
tenido una actitud hostil hacia su empresa, como se demuestra
por los siguientes hechos:

a) No haber permitido la constitucidn de una garantia

de carficter general, como autoriza el afticulo 24
de la Resolucién N*® 289, de 28 de marzo de 1983, del Ministerio

de Transportes y Telecomunicaciones,

b) Uaber impedido que Navesa S.A. determinara a su elec
cién el tipo de garantfia, en la forma dispuesta por
la citada Rescluci®6n.

c) Haber fijado un plazo exiguo para la entrega de la
garantfa, exigiendo que ésta fuera una boleta banca

ria por el monto maximo que establece la reglamentacién (5% del
valor total del flete), prescindiendo de una "regulacién pruden

cial" de su monto, como senala la mencionada reglamentacién.

d) Haber rechazado sin fundamentos las proposiciones
de Navesa S.A, para determinar un nuevo sistema y

cidlculo del pago por el sobreacarreo de los fletes,

5,- Por las consideraciones antericres, Navesa S,A. solici-
ta que esta Comisién se pronuncie acerca de si las cliu
sulas antes indicadas, contenidas en el Reglamento aprobado por

el Decreto Supremo N2 141, de 1984, del Ministerio de Transpor-
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tes y Telecomunicaciones,' exceden los términos establecidos
en el Convenlo sobre Transporte Maritimo suscrito entre Chile

. . . . T~ .
y Brasil; si dichas cl&usulas son contrarias a las normas so-

-bre libertad de comercio y libre competencia establecidas en

el Decreto Ley N2 211, de 1973; y si el Comit& de Santiago
que administra ese Convenioc ha incurrido en conductas atenta
torias de la libre competencia, con motivoe de las exigencias

sobre cauciones Y garantias impuesta a esa empresa.

6.~ Por Oficio Ordinario N% 1873, de 1985, el senor Minis
tro de Transportes y Telecomunicaciones informa en los

siguientes t&rminos el reclamo formulado por Navesa S.A.:

a) Dentro de la normativa general que regula el trans
porte marftimo nacional, sea de cabotaje o de ser-
vicio exterior, el Convenio de transporte maritimo qucrito
entre Chile y Brasil es una ley-especial no aplicable al cabo
taje, y que se aparta del principio general que reconoce una
libertad de acceso al transporte maritimo de las cargas de coO
mercio exterior chileno, mediante la aplicacién del principio

de reciprocidad, a naves extranjeras.

b) El Convenio, en cuanto ley especial, dispone que el
transporte maritimo de las mercaderias objeto de in
tercambio entre ambos paises, debe efectuarse obligatoriamente
en buques de bandera chilena y brasilena, debiendo el total de
fletes dividirse entre las banderas por iguales partes. En con

secuencia, el Convenio es una ley de reservade carga en benefi

"cio dé la naves nacionales de los palses suscriptores,

c) Se consideran bugques de bandera chilena o brasilefa
los matriculados de acuerdo a la legislacibn en cada

pais.

En chile, son naves de bandera chilena aquellas I1nscri-
tas en los respectivos Registros de Matriculas, de la Direccifn
de Territorio Maritimo y de Marina Mercante, de conformidad con
lc prescrito en los articules 10, 11, 12 y 13 del Decreto Ley

N2 2.222 de 1978, sobre Ley de Navegacidn.



d) Ccuando las naves de uno de los pafses contratantes
no estén en condicicnes de efectuar el transporte

que les corresponde (50%), deben efectuirlo las naves del otro

- pais, siempre que ellc sea posible.

L

e) En caso de arrendamiento de naves, los armadores
de un pafs deber&n dar preferencia a las naves de
su propia bandera, luego a las del otro pais y por Gltimo a bu

ques de tercera bandera.

£) S6lo los armadores autorizados por las respectivas
Autoridades pueden operar en el trafico del Conve-

nio.

g) El Convenio dice expresamente, en su articulo II,
‘ que se consideran buques de bandera chilena los

matriculados como tales de acuerdo a la legislacién éhilena
(Decreto Ley N® 2.222 de 1978) y en tal sentido él_;eglamento
dictado se ajusta al espiritu y a la letra del Convenic. Tam
poco se limita la libertad de comercio entre los palses y la
participacién de cualquier armador o empresa naviera interesa
da en operar el tr&fico del Convenio, ya que s6lo se hanesta-
blecido requisitos que deben cumplirse, -pero no se ha'limita-

do el nGmero de armadores o empresas navieras.

i) Las naves ajenas a las banderas de los paises con-
tratantes, esto es, las naves de terceras banderas,
s6lo pueden participar en forma excepcional en el trédfico, ya
que el Convenio establece una priocoridad para su arriendo. E1
reglamento objetado considera esta prioridad y, ademéds, limita
el uso de las naves de terceras banderas por parte de los na-
vieros chilenos, en resguardo del derecho reconocido a las na-

ves de bandera y matricula chilena.

Sin embargo, nada obsta a que un armador o empresa na-
viera chilena solicite autorizacién para participar en forma

permanente con naves chilenas arrendadas.
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i) El Convenio no considera expresamente el empleo de
naves de paises de ALALC (ALADI). Lo gque contempla

es la posibilidad de que armadores autcorizados, de los paises

- contratantes, puedan ceder parte de su cuota de 50% a los arma-

dores de paises miembros de ALALC, previa autorizacidn de la

respectiva Autoridad.

j) El reglamento establece la prestacidén de un servicio
regular, por parte del armador O empresa haviera au
torizada, entendiéndose por tal la realizacibn a lo menos de un

viaje redondo (ida y regreso) cada tres meses.

La exigencia de prestar servicio regular, considerando
a lo menos cada tres meses un viaje, no es arbitraria, ni anto-
jadiza ni limita el derecho de participacifn, puesto que en los
considerandos del Convenio las Partes Contratantes reconocie-
ron "La necesidad de asegurar la eficiencia y regulaéidad de los
transportes maritimos...", encomendando al Acuerdo de Tarifas vy
Servicios, cuyo Estatuto-Reglamento fue aprobado por Resolucién
N2 9, de 4 de Febrero de 1985, del Departamento Maritimo de es-
te Ministerio, la organizacidn del tré&fico maritimo para su méas
eficiente y econfmica prestacidn, debiendo comunicar a la Auto-

ridad los itinerarios cumplidos (artfculos IX y XVI del Convenio).

