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Anexo 5 
Guía para los Contratos de Servicios  

de Pasajeros  
  

1   Introducción  
Antes de redactar un Contrato de Servicio de Transporte, debería adoptarse una 

forma de procedimiento general, que incluiría un cuidadoso estudio de 

factibilidad, una revisión de las opciones, y una evaluación continua de la relación 

calidad/precio en fases particulares del proceso de adquisiciones, incluso antes del 

inicio del proceso, e inmediatamente antes de la ejecución del Contrato de 

Servicios de Transporte (CST), como ya se indicó anteriormente en este Manual.  

 

Una diferencia-clave entre los enfoques de los países de derecho civil y de derecho 

consuetudinario es la interpretación de Contratos de Servicios de Transporte por 

la magistratura de lo que está escrito y de lo que estaba previsto. Bajo la ley civil, 

los Contratos de Servicios de Transporte no necesitan enunciar lo que ya está 

incluido en el Código Civil. Estos puntos también fueron señalados en el Anexo 4: 

Introducción de la Guía para los Contratos de Concesión de Servicios de 

Transporte.  

 

1.1   Objetivos 
Los tres objetivos principales del Contrato de Servicios de Transporte (CST) son:  

 

 Favorecer la buena comprensión de las responsabilidades y de los riesgos en los 

que incurren por las partes del CST, 

 Especificar los niveles de servicios a entregar por el sector privado y el flujo de 

pagos por la Autoridad de Transporte de Pasajeros (ATP) al Contratista sin 

negociaciones prolongadas,  

 Establecer enfoques y una tarificación coherentes entre los licitadores de 

cualquier procedimiento de licitación después de la introducción de las 

reformas.  

1.2   Factores críticos  
Esta Guía fue desarrollada para ser aplicada a los servicios de transporte de 

pasajeros y presupone que el contrato será permitido por una Autoridad de 

Transporte de Pasajeros (ATP), la cual sería un ministerio del gobierno o una 

entidad regional o nacional separada. Esto puede dar lugar a la necesidad de una 
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garantía del gobierno si la ATP no es una entidad gubernamental, y si los flujos de 

pagos de la ATP a favor del Contratista deben ser sustanciales.  

 

La forma más simple de Contrato de Servicios de Pasajeros (CSP) será basada en 

la explotación y un mantenimiento ligero por el Contratista de activos 

suministrados por el sector público. Las cuestiones contractuales se vuelven más y 

más complejas si todo o parte de los activos son suministrados por otras entidades 

del sector privado (ver Anexo 4: Guía para los Contratos de Concesión) o por 

empresas públicas o controladas por la municipalidad o entidades distintas pero 

similares. Serán necesarios mecanismos para tratar las interfaces entre el 

Contratista y estas otras entidades, porque no forman parte del CST. Por ejemplo, 

el sector privado podría proveer un material rodante en una base “financiar-y-

mantener”. ¿Significa esto que el Contratista tendrá acceso a los depósitos de 

mantenimiento para realizar los servicios de limpieza? Si la sociedad privada que 

provee el material rodante es ligada por contrato con el sector privado y no con el 

Contratista y realiza la limpieza exterior bajo el contrato de suministro, el 

Contratista no podría ser responsable de los indicadores-clave de resultados 

relativos a la calidad de la limpieza exterior, porque ésta se encuentra fuera de su 

control. Sin embargo, la relación contractual entre la sociedad de material rodante 

y el Contratista podría permitirle no solamente aplicar sus derechos en contra de 

la compañía de material rodante que no cumple con las normas de limpieza, sino 

también de recibir los montos de multas pecuniarias.  

 

La puntualidad es una preocupación principal de los pasajeros. Si una entidad 

jurídica separada suministra servicios de Infraestructura Bajo los Rieles a la ATP 

o al Contratista o a ambos, los indicadores-clave de resultados de puntualidad 

deben reflejar que les retrasos pueden ser debidos a acciones sin relación con el 

Contratista. Surgirán también preguntas relativas al acceso de los pasajeros a las 

estaciones si éstas son explotadas por una entidad otra que la ATP, el Contratista 

o ambos. Además de la puntualidad, los pasajeros son preocupados por el 

“apiñamiento” en los trenes, pero para gestionar la densidad de los pasajeros, el 

Contratista debería tener el control de los activos necesarios para regular esta 

densidad. Además, el apiñamiento (o amontonamiento) tiene un efecto de 

repercusión, porque afecta la puntualidad. Otra consideración relativa a la 

puntualidad es el tipo de pasajeros, por ejemplo, si el servicio incluye pasajeros de 

líneas aéreas, serán necesarios unos tiempos de espera suplementarios, en primer 

lugar debido a la manipulación de los equipajes, y en segundo lugar porque muchos 

pasajeros no estarán familiarizados con el lugar.  

 

Otras preguntas que se deben examinar atañen a los siguientes puntos:  

 

 ¿Quién es responsable de la venta de los boletos? ¿Cubren estos boletos otros 

servicios de transporte fuera de los servicios bajo la responsabilidad del 

Contratista? 

 ¿Si el contratista es en parte responsable de la protección de los ingresos, qué 

categorías de boletos deberían ser objeto de rebajas? (¿Por ejemplo, niños, 

militares, jubilados, estudiantes? ¿O también, tarifa fuera de las horas pico o de 

fin de semana?).  
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 ¿Cómo se recaudarán los ingresos? ¿Por medio de tarjetas de valor almacenado 

o similar? ¿Quién es responsable de la administración del sistema de boletos? 

 ¿Será retenida por el Contratista una proporción especificada de la recaudación 

de los ingresos de boletos?  