Para estimar cada tres meses (90 dias) un viaje redondo,
se tuvo en consideracldn que la duraciébn normal de un viaje de

esta naturaleza es de aproximadamente mis o menos 45 dfas.

Por otra parte, la fijacibén de un plazc maximo para ini
ciar el servicio, que puede ser hasta los 120 dias posteriores
a la autorizacibn, se estima bastante prudente para un armador
0 empresa naviera, realmente interesada en participar en el tré
fico. El1 hecho de mantenerse vigente una autorizacidn, durante
tiempo indefinido, sin iniciar el servicio, no tiene justifica-
cibn reglamentaria ni pr&ctica y s6lo representa una participa-
cibn tebrica en el trafico que en nada constribuye a una mayor
libertad de comercio ¢ a una efectiva competencia de las empre

sas armadoras.
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k) No se autoriza que un armador o empresa naviera chi

lena pueda op;rarden el tragico, mediante la modali
dad de arriendo de espacios de nave, sea tomando o cediendo es-
pacios (space charter), porgue ni el Convenio, ni su reglamento
contenido en el Decreto Supremo N€ 14 (Transportes y Telecomuni
caciones) de 14 de Febrero de 1983, considera esta modalidad de
transporte de las cargas en forma expresa. De conformidad al
N2 5 del articulo II del Convenio las Autoridades deben comuni-
carse reciprocamente las autorizaciones concedidas para el arrenda

miento de naves.

Sin embargo, en la reunién entre las autoridades marfti-
mas de ambos paises celebrada en el mes de diciembre de 1984, lal
autoridad chilena propuso que se autorizara el.arriendo de espa
cios de naves limitado a naves pertenecientes a empresas autori
zadas en el tr&fico y matriculadas en los respectivos paises,

La autoridad brasilefia, el 11 de febrero de.- 1985, dio
su conformidad a la propuesta, como a la redaccién de la misma,
la que cumpliria con el tramite formal de aprobacidn en la reu-
nién del mes de noviembre del mismo ano, que debia celebrarse
en Chile para proceder a su incorporacidn al Reglamento del Con

venio.

1) La circunstancia de haberse prohibido a los armado
res 0 empresas havieras, autorizadas en el trafico,
dar o ceder en subarrendamiento las naves, tiene como principal

objetivo impedir que aquéllos que operan con naves arrendadas

de propiedad de armadores extranjeros, cuyos paises tiene Conve

nio de transporte maritimo suscrito con Brasil y parte de su
trifico se realiza por el litoral chileno, puedan a su vez suba
rrendarla total o parcialmente (space charter) al armador pro-
pietario, yva gue esta situacién deja al armadeor extranjero en
condiciones de operar en ambos tréficos (Brasil-Chile y Brasil
pais del armador) lo que constituye una préctica de competen-
cia injusta, que perturbarfa la participacién de las naves de
bandera chilena y brasilena, de acuerdo al Articulce XXII del

Convenio.
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Por las consideraciones expuestas al senor Ministro

de Transportes y Telecomunicaciones concluye que las disposicio
g ©

nes reglamentarias, aplicables a los armadores o empresas navie

'ras nacionales para operar en el trédfico del Convenio Maritimo

Chile-Brasil, contenidas en el Decreto Supremo N¢ 141, de 31 de
octubre de 1984, de esa Secrgtaria de Estado, no constituyen in
fracciones a la libertad de comercio ni tienden a impedir la li
bre competencia dentro del pais a los armadores o navieros chi-

lenos.

7.- Por Oficio N® 210/85 de 1985, el Comité& de Santliago so-

bre el Acuerdo de Tarifas y Servicios Brasil Chile Bra-
sil informa lo siguiente en relacifn con el reclamo de Navesa
S.A.:

a) La Resolucidn N2 289, de 28 de marzo de 1983, del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, re
gula la divisibén de los fletes generados por las banderas chi-
lenas y brasilenas y el posible sobreacarrec ("over") que pudie
ra resultar de parte de la bandera chilena respecto de la bande
ra brasilenia, disponiendo que los armadores chilenos autoriza-
dos para servir el trafico deben responder por el citado sobre-

acarreo.

Los artfculos 22 y 32 de dicha Resolucién se refieren

a los tipos de garantia y a la forma de enterarlas.

En cumplimiento de estas disposiciones y del articulo
14 del Reglamento Interno del Comité, las empresas integrantes
del mismo se reunieron en sesidn extraordinaria, en cuya opor-
tunidad se plantearon dos alternativas para determinar las ga-
rantfas que serian exigidas a las empresas que cumplian el refe
rido trdfico: una caucifn de tipo general o una boleta banca-
ria equivalente al 5% scbre el valor de los fletes generados

por cada empresa.

Consta del respectivo libro de actas que sometida a vo
tacitn dichas proposicicnes la mayoria de las empresas integran

tes del Comité& acordaron exigir una boleta bancaria de garantfa
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por el 5% de los fletes. {Sélo las empresas Navieras Austral

S.A. y Naviera Aysen Ltda. se.pronunciaron por la caucibn de

tipo general. Las empresaé ﬁue acordaron la boleta bancaria
fueron la Compania Chilena de Navegacidn Interocednica, la Em
présa Maritima del Estado, Naviera Chilena del Pacifico S.A.,
Naviera Interoceangas S.A. y Transmares Naviera Chilena Limi-
tada. '

b)Y A parfir del acuerdc antes citado, las Lineas—miem
bros comenzaron a cumplir con la entrega de las bo
letas bancarias de garantfa tanto por los fletes generados du-
rante 1984 como por el perfodo 12 de Fnero de 1985 al 30 de Ju
nio de 1985, encontrindose todas ellas al dia en sus compromi-
sos con excepclidn de NAVESA S.A, De esta situacifén se ha man
tenido oportunamente informada a la Autoridad Marftima compe-
tente del Convenio.