 ¿Especifica la ATP todos los servicios? ¿Compra la ATP un nivel mínimo de 

servicio dejando al Contratista libre de suministrar servicios suplementarios 

comercialmente viables? 

 ¿Quién se beneficia de los ingresos de publicidad? ¿Se exigirán aprobaciones 

para anunciar las publicidades?  

 ¿Necesitará el Contratista una licencia de explotación de trenes? ¿Existe un 

régimen de seguridad separado? 

 ¿Quién está encargado de los horarios de los trenes? ¿Quién publica los 

horarios? 

 Si el estado de la infraestructura y del material rodante afecta el consumo de 

combustible, y si el Contratista no es responsable ni de uno ni del otro, ¿cómo 

serán tratados los costos de combustible?  

 ¿Cómo serán tratadas las peticiones de cambio en el alcance o el suministro de 

servicios? 

 ¿Cuál es la responsabilidad del Contratista en lo que atañe a:  

 La optimización de la utilización de los recursos: programación óptima del 

material rodante?  

 La planificación basada en las calificaciones: programar los maquinistas y 

las tripulaciones en función de sus calificaciones, certificaciones, y 

conocimientos de las rutas y de la tracción?  

 La repartición equilibrada: reducción del número de trenes vacíos, 

asegurar que las tripulaciones terminen su turno de servicio en el depósito 

correspondiente a sus domicilios?  

 El apoyo a las preferencias de los empleados: aumentar la satisfacción, la 

retención y la eficiencia de los empleados? 

 El control cotidiano de las operaciones: capacidad de gestionar en tiempo 

real las perturbaciones y los cambios en los horarios y las programaciones?  

 La seguridad: los empleados del Contratista pueden necesitar una 

capacitación en auxilios, incluida la utilización del desfibrilador. El 

tratamiento de problemas tales como los casos de suicidio depende de 

quién está en control de la infraestructura y de si el personal de estación 

es reclutado por el Contratista?  

 La seguridad: terceros tales como la policía de transporte o de los 

ferrocarriles pueden afectar la seguridad? 
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 El acceso universal: la mejora de la infraestructura y del equipamiento 

para permitir el acceso por todos, independientemente de la capacidad 

física, puede ser la responsabilidad de la ATP o de terceros?  

 Los informes y la gestión de datos: recopilación y difusión de datos exactos 

para mejorar la toma de decisiones?  

Las respuestas a estas preguntas serán reflejadas en cualquier contrato, pero 

ninguna solución implica que una estructura sea preferible en sí. Al contrario, la 

mejor solución será derivada del análisis ejecutado para el proceso de reforma.  

 

2   La Guía  
 

2.1   Partes 
En esta Guía, la parte sector público, que otorga los derechos de concesión es 

llamada “ATP”, y su contraparte es “el Contratista”, y los servicios a suministrar en 

general son llamados “los Servicios”. El acuerdo entre la ATP y el Contratista es 

llamado “el Contrato de Servicios de Transporte” o “CST”.  

 

En algunos países, el licitador puede ser un consorcio y el Contratista puede ser 

creado inmediatamente antes o después de la firma del CST. Si el Contratista es 

creado inmediatamente después de la firma, el CST debería contener una 

disposición otorgándolo o asignándolo por novación a la nueva compañía antes de 

que el término de la Concesión entre plenamente en vigor.  

 

2.2   Considerandos/Objetivos  
El formato del documento reflejará, en cierta medida, el derecho consuetudinario 

del país anfitrión. Estas disposiciones describirán la Autoridad y su mandato, la 

concesión propuesta, o pueden incluir una breve descripción del procedimiento de 

la licitación y de su resultado esperado, a saber el nombramiento del 

Concesionario.  

 

2.3   Definiciones 
En ciertos países, la legislación provee definiciones y la interpretación de los 

contratos y otros documentos jurídicos. En la medida en que esto no está provisto, 

la interpretación de las expresiones y el significado de términos definidos deberían 

ser enunciados.  

 

Algunos países establecen la interpretación de los contratos y de otros documentos 

jurídicos en la legislación. En la medida en que no es así, la interpretación de las 

expresiones y del significado de los términos definidos debería estar establecida en 

el CST.  

 

2.4   Condiciones suspensivas a la Entrada en Vigor  
La mayoría de las disposiciones del Acuerdo no entrarán en vigor hasta que ciertas 

obligaciones específicas sean cumplidas. Estas disposiciones especifican las 

obligaciones principales (“Condiciones Suspensivas”). 
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Algunas obligaciones críticas pueden ser regulatorias, tales como la obtención de 

una licencia de explotación de trenes o aprobaciones de seguridad.  

 

Algunas obligaciones críticas son más técnicas, tales como la obligación para cada 

parte de obtener todas las autorizaciones necesarias para ser obligada por el CST, 

y las opiniones jurídicas ratificando que las autorizaciones fueron debidamente 

obtenidas.  

 

Si el Contratista debe obtener la emisión de una garantía de buena ejecución o 

similar, el plazo para esta emisión debería ser tratado en la Condiciones 

Suspensivas, aunque las disposiciones para la obtención de garantías puedan ser 

enunciadas en otra parte (véase las secciones sobre las Obligaciones).  

 

Puede ser necesario considerar las cuestiones relativas al personal a transferir al 

Contratista, a los seguros sobre la propiedad, a la responsabilidad del empleador, 

y, desde el punto de vista del Estado, a la muy importante cobertura de 

responsabilidad civil.  