La empresa Navesa S.A. habfa acatado el cumplimiento
del acuerdo adoptado en la sesi6n estraordinafia aﬁtes indica-
da, llegando a cumplir con una parte de su compromiso al entre
gar con fechas 29 de noviembre de 1984 y 30 de enero de 1985
beoletas bancarias del Banco Espahol-Chile, sucursal El1 Faro,
ntimeros 9 y 10, por las sumas US$ 21.110 y UsS$ 24.436, respec

tivamente.

Estas boletas, al igual que otras entregadas por las
restantes lineas, tenfan una validez que se extingui6, por lo
que fueron devueltas con el compromisc de canjearlas por nue-
vos documentos. Navesa S.A. fué la tnica empresa que no cum
plid con este compromiso, haciéndose acreedora a la sancibn de
expulsién del Comité de Santiago, seglin lo prescribe el articu
lo 24, letra d), del Reglamentco Interno, d&ndose cuenta de este
hecho a la Autoridad Maritima competente del Convenio. Por ofi
cio N® 1952, de 28 de agosto de 1985, dicha autoridad conminé
a esa empresa a constituir la garantia adeudada, fijandose co-
-mo plazo para ello hasta el 23 de septiembre, sin gque NAVESA
S.A. haya dado cumplimiento a la obligaci6én de entregar la men

cionada garantia.
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¢} En la forma antes expuesta, aparte de haberse cum
plido con lo disguesto en la legislacién vigente

referida al Convenio Bilateral, se ha ténido en cuenta gque las
Lineas-miembros del Comité de Santiago son sclidariamente res-
pohsables ante el otro Comité de las diferencias de acarreo gue
resulten en perjuicio de la otra bandera en cada periodo de con
tabilizacién. A ello se debe gue tal responsabilidad aparezca
incorporada en los Articulos 92 y 22 del Reglamento Interno del
Comité y, por otro lado, que esta responsabilidad tambié&n se
haya visto confirmada al tenor de lo resuelto por el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones en su Oficio Ord. N2 1952,

dirigido al Navesa S.A., antes citado.

8. - Por Oficio Ord. N2 284 de 1986, el senor Fiscal Nacional

Econdmico formula un requerimiento a esta Comisiln, por
el que solicita que se declare lo siguiente:

a) Que los artfculos 29, incisos segundo, tercero y

cuarto; 4% ,incisos tercero y cuarto; 52 y 62, inciso

primero; 82, N® 1 y su parte final del inciso final, del Decreto
Supremo N2 141, de 31 de octubre de 1984, del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, que aprueba el Reglamento so-
bre autorizacifn y permanencia de armadores Yy empresas navieras
en el tr&fico maritimo de carga entre Chile y Brasil, exceden
los términos de Convenio Chile-Brasil, que es Ley de la RepGbli
ca, limitan la libre competencia en la prestacitn de estos ser-

vicios y son perjudiciales al interés comin.

Que en consecuencia, se requiera del Supremo Gobierno

~la derogacién de las citadas disposiciones reglamentarias, por

ser contrarias a las normas sobre defensa de la libre competen-—

cla, contenidas cn el Decreto Ley N2 211, de 1973.

b) Que se solicite del Supremo Gobierno la modificaciébn

del articulc 22 de la Resolucifén N2 289, de 28 de
narzo de 1983, del Ministerio de Transportes y Telecomunicacio-
nes, en el sentido que corresponde a la autoridad marftima com-

petente determinar en definitiva la forma, plazo, monto, condicio
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nes y suficiencia de las(garantias exigidas a las empresas, sin
perjuicio que se mantengarel-aerecho dg»opcién que se reconoce
a éstas Qltimas para eleéir el tipo de garantfas que ofrecen,
conforme lo dispone el articulo 42 del Decreto Supremo N2 14,
publicado el 31 de marzo de 1983.
9.~ Por Oficio N*® 2082,>de 1986, el Sr. Ministro de Trans-
portes y Telecomunicaciones informa en relacifn con el
requerimiento del Sr. Fiscal Nacional Econémico, en los siguien

tes términos:

a) Reitera las informaciones contenidas en su oficio
N< 1873 de 1985, mencionade en el N2 6 de la pre
sente resolucidn, las que complementa con las observaciones que
siguen:
b) E1l Decreto Supremo N2 141 de 1984, impugnado por
los recurrentes, fue objeto de modificaciones pos
teriores aprobados por el Decreto Supremd N2 59.de 1986, de esa
Secretaria de Estado. A su vez, el Decreto Supremc N2 14, de
1983, que aprueba el Reglamento del Convenio, fue modificado i

mediante Decreto Supremo N2 163 de 1985,

Estas modificaciones se refieren a las siguientes mate

rias:

C) Los armadores o empresas navieras nacionales, ac-
tualmente autorizadas o que en el futuroc se auto-
ricen para operar en el trifico del Convenio, pueden prestar
servicio regular u ocasional seglin lo determinen. En esta for
ma, se deja libertad a la empresa para optar por uno de los
servicios o servir ambos en caso de prestar servicio regular.
Nada obsta, para que una empresa naviera que ha sido autoriza

da para prestar servicio ocasional, pueda iniciar la prestacidn

-de servicio regular quedando, en este caso, sujeta a las dispo

siclones que reqgulan dicho servicio.

El contemplar un servicio regular, en la forma estable

cida en el Decreto Supremo N® 141, es concordante con las modi
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ficaciones al Convenio dé‘Transporte Maritimo, concertadas por
cambio de Notas de los Cancilleres de ambos paflses de 10 de oc-
tubre de 1980, aprobadas ‘en ﬁrasil medTante Decreto Legislati-
vo en junio de 1982 y en tré&mite de aprobacién legislativo en

nuestro pafs seqtin documentos adjuntos.

Entre las modificacicnes aprobadas se agrega un pdrrafo
final al preambulo del Convenio que expresa: "Reconociendo
la necesidad de brindar a los usuariocs un servicio maritimo efi

clente y oportuno”.

IEsta declaracifn no hace otra cosa gue recoger la aspi-
raciébn de los usuvarios de este medio de transporte, se trate de
exportadores e importadores, de contar con la prestacién de ser
vicios maritimos eficientes y oportunos, en cuanto a regulari-
dad y permanencia, con ¢l objeto de facilitar un fluido inter-

»

cambio comercial. .

d) En cuanto a los arriendos de espacio,.las Autorida
des Maritimas de ambos paises en la Quinta Reunién
celebrada en Santiago, en noviembre de 1985, convinieron en in-
cluir un nuevo articulo en el Reglamento del Convenio, con el
cbjeto de autorizar los arriendos de espacio, solo entre empre-
sas autorizadas en el trafico, respecto de las naves propias o
fletadas, siempre que estas naves se encuentren matriculadas en
Chile o Brasil respectivamente. Esta disposicidn fue incorpora
da, mediante Decreto Supremo N2 163 de 2 de diciembre de 1985,
publicado con fecha 2 de enero de 1986, al Reglamento del Conve
nio contenido en el Decreto Supremo N2 14, publicado con fecha
31 de marzo de 1983.

e) £l uso de naves extranjeras en el tr&fico, median-
te contratos de arriendo por parte de empresas na-
vieras nacicnales autorizadas, es aceptado hasta por el plazo

de 6 meses, dentro del afio calendario. Un plazo mayor desvir-

tuarfa el espfritu del Convenio, puesto que &ste establece, co

mo regla general, que el transporte marfitimo de las mercancias
de intercambio entre ambos paises debe efectuarse obligatoria-

mente en buques de bandera chilena y brasilena.
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Debe tenerse preégﬁte que el arriendo de naves, conoccido
como "Time - Charter", es'pn arriendo por tiempo y, en consecuen
. cia, es legitimo que la Autoridad fije un plazo méximo para el
-émpleo en el trafico de naves extranjeras arrendadas, no siendo
sostenible ni aceptable gque mediante esta clase de arrendamien-
to pueda una empresa naviera nacioconal operar en forma permanen-
te en el tr&fico, en perjuicio de las naves de matricula nacio-

nal.

Por otra parte, el plazo miaximo de seis meses, se encuen
tra en concordancia con lo dispuesto en el inciso tercero del ar
ticulo 642 del Decreto Ley N2 3.059, de 1979, modificado por la

ley N2 18.454, de 1985, de Marina Mercante, respectc del arrenda

T
Y miento o fletamento de naves extranjeras en time - charter, por-
. empresas navieras chilenas.

f) Se hace presente que mediante Resolucién N2 712, de

15 de julio de 1986, cuya copia se adjunta se auto-
riz6 a la Companfia Sudamericana de Vapores S.A., péra operar en
el trdfico del Convenio, lo que demuestra que las disposiciones
reglamentarias no tienen por objeto consclidar posiciones domi-

nantes de una determinada empresa en el tréfico.

q) En cuanto a la garantfa establecida en la Resolucibn
N2 289, de 28 de marzo de 1983, esa Autoridad esti-
i ma conveniente que sea ¢l Acuerdo de Tarifas y Servicios, dguien
califique la suficiencia de la caucibn general ofrecida para res
ponder de las obligaciones emanadas del sobre acarreo, puesto
que dicho organismo es el encargado de llevar la contabilizacifn
de los fletes y su divisifn en vartes iguales entre las banderas
participantes, conforme lo dispone el Reglamento del Convenio.
En todo caso, la empresa naviera tiene el expedito procedimiento
de la garantia mediante boleta bhancaria, regulabie de acuerdo a
la posicifn de la bandera sin que pueda exceder del 5% del valor

total del flete, seqgtin lo determinen las navieras participantes.

h) Atendidos los fundamentos expuestos, en especial
las modificaciones introducidas a los articulos 28

38; 42; 52 y 62 del Decreto Supremo N2 141 de 1984, por el Decre
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to Supremo N< 59, ya indfgado, con el objeto de adecuarlo a las
modificaciones aprobadas por las Autoridades al Reglamento del

Convenio como, asimismc, para corregir “imperfecciones para una

- correcta operacibn en el servicio, esa Secretaria de Estado es

tima que las disposiciones reglamentarias contenidas en el De-
creto Supremo N2 141, de 31 de octubre de 1984, nc exceden los
términos del Convenio, ni constituyen infracciones a la liber-
tad de comercio ni tienden a impedir la libre competencia den-

tro del pais a las empresas navieras nacionales

CON LO RELACIONADO Y CONSIDERANDO:

PRIMERO: El transporte marftimo de carga entre Chile y Bra--
sil se rige por un Convenio celebrado entre ambos
paises con fecha 25 de abril de 1974, aprobado por el Decreto
Ley N#® 617, de 19 de agosto de ese afio y promulgado bér el De-
creto Supremo N% 676, del Ministerio de Transportes y Telecomu
nicaciones, publicado en el Diario Oficial el 18 dérdiciembre

del mismo ano.

El citado Convenio constituye la ley fundamental
gue regula el transporte de carga maritimo entre estos dos
paises, y fija el marco de referencia dentro del cual debe ejer

cerse dicha actividad.

Las principales disposiciones del Convenio que tie
nen atingencia con la materia sometida al conocimiento de esta
Comisi6n estén contenidas en los articulos 1#, 22, 34, 42 g4,

10, 20 y 22 de ese texto.

Conforme con estas disposiciones el trafico en cues
ti6n debe efectuarse en bugques de bandera chilena y brasilena,

consideré&ndose que revisten tal carflcter los matriculados en ca

da pais de acuerdo con su legislacidn, que en el caso de Chile

est& prevista en los articulos 10, 11, 12 y 13 del Decreto Ley
Ne 2,222, de 1978, sobre Ley de Navegacibén. Si uno de los pal-

ses no estdi en condiciones de transportar el 50% de la carga que
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le corresponde, puede eféctuarla en naves del otro pafs. EL

trdfico puede efectuarse en naves propias o.arrendadas, en cu
~

vo caso los armadores deben dar preferencia a las naves de su

propia bandera, luego a las del otroc pais y finalmente a bu-

ques de un tercer pais.