 

Donde el Contratista suscribirá un acuerdo con otros, por ejemplo sobre el acceso 

a las vías, a las estaciones, sobre el suministro de material rodante, etc., estos 

acuerdos deberían ser completados.  

 

El Contratista puede estar obligado a producir planes específicos con los que 

deberá seguir, para el desarrollo de servicios de pasajeros o la mejora de los 

Servicios. El primer conjunto de éstos debería haber sido sometido y aceptado.  

 

Unas disposiciones de fecha límite serán necesarias para lograr las condiciones, o 

recibir una exención si es factible, y para especificar las consecuencias de una 

bancarrota por una u otra de las partes. En el caso de una bancarrota del 

Contratista, y si los documentos de licitación lo permiten, podría ser apropiado 

para la ATP llamar la propuesta una obligación.   

 

2.5   Período de Servicio 
El CST debe especificar la longitud del Período de Servicio o su duración, la cual 

debería reflejar las materias relevantes. Se dan ejemplos a continuación.  

 

La ATP querrá especificar una duración supuesta tener como resultado la mejor 

relación calidad-precio. Los factores a tomar en cuenta para decidir de la duración 

del CST incluyen:  

 

 Mecanismos para tratar la inflación de los costos si el equilibrio entre la ventaja 

de una licitación competitiva de los CST para controlar los costos, en relación a 

la interrupción y a los costos provenientes de una licitación para reemplazar el 

Contratista.  

 La posibilidad de otras reformas que puedan cambiar de manera significativa 

el enfoque al sistema ferroviario, o al suministro de servicios de transportes. 

 La asequibilidad de los servicios de transporte para los usuarios y para la ATP. 
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 Si la ATP u otros han emprendido un programa mayor de renovación o de 

reemplazo de los activos, cómo las eficacias así creadas pueden ser mejor 

reflejadas (si posible) en un ajuste de la estructura de los costos y pagos bajo el 

CST.  

2.6   Servicios de Transporte 
Los activos a ser suministrados por la ATP o por otros nombrados por la ATP 

deberían ser identificados, así como la base en la cual deben ser suministrados. 

Como ya se indicó en la Sección 1.2 anteriormente, si estos activos deben ser 

puestos a disposición por terceros y si el Contratista debe suscribir un acuerdo con 

estos terceros, entonces las bases de este acuerdo deberían enunciarse y el 

Contratista debería suscribir este acuerdo. El Contratista debería también aceptar 

no enmendar este acuerdo sin el consentimiento de la ATP.  

 

El Contratista debería tener el tiempo de inspeccionar los activos, y si los encuentra 

dañados o de otro modo materialmente malogrados, debería notificar la ATP o, si 

los activos son suministrados por un tercero, notificar este tercero. El CST debería 

cubrir la duración necesaria para los trabajos de corrección o de reemplazo, y el 

efecto sobre los términos del contrato mientras estos trabajos o reemplazos son 

realizados, o las consecuencias de retraso o de no realizar estos trabajos o 

reemplazos.  

 

Las rutas que serán absorbidas por el Contratista deberían ser identificadas, así 

como la frecuencia de los servicios, o la frecuencia mínima de los servicios, y el 

horario del primer y último servicio en cada ruta, si el servicio funciona 24/7.  

 

El Contrato de Servicios de Pasajeros (CSP) debería especificar quién es 

responsable de establecer los horarios. Incluso si es la ATP la encargada, sería 

razonable incluir un mecanismo de insumos del Contratista en este proceso. Por 

ejemplo, porque un cambio propuesto podría tener un impacto negativo sobre los 

niveles de carga o sobre otros indicadores principales de rendimiento o una clase 

de pasajeros, los cambios propuestos deberían estar sometidos a contra-

notificación y resolución. Si un cambio es impuesto al Contratista, cualquier costo 

suplementario aferente debería ser recuperable como Cambio en los Servicios 

(Sección 2.10). El período mínimo entre el establecimiento del horario y su 

implementación también debería ser enunciado.  

 

Los niveles de servicio de transporte y los indicadores principales de rendimiento 

deberían ser descritos. Si se exigen mejoras a los activos o a los servicios 

suministrados al Contratista por la ATP u otras terceras partes nombradas por la 

ATP, las disposiciones correspondientes deberían ser incluidas. Si estas mejoras 

no son realizadas, el Contratista debería ser librado de cualquier exigencia de 

satisfacer un aumento de los niveles de servicio o de los indicadores principales de 

rendimiento, en la medida en que el incumplimiento de esta exigencia proviene de 

no haber realizado las mejoras a los activos como considerado en el CST por la ATP 

u otras terceras partes.  

 

Unos regímenes especiales de servicio para eventos específicos como evento 

deportivo, festival regional o nacional, etc., deberían ser aceptados. La definición 

de Evento Especial puede depender del número esperado de personas por hora, 
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viajando a, o de, un evento y de la capacidad del sistema, y debería tomar en 

consideración que la densidad de salida de los espectadores es típicamente más 

alta que la densidad de llegada. Las cuestiones a examinar incluyen el control de 

multitud masiva, la seguridad y la salud. Puede ser razonable crear un foro 

involucrando la gestión del lugar del evento, la policía u otro órgano de aplicación 

de la ley, la autoridad local, y otros proveedores de servicios de transporte que 

puedan ser afectados por el movimiento masivo de espectadores. Las disposiciones 

relevantes deberían incluir acuerdos para alargar los tiempos de servicio (si no 

funcionan 24/24) si se prevé que el evento supere las horas normales de servicio, 

y una estrategia para tratar los incidentes o accidentes.  