Ll embarque en buqués arrendados a un tercer pais es
posible cuando no hubiere disponibilidad en buques de bandera
chilena y brasileha, calificado vy autorizado por la autoridad
maritima competente del pals del embarque. Los buques arrenda
dos, sin transferencia de tenencia, por armadores legalmente
constituidos y autorizados para participar en el trafico comer
cial, gozan en cada pais del tratamiento de buque nacional, du
rante la vigencia del contrato. S6lo los armadores autorizados

per las respectivas autoridades pueden operar en el tré&fico del

Convenio.

A su vez, en conformidad con lo dispuesto en el articu-
lo 27 del Convenio, la autoridad marfitima chilena, mediante De-
creto Supremo N2 14 de 14 de febrero de 1983, del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, publicado en el Diario Oficial

de 31 de marzo de ese ano, aprobd el Reglamento del Convenio.

Este Reglamento se refiere a la distribucién de los fle
tes, garantfas y sanciones por el sobreacarreo que afecta a las
empresas chilenas. En lo que interesa, el articulo 12 senala
que el Ncuerdo de Tarifas y Servicios serd el Organismo encarga
do de la divisibn de los fletes, el que deberi efectuar "sin

discriminar entre las empresas navieras autorizadas", y el ar-

ticulo 42 dispone que la admisién como linea-miembro al Acuerdo
y su ingreso al Comité de Santiago s6lo requiere de la autoriza
cifn que previamente debe conceder la autoridad maritima compe-
tente, y de la aceptacifén del armador de los estatutos del Acuer

do, "cuya suscripcién no puede serle negada ni condicionada en

~forma alguna, bajo pena de revocacidn de la autoridad concedida

a la linea miembro que condicionare o se opusiera a la suscrip-

citn".
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SEGUNDO: Las normas 'citadas consagran un régimen de reser
va preferente de carga y proteccibn en favor de

. las naves de los paises Contfatantes, que si bien hace excep-
cién al principio generalmente reconocido de libertad de acce
so"al transporte maritimo de carga en el comercio exterior,
también reconoce a las naves acogidas al Convenio, sean proplas
o arrendadas de acuerdo con 'la modalidad que establece, el dere
cho a competir libremente dentrc de la cuota de carga asignada
a cada pais, para lo cual les asegura un trato igualitario y

sin discriminacidtn.

En consecuencia, todos los armadores nacionales au
torizados por la autoridad maritima chilena competente, sean
propietarios o arra@datarios de naves, nacionales o extranjeras[
conforme a la pricridad que contempla el Convenio, estln suje-
tos a un r8gimen de libre competencia exento de discriminacio-

nes y limitaciones para servir dicho tr4fico marftimo.
Particular importancia revisten los articulos 24,
N9 3 4 y 5; v 4 del citado Convenio, los que establecen, respec

tivamente, lo siguiente:

Articulo 2

"N2 3 Los bugues arrendados, sin transferencia de su te-

nencia ("time-charter"), por armadores nacionales
o empresas navieras legalmente constituidas, cuyos contratos de
fletamentos hayan sido registrados ante la respectiva autoridad
maritima competente de cada una de las Partes Contratantes vy,
en consecuencia autorizados para participar en el tr&fico co-
mercial entre ambos pafses, gozaran en cada uno de ellos del tra
tamiento de buque nacicnal, por el tiempo de duracién del contra

to"

"N& 4 En los casos de arrendamiento, los armadores de

una de las Partes Contratantes deberé&n dar prefe-
rencia, siempre que sea posible, en igualdad de condiciones, a
bugques de su propia bandera y, a falta de éstos, en primer t&r-
mino a buques de la otra bandera y en segundo término a buques

de tercera bandera'
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"N2 5 Las autori@ades marftimas competentes se comunica

ran reciprocamente, en cada ocasién, cuando conce

. dan autorizacicnes para el arrendamiento de buques destinados

al trdfico comercial entre ambos pafses’

L

vArticulo 4 El1 embarque de buques de tercera bandera podrd

ser autorizadd cuando no hubiere disponibilidades

de embargue en los _.buques de bandera chilena o brasilena’

TERCERO: El Decreto Supremo N2 141 de 1984, del Ministerio
de Transportes y Telecomunicacicnes, modificado
por el Decreto Supremo N2 59 de 1986, que reglamenta la autori-
zacl6tn y permanencia de armadores y empresa navieras nacionales
en el referido tr&fico, establece diversas modalidades para ope

rar en dicho transporte marftimo de carga.

Ellas son las siguientes, en lo que se relaciona

con la materia reclamada:

"Artfculo 2%, incisos segundo, tercero y cuarto:
Los armadores y empresas navieras autorizadas deberén prestar ser
vicio regular u ocasional y operar obligatoriamente con naves
de matricula y bandera chilena. Excepcionalmente podran emplear
naves extranjeras arrendadas, sin transferencia de su tenencia

("time-charter"), conforme se indicari m&s adelante”,

"En ningtn caso podr&d autorizarse la prestacifn
de servicios bajo la modalidad de arriendo de espacios ("space

charter")."

"Se entiende por servicio reqular la realizacibn
a lo menos de un viaje redondo, de ida y regreso,cada tres me-

ses”",

"Se entiende por servicio ocasional aguel que se
presta en forma esporiddica para el transporte de cargas a gra-

nel en cargamentos completos®.
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Articulo 4% incisos tercero y cuarto: Cada armador o empresa

naviera autroizada podrd registrar, ante la autoridad del Con
venio, hasta 2 contratos de arriendo d€ naves extranjeras pa-
ra operar en el tr&fico, los cuales deberdn conformarse a lo

dispuesto en el inciso sigquiente".

"En ningfin caso podrén emplearse naves arrenda-
das para servir el tr&fico del Convenio por un plazo superior

a 6 meses, dentro del perliodo comprendido entre el 12 de ene-

‘ro al 31 de diciembre de cada afio, salvo que se trate de naves

chilenas".

"Articulo 5%: El1 armador o empresa naviera autorizada para operar

un servicio regular deberd dar inicio a éste en
un plazo de 90 dfas, contado de la fecha de la resolucidn que
concede la autorizacio6n.

"El plazo anterior, podrd prorrogarse por una soO
la vez por el término de 30 dfas, cuando a juicio de la autori

dad existan razones fundadas".