 

El Contratista necesita algo de flexibilidad para tratar el aumento del número de 

pasajeros. Sin embargo, esta flexibilidad es directamente ligada con el grado de 

control que el Contratista es capaz de ejercer sobre la infraestructura y el 

equipamiento. El control de la carga será afectado por la longitud de las estaciones 

que, tomada junto con el gálibo de carga, determinará la longitud máxima de los 

trenes, el número de surcos ferroviarios disponibles en las horas pico, y la 

capacidad de pasajeros sentados/parados en cada coche. Durante las horas pico, si 

el número de pasajeros tratando de entrar en un coche supera el número 

permitido, el Contratista deberá tomar medidas para limitar la afluencia de 

pasajeros, lo que dependerá de la configuración de las estaciones y de las 

plataformas. No obstante, la responsabilidad del control de la carga debería ser del 

Contratista, incluso si las medidas adoptadas dependerán de las instalaciones 

disponibles.  

 

Como se deduce de lo anterior, los indicadores principales de rendimiento deben 

reflejar a la vez la capacidad real del Contratista de controlar la calidad de los 

servicios de pasajeros y los objetivos de suministro de servicios de transporte de la 

ATP. Los indicadores principales de percepción de la calidad de los servicios por 

los pasajeros son la puntualidad, el amontonamiento, y la limpieza. Un régimen de 

primas y penalidades puede ser desarrollado y ligado con los indicadores 

principales de rendimiento, pero el Contratista debería ser exento de cualquier 

penalidad si la razón por no satisfacer un indicador está fuera de su control.  

 

Si el CST incluye el mantenimiento y la limpieza, estos servicios pueden ser 

regulados ya sea estableciendo períodos de ejecución del servicio, o bien 

especificando los resultados deseados. Respecto de los indicadores de rendimiento 

para la limpieza, un subconjunto interesante es la presencia de grafitis, porque la 

capacidad del Contratista de borrar el grafiti, y la rapidez para hacerlo, dependerán 

de la superficie en cuestión.  

 

2.7   Pasajeros 
Los indicadores principales de rendimiento serán ligados con la satisfacción de los 

clientes o de los pasajeros. El Contratista debería emitir o bien suscribir una Carta 

especificando los derechos y obligaciones de los pasajeros, la cual debería estar 

disponible públicamente. Esta Carta complementaría todas las regulaciones 

emitidas periódicamente para gobernar el comportamiento de los pasajeros y, en 

caso de incumplimiento, podría dar lugar a procesos judiciales, como por ejemplo 
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viajar colgado al exterior de los coches. El alcance de la carta y las eventuales 

enmiendas deberían ser aceptados por la ATP.   

 

Es aconsejable establecer un régimen para tratar los casos de enfermedad de los 

pasajeros, incluidos los desfibriladores, si existen algunos instalados, y esto podría 

estar incluido en la carta. El régimen debería especificar el número de empleados 

calificados en auxilios que deberían estar disponibles, su lugar de trabajo, y el 

protocolo para tratar el caso de enfermedad, incluido el enlace con los servicios de 

emergencia.  

 

La carta de los pasajeros debería cubrir el asunto del acceso universal para los 

equipajes, las sillas de ruedas, los carruajes de bebés, los perros-guía y los 

pasajeros con limitaciones físicas de movilidad, en función de la configuración de 

las estaciones, de las plataformas, y de los coches. La carta debería especificar las 

circunstancias en las cuales los pasajeros pueden reclamar indemnidades con el 

Contratista, o el reembolso de su boleto.  

 

La carta debería enunciar el régimen de tratamiento de las quejas de pasajeros y 

cualquier procedimiento de apelación permitiendo a los pasajeros buscar 

reparación para sus quejas.  

 

Deberían existir unos procedimientos simples para tratar los casos de objetos 

perdidos/encontrados y los informes y peticiones relacionados, y un punto de 

contacto centralizado para los pasajeros buscando recuperar sus bienes.  

 

Las encuestas con los pasajeros deberían considerarse como un medio de 

contribuir a la evaluación del suministro de los servicios. ¿Para qué realizarlas? 

¿Qué resultados son considerados satisfactorios/insatisfactorios? ¿Quién es 

responsable de las zonas de satisfacción/insatisfacción? 

 

2.8   Discapacidad y Discriminación  
El Contratista debería reparar e implementar un plan aceptado para tratar las 

cuestiones de discapacidad y de discriminación relativas a los pasajeros y al 

personal, además de las cuestiones abarcadas en la carta. Como mínimo, el plan 

debería satisfacer las exigencias actuales de la ley, pero puede cubrir cualquier 

criterio identificado por la ATP durante la licitación. Durante el período del CST, 

cualquier modernización de las normas relativas al acceso universal debería ser 

tratada por la ATP como un Cambio en los Servicios. Cualquier costo de capital en 

el que se incurra debido a un cambio en los activos o en el equipamiento debería 

ser soportado por la ATP o sus nombrados por el suministro del activo o del 

servicio.  

 

En la eventualidad en que el Contratista dejaría el plan de manera desfavorable, el 

CST debería especificar las sanciones aplicables al Contratista, además de 

cualquier responsabilidad criminal que pueda tener, salvo si la salida desfavorable 

ocurrió en circunstancias fuera de su control.  
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2.9   Catástrofes y Recuperación después de Catástrofes  
Si varias entidades participan en el suministro de los servicios ferroviarios de 

pasajeros, es razonable preparar un plan de recuperación después de catástrofe, 

estableciendo los deberes de cada entidad, incluido el Contratista, en la 

eventualidad de una catástrofe o de la amenaza real e inmediata de un siniestro. El 

plan debería ser revisado regularmente y unos ejercicios realizados de acuerdo con 

un calendario establecido. El CST debería imponer al Contratista unas 

obligaciones relativas a un desastre que sean proporcionales a los servicios que el 

Contratista proveerá, y las obligaciones que deberá cumplir de acuerdo con el CST.  

 

2.10   Precios de los boletos y Recaudación  
Como mínimo, el Contratista debería mejorar la Protección de los Ingresos para 

reducir el número de pasajeros no autorizados y que no pagan. Sus métodos para 

lograrlo dependen de los métodos de recaudación de los ingresos.  

 

Si el Contratista es responsable sea de la recaudación sea de la protección de los 

ingresos o de ambas, el CST debería especificar las rebajas que puedan ofrecerse. 

Si el Contratista beneficia de ingresos recaudados, cualquier cambio en el alcance 

de las rebajas que podría reducir sus ingresos debería ser tratado como un Cambio 

en los Servicios.  

 

El CST debería definir si todos los precios de los boletos son prescritos o si el 

Contratista tiene el derecho de establecer ciertos precios. El Contrato debería 

también aclarar si el Contratista puede retener cualquier ingreso recaudado, o si 

todos los ingresos deberían ser pagados en una cuenta designada y dejados ahí 

hasta su repartición a una o varias unidades – un sistema a menudo llamado “la 

caja cerrada con llave” porque los ingresos de los boletos nunca aparecen en las 

cuentas del Contratista.  

 

El CST debería definir los mecanismos y procedimientos para ajustar los precios 

de los boletos. Si el Contratista beneficia de ingresos de los boletos, y si éstos son 

reducidos, esto debería tratarse como un Cambio en los Servicios, salvo si las 

reducciones son una compensación aceptada por Incumplimiento del Contratista.  

 

Si un pasajero comete una infracción a las regulaciones sobre los boletos, la ATP 

debería cubrir los costos en los que incurra el Contratista por emitir órdenes de 

comparecencia en contra de los infractores a los boletos, más los costos 

relacionados a la comparecencia ante los tribunales para recuperar el costo de los 

boletos, salvo si el Contratista tiene el derecho de retener una parte sustancial de 

los ingresos de los boletos.  

 

2.11   Estaciones y propiedades  
Donde el Contratista es responsable del mantenimiento de las estaciones durante 

el Período de Servicio, el Contratista debería mantener limpios no solamente los 

locales de la estación, sino también los estacionamientos para carros o bicicletas y 

motocicletas asociados, según el emplazamiento de las estaciones.  
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El alcance de los servicios relativos a las estaciones debería ser enunciado en los 

documentos de licitación, y el Contratista debería tener una oportunidad de 

establecer sus precios. Las normas de mantenimiento deberían luego incorporarse 

en un Anexo al CST, y el incumplimiento de las normas especificadas de 

mantenimiento debería ser gobernado por un régimen de primas y penalidades. 

Además y por ejemplo, un plazo máximo aceptable debería ser especificado para 

la reparación de una fuente de luz en una zona pública, porque se trata de un 

asunto de seguridad pública. Si las normas son elevadas durante el Período de 

Servicio, los cambios deberían tratarse como Cambios en los Servicios.  

 

El CST puede especificar el número de los efectivos, las descripciones de puestos, 

y las horas de disponibilidad que el personal de la estación debe asumir, y cualquier 

emplazamiento dado durante el día de trabajo.  

 

El Contratista puede tener la obligación de establecer un plan de mantenimiento 

para las estaciones y sus locales, y los acuerdos con la ATP sobre este plan deberían 

ser renovados periódicamente. El plan puede formar parte de un plan más amplio 

de sistemas de mantenimiento para la Infraestructura Bajo los Rieles, el material 

rodante, las estaciones, etc. Por lo tanto, el incumplimiento por el Contratista de 

los planes de sistemas de mantenimiento puede causar pérdidas financieras o 

aumentos de costos para los responsables de otras partes de los sistemas. El 

régimen de primas y penalidades debería reflejar las consecuencias de este 

incumplimiento. Los retrasos causados por otros al Contratista deberían ser 

tratados como Cambios en los Servicios, o según los términos del contrato de la 

parte interesada.  

 

El Contratista puede estar obligado a desarrollar un procedimiento de garantía de 

calidad, en conformidad con las propuestas que habrá sometido en la licitación. El 

CST debería enunciar los procedimientos aceptados para crear documentos de 

control, y el régimen de primas y calidad debería especificar las consecuencias de 

no producir la documentación, o de no adherir a la documentación de control.  

 

Si el Contratista debe suministrar cierto equipamiento-clave, el o los proveedores 

deberían estar identificados en el CST, o bien una lista de posibles proveedores 

podría estar aceptada y enunciada en el contrato, permitiendo al Contratista 

negociar con los proveedores de esta lista la mejor relación calidad-precio. La ATP 

debería tener el derecho de utilizar el equipamiento-clave al vencimiento o a la 

rescisión del CST, pero el hecho de saber si la ATP debería pagar para adquirir el 

control de este equipamiento debería depender de la naturaleza de éste, y de si el 

Contratista fue totalmente reembolsado de sus costos bajo el mecanismo de pago 

del CST.  

 

2.12   Contratos globales de compra  
El proceso de reforma debería haber considerado si el Contratista debería estar 

obligado a suscribir contratos con terceras partes suministrando activos o servicios 

(contratos globales de compra) relacionados con los servicios de transporte, tales 

como el material rodante, la Infraestructura Bajo los Rieles, etc. Una dificultad 

crítica es la pérdida potencial que el Contratista puede sufrir si los términos de 

estos acuerdos no son cumplidos, y si esto representaría aún la mejor relación 
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calidad-precio. Entre las cuestiones a considerar se encuentra el nivel de seguridad 

financiera exigido por las contrapartes para estos acuerdos, teniendo en mente que 

el Contratista sólo tendrá pocos activos, y si sería económico para el Contratista 

obtener una garantía de ejecución en el nivel requerido.  