"ELl solo transcurso del plazo o prérroga, sin que
se haya iniciado el servicio, producird la caducidad de la auto

rizacibébn".

"Articulo 6%,inciso primero: Los armadores y empresas navieras

que operen con naves extranjeras arrendadas no podran dar ni ce
der en subarriendo la nave o espacios de &sta (space charter),
bajo condicidn alguna. La infraccién a esta prohibicién seré
sancionada con la caducidad de la autorizacibn para operar en

el trifico del Convenio..".

"Artfculo 82, N® 1: La autorizaci6n concedida a un armador o

empresa naviera chilena para servir el trafico del Convenio se
ra revocada de producirse alguna de las causales siguientes:
1.- Dejar de ofrecer un servicio reqular, esto es, no efectuar

a lo menos un viaje redondo cada tres meses".
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A su vez,‘@i articulo 8“&el Decretc Supremc N#& 14
de 1983, modificado per ei Decreto Supremo N2 163 de 1985, que
aprueba el Reglamento del Convenio, establece que "Los fletamen
tos de espacio, "Space Charter", solamente serén permitidos en-
tfé empresas autorizadas para operar en el trafico bilateral y
en naves preopias y fletadas, matriculadas en Chile o Brasil, se

\
gln corresponda.

Las Autoridades Maritimas Competentes se comunica
ran reciprocamente las autorizaciones concedidas".

CUARTO: Las disposiciones reglamentarias transcritas pre-
cedentemente configuran restricciones para ejer-

cer el transporte maritimo de carga entre Chile y Brasil,

Es el caso, en primer término, de las exigencias
de efectuar servicios requlares, definidos como un viaje redon-
do, de ida y regreso, cada tres meses, u ocasionales, siempre

que se trate de cargas a granel en cargamentos completos,

Igualmente, constituyen limitacicnes al ejerci-
cio del transporte maritimo prohibir la modalidad de arriendo
de espacio en las naves; a menos que se traten de empresas que
tengan naves propias o fletadas matriculadas en Chile, lo que
excluye por completo a las naves extranjeras arrendadas por em-
presas nacionales autorizadas; limitar a dos los contratos de
arriendo de naves extranjeras; prohibir el uso en el trafico
de naves arrendadas por un plazo superior a 6 meses en cada
ano calendario, salvo que se trate de naves chilenas; obligar
a los armadores a iniciar los servicios de transporte en plazos
rigidos de hasta 120 dias; prohibir a los armadores y empresas
navieras dar y ceder en subarriendo la nave ¢ espacios de Esta,
y saricionar con la caducidad y revocacién de las autorizaciénes

la infraccidn de estas disposiciones.

QUINTO: Las disposiciones reglamentarias citadas exceden
y contrarfian los términos establecidos en el Con

venio que rige el trafico de carga maritima entre Chile y Brasil,
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y configuran restriccion@é a la libre competencia que atentan
contra las normas del Decretg Ley N¢ 211, de 1973.
I - ;

Desde luego, el texto del Convenio né establece
ninguna de las limitaciones aprobadas por el Decreto N® 141,
en referencia. Por el contrario, dicho Convenio reitera en
diversos preceptos que los ‘armadores "gozardn de los mismos
derechos y obligaciones" (artfcule 22, N2 2); que "los buques
arrendados gozarédn del tratamiento de buque nacicnal" (articu
lo 22, N2 3); que "la aplicacién del Convenio no implicaré
discriminaciones de carga... (articulo 32); que las disposicio
nes del reglamento "serdn determinadas de manera amplia y no
limitativa para las empresas navieras autorizadas" (articulo
10); que la aplicacién del Convenio "no podrd significar dis-
criminaciones de carga ni rechazos injustificados ni ninguna
otra medida que constituya prédcticas de competencia injusta."
(artfculo 22) v que el uso de naves de terceros paises arren-
dadas por las empresas nacionales autorizadas estd expresamen-
te permitido, sin limitaciones de tiempo, nfimero de naves o
contratos y condiciones de carta, cuando se certifica por la
autoridad competente que no hay disponibilidades de embardue
en los buques de bandera Chilena o brasilena (articulo 22
N2s 3, 4 v 5 y articulo 4).

Incluso el orden de preferencia y prioridad en
favor del arriendo de naves nacionales rige "siempre que sea
posible, y en igualdad cde condiciones "y a falta de ellas, es
lfcito el arriendo de naves extranjeras, bastdndo sflo la cer
tificaci6n de no dispcnibilidad antes mencionada, sin que el
Convenio agregue otras condiciones para la participacién de
naves extranjeras arrendadas por las empresas nacionales auto

rizadas.

En esta materia las normas del Convenio, aproba
das por ley, tienen primacia sobre las disposiciones reglamen
tarias, por lo gue &éstas no pueden contrariar el espiritu y

tenor literal de esa legislacién, cuyo sentido y alcance no es
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otro que el de asegurar‘pienamente la libre competencia de los

armadores y empresas nacionales autorizadas para participar en

<el mencionado trdfico maritimo. Ello dentro de un contexto de

reserva y proteccifn de carga en favor de las naves nacionales
de los paises contratantes relativa y prioritaria, pero en caso
alguno excluyente de la participacién de naves de terceros paf
ses, que el Convenio expresamente autoriza en los t&rminos an-

tes senalados.

Desde el punto de vista del Decreto Ley N2 211,
de 1973, las disposiciones del Decreto N® 141, citado, son
igualmente restrictivas de la libre competencia en el transpor

te maritimo de carga entre Chile y Brasil,.

Las prohibiciones y limitaciones senaladas care-
cen de justificacién y no obedecen a criterios de reciprodidad
con Brasil o de cardcter comercial, como es el caso de la exi-
gencia perentoria de efectuar viajes cada tres meses ¢ a partir
de plazos fijos, no obstante que la regularidad del transporte
dependerd de las necesidades comerciales derivadas del tré&afico,
cuya eventualidad no es posible constrenir en plazos fijos, vy
menos con sanciones de caducidad para las empresas gue no pue-
den hacer el transporte por falta de carga durante esos perio-

dos, o mediante cargamentos completos.