 

Los contratos globales de compra podrían ser atribuidos o dados en novación al 

Contratista o suscritos de nuevo por el Contratista. Además, los contratos podrían 

variar de un acuerdo de cooperación a un acuerdo integral, como por ejemplo un 

acuerdo de acceso a las vías para la Infraestructura Bajo los Rieles, que puede 

obligar el Contratista a aceptar, bajo el CST, no enmendar sustancialmente el 

contrato global de compra, y no enmendar si la enmienda fuera a seguir vigente 

después del fin del Período de Servicio, sin el consentimiento de la ATP. Además, 

si ello es económico, la ATP puede pedir al Contratista una compensación relativa 

a cualquier queja, gasto o pérdida que pueda provenir del incumplimiento por el 

Contratista de sus obligaciones bajo los contratos globales de compra.  

 

2.13   Gastos percibidos y Otras Remuneraciones  
El Contratista exigirá ingresos proporcionales al alcance de los servicios que 

suministra, y al alcance de las obligaciones que se esfuerza en cumplir de acuerdo 

al CST, y, donde sea aplicable, bajo los contratos globales de compra.  

 

El CST debería definir si el Contratista retiene de pleno derecho una parte 

sustancial de la recaudación de ingresos de los boletos y de otros ingresos 

generados tales como publicidad (porque puede haber establecido su propuesta en 

la licitación con base en un pago o en una subvención complementaria de la ATPP, 

o si la ATP proveerá un flujo de ingresos suficiente para cubrir los gastos y los 

beneficios del Contratista (porque puede haber establecido su propuesta en la 

licitación con base en el monto del Pago de Servicio).  

 

Si el Contratista no cuenta mucho con los ingresos de los boletos, puede estar 

desconectado de los pasajeros, y las normas de servicio a la clientela deberían estar 

estrechamente ligadas con los indicadores principales de rendimiento, y el CST 

debería contener arreglos pertinentes de primas y penalidades.  

 

El Contrato de Servicios de Transporte debería incluir una disposición para el 

ajuste de las cuentas por cobrar en caso de inflación, y debería incluir incentivos 

para el Contratista para que busque mejorar la eficacia de la explotación  

 

2.14   Garantías  
Como ya se indicó anteriormente en el en párrafo 2.12, el Contratista agregará el 

costo de cualquier garantía a sus costos totales, que tratará luego de recuperar con 

la ATP o a partir de los boletos (si relevante). El uso de garantía de propuesta en el 

contrato de una propuesta negociada no va sin dificultades. La garantía refuerza 

simplemente el compromiso del licitador a suscribir un contrato basado en esta 

propuesta. Si no hay negociaciones, la propuesta original será reemplazada por 

negociaciones posteriores, y por consiguiente se puede argumentar que la garantía 

ya no es aplicable. Para evitar esto, las negociaciones podrían hacerse con más de 

un licitador, pidiéndoles someter su “mejor propuesta final”, cada una de ellas 
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siendo reforzada por una garantía de propuesta. Otra opción aún es tener 

discusiones en la fase de pre-calificación o de pre-sumisión, y pedir propuestas con 

garantía, la propuesta ganadora siendo contrafirmada por la ATP y así 

transformada en el Contrato  de Servicios de Transporte. En ambos casos, la 

garantía de propuesta debería extenderse para abarcar la ejecución de las 

Condiciones Suspensivas para que el Contrato pueda entrar en vigor.  

 

Según la duración del Período de Servicio, pero suponiéndola relativamente corta, 

y tomando en cuenta la falta de activos del Contratista, puede ser prudente que la 

duración de la garantía de ejecución sea igual a la del Período de Servicio.  

 

2.15   Normas 
El Contratista debería asumir la responsabilidad de la capacitación de todo su 

personal y de la obtención de todas las acreditaciones que se le pueda pedir, en 

particular para los maquinistas y otros personales responsables de la interfaz con 

los procedimientos de control y señalización.  

 

El Contratista debería dar detalles sobre su programa y sus procedimientos para el 

reclutamiento y la capacitación de su personal, y para la capacitación permanente 

del personal existente. Estos programas y procedimientos deberían ser aceptados 

por la ATP y cualquier Regulador de la Seguridad relevante.  

 

El Contratista debería también cumplir con todas las exigencias de seguridad. Las 

disposiciones dependerán de la legislación en materia de seguridad del país 

anfitrión. Si el Contratista debe obtener la aprobación de sus arreglos de seguridad, 

por ejemplo el archivo de seguridad de un Tenedor o de Acceso a las Vías, esto 

debería ser contemplado en el contrato global de compra pertinente o en el CST, 

en la medida en que no está ya cubierto en la legislación.  

 

2.16   Seguros 
Durante el proceso de reforma, la cobertura de seguro debería ser objeto de 

atención. Se le podría exigir al Contratista suscribir los seguros normalmente 

adquiridos por cualquier compañía prudente. Algunos seguros pueden ser 

requeridos por ley, como por ejemplo los seguros contra los accidentes en el 

trabajo. Sin embargo, si un seguro sobre la Infraestructura Bajo los Rieles ya fue 

suscrito por un Proveedores de Infraestructura, ¿tiene sentido obligar al 

Contratista a suscribir una cobertura de seguro para los mismos activos? 

  

Desde el punto de vista de la ATP, otros seguros son más importantes, en particular 

si la ATP paga los servicios del Contratista, e incluyen las coberturas de:  

 

 Infraestructura ocupada por el Contratista,  

 Responsabilidad civil,  

 Para un Contratista prudente, la cobertura de pérdida de explotación es 

esencial para compensar la pérdida de ingresos que puede ser causada por un 

peligro eventual no asegurado. Sin embargo, si una tercera parte asegura un 

activo, la cobertura de pérdida de explotación, que es habitualmente una 
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cobertura parasítica, debería ser cuidadosamente reconsiderada porque el 

Contratista necesitaría un interés asegurable en el activo en cuestión.  

La duración y el monto de las coberturas específicas deberían ser declarados, y la 

ATP debería ser un asegurado nombrado.  

 

El Contratista debería proveer una carta del agente de seguros para confirmar que 

notificará la ATP si, antes de renovar, existe una indicación de que la cobertura no 

será renovada o que las condiciones de renovación serán costosas.  

 

Los certificados de seguros actuales deberían ser producidos a la ATP, y si el 

Contratista no suscribe los seguros críticos, la ATP debería poder tomar el seguro 

y recuperar las primas de éste con el Contratista.  

 

Durante el proceso de reforma, la cuestión de la no-disponibilidad de seguro 

deberá considerarse. Si la cobertura de seguro no está disponible en el mercado, o 

sólo está disponible con primas comerciales (a menos que esto sea debido a los 

actos o a la negligencia del Concesionario), la ATP tiene varias opciones:  

 

 ¿Debería la ATP permitir que el CST continúe en el momento de la no-

disponibilidad, para asumir ella misma el riesgo por el tiempo que la cobertura 

no será disponible? ¿O debería rescindir el CST y tratar la no-disponibilidad 

como un Caso de Fuerza Mayor? 

 La ATP debe concentrarse en lo que está sometido a riesgo y no permitir la 

ausencia de cobertura. Existe un riesgo simple de quejas por terceros si existe 

una responsabilidad civil, porque la ATP será percibida como teniendo más 

recursos que el Contratista. Existe un riesgo para la economía si ocurren daños 

mayores a la propiedad y si el Contratista no tiene los fondos para remediarlos, 

retrasando así los movimientos de pasajeros.  

 Existe también la realidad de que el Contratista sólo tiene pocos activos, y 

tendría dificultades para cubrir todo daño o pérdida sustanciales no 

asegurados.  

Debería exigirse que la póliza de seguro incluya una cláusula de responsabilidad 

cruzada, de modo que el seguro se aplicará a la ATP y al Contratista como 

asegurados separados y exentos del derecho de subrogación.  

 

El Contratista debería estar obligado a aplicar o a obtener la aplicación del 

producto de cualquier declaración de siniestro de una manera especificada, lo que 

evita la responsabilidad que el Contratista pueda recibir el dinero e ignorar el CST, 

aunque la existencia de una garantía de ejecución debería de ser disuasiva.  

 

2.17   Responsabilidad civil y compensación  
El Contratista debería asumir toda responsabilidad respecto de la ATP en lo que 

atañe a la explotación bajo la concesión, otra que las pérdidas o daños causados 

por la ATP o aquellos de quiénes ella es responsable, en la medida en que ella es 

responsable.  
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En caso de daños a terceros, lo que puede incluir los pasajeros o su propiedad, el 

Contratista debería compensar la ATP contra las declaraciones de siniestros de 

estos terceros, otras que y en la medida en que, las pérdidas o los daños son 

causados por la ATP o aquellos de quiénes ella es responsable. El CST debería 

también especificar cómo los procesos jurídicos y otros provocados por estas 

declaraciones de siniestro deberían ser manejados.  

 

2.18   Condiciones medioambientales y otras  
La ATP debería ser responsable de los desechos peligrosos preexistentes y, si su 

remoción es requerida por ley, debería soportar los costos de las medidas 

correctivas. Cualquier impacto medioambiental posterior causado por las 

acciones, la negligencia o el incumplimiento del Contratista debería ser a sus 

expensas.  

 

La ley del país anfitrión debería excluir las quejas de terceros por el ruido y las 

vibraciones usuales proviniendo de la utilización del ferrocarril en conformidad 

con las Buenas Prácticas de la Industria. Saber si el Contratista debería ser 

responsable del ruido o de las vibraciones excesivas, es decir, si las Buenas 

Prácticas de la Industria no fueran aplicadas y si la causa del problema fuera un 

mantenimiento inadecuado de la Infraestructura Bajo los Rieles y/o del 

equipamiento depende el alcance del CST. Si el Contratista no es responsable de la 

infraestructura o el material rodante, no debería soportar ninguna responsabilidad 

y debería tener derecho a una compensación.  

 

2.19   Casos de Intervención  
Los Casos de Intervención afectan la capacidad de una de las partes del CST a 

cumplir con sus obligaciones o a recibir beneficios bajo el CST. Existen varias 

maneras de identificar y de especificar las consecuencias de los Casos de 

Intervención. Esta Guía utiliza los Cambios en los Servicios y los Casos de Fuerza 

Mayor.  