La existencia de dichas prohibicicones y limitacioc
nes origina, ademds, discriminaciones entre armadores propieta
rios de naves y empresas que arriendan embarcaciones, como suce
de con la prohibicidén de subarrendar especios que afecta a los
arrendatarios de naves, quiénes no podrian hacerlo para servir
trédficos intermedios distintos del Convenio, en circunstancias
que los propletaricos de naves bien pueden arrendar espacios pé
ra servir esos mismos tra&ficos, como lo viene a demostrar el
acuerdo a que habrian llegado las autoridades maritimas de am-
bos pafses luego de la reunién de diciembre de 1984, en gue la
autorizacibn para arrendar cspacios dc naves queda limitada a

naves pertenecientes a las empresas autorizadas en el tré&fico,
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segin se informa en el incio N2 1.873 de 26 de agosto de 1985,

del sefior Ministro de Transportes y Telecomunicaciones, y se

desprende de la modificacibn reglamentaria contenida en el De-

creto Supremo N¢ 163, de 1985, del Ministerio de Transportes

. - -
Y Telecomunicaciones.

SEXTO: Sin perjuicio de lo expuesto, esta Comisién debe

hacer presente que, seglin consta de los anteceden
tes, el Comité de Santiago que administra el Acuerdoc de Tarifas
y Servicios Chile-Brasil, exigi6 a la empresa Navesa S.A. una
boleta bancaria por un monto de US$ 80.952,89, como garantia
para responder por el sobreacarreo de los fletes generados por
esta empresa en dicho trdfico maritimo, los que ascendieron du
rante 1984 y el 1% y 22 trimestre de 1985 a un total equivalen
te a USS$ 1.251.150,

Seglin se ha acreditadeo en estos autos, las condi
ciones econfémicas y financieras de la empresa Navesa S.A. le
impidieron cumplir con la exigencia formulada por“dicho Comité
de entregar la referida garantfa en el plazo que le fué conce-

dido al efecto.

Por tal motivo el citado Comité resolvid aplicar
a esa empresa la medida disciplinaria de expulsi6n, lo que de-
termind que Navesa S.A. quedara excluida de la competencia en

el trafico marfitimo de carga afecta al Convenio Chile-Brasil.

De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 12,
N& 2, del Convenio la totalidad de los fletes generados en este
trédfico deben ser divididos por partes iguales entre los pafses
contratantes. El artfculo 62, a su vez, dispone que el Acuerdo
de Tarifas y Servicios ({(Comité de Santiago) serd el Organismo

encargado de la ejecuci6n del Convenio.

El artfculo 4%, inciso segundo, del Decreto Supre
mo N2 14 de 1983, del Ministerio de Transportes y Telecomunica-
ciones, que reglamenta la aplicacién del Convenio, senala que
la autoridad marfitima puede disponer que las empresas gque par-

ticipen en el trdfico constituyan una garantia ante el Acuerdo
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en la forma, plazo, monRo=y condicicnes que la autoridad marl
tima establezca previamente, con el objeto de responder por
el sobreacarreo ("overf) qué resulte\gn su contra al efectuar
“se la divisidn de los fletes generados por ambos banderas.

Por Resolucidbn N2 289, de 28 de marzo de 1983,
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, se regla-

mentan las mencionadas garantfas, en los siguientes té&rminos:

"1%.- Todas las empresas navieras chilenas autori
zadas para servir el tr&fico marftimo del Convenio Chile-Brasil,
y viceversa y las que en el futuro se autoricen, deberdn cons
tituir ante el "Acuerdo de Tarifas y Serxrvicios", Comité de San-
tiago, en adelante el "Acuerdo", una garantfa para responder
al pago del sobre acarreo (Over), que pudiere resulta en su

contra."

"22.- La garantfﬁ podré consistir en una caucibn
de tipo general que, a julcio del "Acuerdo", sea suficiente pa
ra responder de las obligaciones emanadas del sobreacarreo o, :
en una boleta de garantia bancaria por cada flete que se efec-
tGe en cualquiera de los sentidos del trdfico, quedando las em
presas facultadas para elegir libremente entre ambas posibili-
dades y pudiendoe sustituir una garantfa por otra en cualquier

momento”.

"32,- En caso de optarse por la boleta de garan-
tfa bancaria, su monto seré regulado prudencialmente por el
"Acuerdo" pero, en ningfin caso, podri exceder del 5% del wvalor
total del flete, expresado en moneda naciocnal al difa de la
constitucidn de la garantfa, de acuerdo-al valor del délar ven
dedor que rija dicho dia, y su plazo de vigencia seri hasta
los 90 dfas posteriores a la fecha de cierre de la contabiliza

cidn anual de los fletes",

"Esta boleta serd entregada al "Acuerdo" dentro
de los siete (7) dfias de iniciado el viaje del filtimo puerto

de Zarpe".



27.-

-~

Se observé del articulo 4%, inciso sequndo, del

Decreto Supremo N2 14, que corresponde a la autoridad mariti-
ma resolver la forma, plazo; monto y ¢ondiciones dg las garan
.tias. Sin embargo, el articulo 22 de la Resolucidén N2 289 de
clara que la suficiencia de estas garantias serd calificada
por el Acuerdo, es decir por el Comité de Santiago, lo gue sig
nifica que la autoridad maritima ha delegado en dicho Comité
5uS atribuciones_para fijar la forma, plazo, monto y condicio-
nes de las garantfas que se exigen a las empresas competidoras,
que le concede el citado articulo 4 inciso segundo del Decreto
Supremo N2 14 de 1983.

Tal delegacién de facultades careceria de mayor
trascendencia legal y comercial, si no fuera porque las deci-
siones que adopta ese Comité&, en conformidad con lo dispuesto
en el articulo décimo quinto de su Reglamento Interno, son to
madas por simple mavorfa, considerando, ademds, los votos adi
cionales ponderados por la participacién relativa que dentro
del total de los fletes generados con cargo a la bandera chi-
lena hayvan tenido las empresas en el trimestre anterior, sin
perjuicio del derecho a veto que tienen las empresas que re-
presentan fletes en un porcentaje igual o superior al 33% du-

rante ese mismo periodo.

Asi se desprende, por lo demis, del oficio N2
210/85, de 18 de octubre de 1985, del Comité de Santiago, me
diante el cual informa sobre la votacifn que se originé con
motivo del acuerdo que exigid a las empresas boletas bancarias

como garantia en lugar de cauciones de tipo general.

Lo anterior significa que la calificacidén de las
garantias que ofrecen las empresas es resuelta en definitiva
por la o las empresas que ocupan una posicién dominante en el
respectivo trdfico maritimo, competidoras de aquéllas. Tal si
tuacidn, desde cl punto de vista de la legislacibén antimonopo-
lios, es inconveniente e incompatible con las reglas de una

sana y libre competencia comercial.
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En la espépie, confirma lo expresado el hecho

gue a la Empresa Navesa S.A..se le haya exiglido como garantia,

en la sesién N2 33 de 9 de julio de 1985, y a proposicién de

Transmares Naviera Chile Limitada, empresa absolutamente mayo
ritaria en este tr4fico, y que disfruta de un voto privilegia
do y determinante, una boleta bancaria por el monto antes men
cionado, en circunstancias'que Navesa S.A. habia ofrecido una

caucidn de tipo general,lo que fue rechazado.

De acuerdo con lo dispuesto en los articulos 2@
y 3% de la Resolucién N2 289 antes citada, las garantias pue-
den consistir en cauciones de tipo general o boletas de garan
tia bancaria, "quedando las empresas facultadas para elegir
libremente entre ambas posibilidades y pudiendo sustituir una

garantia por otra en cualdquier momento."

"En caso de optarse por la boleta de garantla
bancaria, su monto serd regulado prudencialmente por el Acuer
do, pero en ningQn caso podrd exceder del 5% del valor total
del flete..."

En el presente caso,Navesa S5.A. no tuvo oportuni
dad de ejercer el derecho de opcifn entre ambas c¢lases de ga-
rantfas, que le reconoce expresamente dicha legislacién, sino
que se le impuso,mediante un acuerdo de mayorfa, en el que
fue determinante la votacién de la empresa Transmares Limitada,
una boleta bancaria por el porcentaje maximo establecido en el
Reglamento, sin siquiera regularse prudencialmente su monto,

como se senala en estas disposiciones,

El monto de la boleta bancaria exigida a la recu
rrente es extremadamente gravoso, si se considera su capital
en giro, y representd para ella inmovilizar en una proporcién
importante su capital de operaciones durante un determinado

plazo.

El criterio aplicado por el mencionado Comité
resulta para las empresas pequenas y medianas, gravoso, si se
considera cue deben soportar el pago del sobreacarreo espe-

cialmente cuando sble alcanzan una participacién minima de los



fletes, en comparacidn cdp“otras que, por si sola, cubren el
50% del total o se acercan a esa cifra, Lo anterior se agra
va por cuanto no hay consfanéia en estos antecedentgs gque se
: ﬁaya determinado en forma clara el cédlculo del pago de los fle
tes del sobreacarreo y que se haya mantenido un sistema répido
de contabilizacidn de los fletes, a fin de que las empresas ha
yan estado en antecedentes de lo gque les correspondfa pagar
y liquidar, evitando mantener dep&sitos en garantia por perfodos
largos,que encarecen las operaciones para empresas pequenas y
medianas que deben depositar fisicamente los fondos de las ga-

rantias.

SEPTIMO: De las consideraciones anteriores se desprende
gque tanto el reglamento aprobado por el Decreto
Supremo N¢ 141, de 1984, como el régimen de cauciocnes y garan-
tias establecido en la Resolucidn N2 289 de 1983, ambos del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, contienen res-
triccicnes que limitan la libre competencia en el tré&fico ma-
ritimo de carga entre Chile y Brasil, y que s6lo conducen a
discriminaciones ilegitimas, cuyo efecto es consolidar la po-
sicién dominante en este trafico de determinadas empresas, en
perjuicic de otras, que no pueden acceder a este mercado, © que
se ven desplazadas del mismo, como ha sucedido en el caso de

la empresa Navesa 5.A.

Por estas consideraciones, y visto, ademis, lo
dispuesto por los articulos 12 y 22 letras b) y f); 52 inciso
final vy 6% del Decreto Ley N2 211, de 1973,

SE DECLARA:

1.- Que se acoge el requerimiento del senor Fiscal
Nacional Econ6mico contenido en el Oficio N2
284 de 27 de marzo de 1986, de fs. 151 y siguientes, en

cuanto se declara lo siguiente:

1.1. Que los articulos 2%, incisos segundo, tercero
y cuarto; 4%, incisc tercero y cuarto; 52; y 6%,

inciso primeroc; 82 N2 1 y su parte final del inciso final, del
Decreto Supremc N2 141, de 31 de octubre de 1984, del Ministe-
ric de Transportes y Telecomunicaciones, gque aprueba el Regla-

mento sobre autorizaciétn y permanencia de armadores y empresas
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navieras en el trafico maritimo de carga entre Chile y Brasil,

exceden los t&rminos de Convenio Chile-Brasil sobre transpor-

te maritimo de carga, limitan la libre- competencia en la pres

tacidén de estos servicios, y son perjudiciales al interé&s co-

mfin.

Que, en consécuencia, se requiere del Supremo
Gobierno la dercgaci6n de las citadas disposiciones reglamen-

tarias.

2.2, Que se solicita del Supremo Gobierno la modifi-
caciftn del articulo 22 de la Resolucitn N2 289,

de 28 de Marzo de 1983, del Ministerio de Transportes y Tele-

comunicaciones, en el sentido que se establezca que correspon

de a la autoridad maritima competente determinar en definiti-
va la forma, plazo, monto, condiciones y suficiencia de las
garantias exigidas a las empresas, sin perjuicio qde‘se man-
tenga el derecho de opcién que se reconoce a estas Gltimas pa
ra elegir el tipo de garantfas que ofrecen, conforme lo dispo
ne el articulo 42 del Decreto Supremo N2 14 publicado el 31
de Marzo de 1983.

Transcribase al senror Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones vy notifiguese al senior Fiscal Nacional Eco

L

némico.

Rol N% 265-86.