 

Los Cambios en los Servicios son diseñados para compensar eventos ocurriendo a 

riesgo de la ATP, y resultando en una pérdida de ingresos o un aumento de los 

costos para el Contratista. Es más apropiado tratar tales casos con métodos de 

compensación que por medio de un Incumplimiento de la ATP porque en cualquier 

circunstancia, la rescisión sólo debería ser el último recurso, aunque la Autoridad 

pueda elegir de ejercer sus derechos voluntarios de rescisión si un evento volviera 

insostenible la relación contractual de las partes. Los aumentos de costos o 

pérdidas de ingresos pueden provenir de las circunstancias siguientes:  

 

 Cambios en los horarios,   

 Incumplimiento de obligaciones por la ATP, lo que incluye cualquier 

incumplimiento o retraso causado por terceros por los cuales la ATP es 

responsable,  

 Cambios en los Servicios pedidos por la ATP,  

 Cambios discriminatorios o específicos en la ley.  
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 Evento específico al sector ferroviario u otro, por ejemplo, un Evento Especial 

o un Siniestro,  

 Cambio en el régimen de seguridad,  

 Cambios en los precios de los boletos o en las rebajas, si el Contratista es 

reembolsado mediante la recaudación de los ingresos de los boletos, 

 Cambios en las normas de capacitación de personal,  

 Cambios en el acceso por las personas discapacitadas,  

 Cambio en los Servicios pedido por el Contratista, que mejore el suministro de 

un servicio superando el nivel contemplado en la licitación, y aceptado por la 

ATP.  

Si el CST incluye disposiciones de primas y penalidades, el Contratista será exento 

de su responsabilidad por la duración del retraso o de la interrupción, si y en la 

medida en que, provienen de un Cambio en los Servicios. Saber si la ATP debería 

tener derecho a una prima pasada es más problemático, ya que es difícil demostrar 

que una prima hubiera sido otorgada si no hubiera sido por el Caso de 

Intervención. Puede ser posible para el Contratista mostrar ejemplos indicando 

que la ATP sincronizó el Cambio en los Servicios para ahorrar dinero.  

 

El Contratista debería tener la obligación de hacer los esfuerzos razonables para 

minimizar las pérdidas y los costos, reprogramando sus propios calendarios de 

mantenimiento y reasignando el personal.  

Caso de Fuerza Mayor  

Estos son incidentes impidiendo al Concesionario cumplir con sus obligaciones en 

cualquier momento, en cuyo caso él soporta los riesgos financieros en términos de 

costos aumentados y de ingresos reducidos, pero es aliviado de la rescisión por 

incumplimiento de sus obligaciones bajo el CST en la medida en que el Caso de 

Fuerza Mayor ha causado este incumplimiento. Los ejemplos enumerados a 

continuación pueden estar fuera del control del Contratista. Sin embargo, debería 

tenerse en mente que ya que el Contratista probablemente obtendrá sus ingresos 

sólo de los servicios de transporte, cualquier pérdida prolongada tendrá 

probablemente como resultado la insolvencia del Contratista: las circunstancias 

pueden estar fuera de su control, pero el hecho de que el Contratista pueda 

recuperar los ingresos perdidos dependerá de todas las circunstancias alrededor 

del sistema ferroviario, sus ingresos, su capacidad, y la medida en que el peso 

entero debería recaer en el Contratista.  

 

Los Casos de Fuerza Mayor pueden incluir:   
 

 Incendios, explosiones, rayos, tormentas, explosión o derrame de cisternas, 

aparatos o canalizaciones, radiaciones ionizantes (en la medida en que 

constituyan un Caso de Fuerza Mayor), terremotos, disturbios y desordenes 

civiles,  

 Incumplimiento por cualquier empresa de servicios públicos, autoridad local 

o regional, u otros órganos similares, en la ejecución de las obras o en el 

suministro de servicios.  
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 Cualquier pérdida o cualquier daño accidental a los Activos Ferroviarios. 

 Cualquier apagón o penuria de corriente, combustible o transporte. 

 Cualquier bloqueo o embargo que no constituya un Caso de Fuerza Mayor 

política, y  

 Cualquier interrupción del trabajo, incluyendo:  

o Paro/Huelga oficial o no oficial. 

o Paro patronal (lockout) 

o Ralentización de la producción (huelga intermitente). 

o Otros litigios. 

 

Sin embargo, el CST debería especificar que la expresión “Fuerza Mayor” no 

debería extenderse a los eventos derivando directa o indirectamente del resultado 

de cualquier incumplimiento o acto deliberado del Concesionario, de sus 

contratistas, y de los subcontratistas de ellos.  

 

Saber si los Casos de Fuerza Mayor deberían abarcar la guerra, la guerra civil, el 

conflicto armado o el terrorismo, la contaminación nuclear, química o biológica 

(salvo si la fuente de contaminación se debe a los actos del Contratista), las olas de 

presión ocasionadas por aparatos viajando a velocidades supersónicas, o si 

deberían ser tratados como Cambios en los Servicios o bien dar lugar a la rescisión 

depende del alcance de los Servicios de Transporte y del resultado esperado de 

estos servicios en el momento de la preparación de la reforma.  

Consecuencias  

Si un análisis cuidadoso muestra que el Contratista debería soportar los efectos 

financieros de los retrasos y la interrupción causados por Casos de Fuerza Mayor, 

entonces la ATP no debería pagar ninguna compensación si estos casos ocurren.  

 

El CST debería disponer que si un Caso de Fuerza Mayor ocurrió, y la ATP fue 

informada, las partes debieran consultarse y discutir las cuestiones pertinentes, 

tales como la duración probable del Caso de Fuerza Mayor, y las medidas a tomar 

para minimizar sus efectos.  

 

En ciertos países, los tribunales tienen el poder de intervenir y cambiar las 

disposiciones contractuales para ajustar el equilibrio económico, o, porque el 

Concesionario enfrenta una obligación de servicio público, para ajustar la posición 

del Contratista con lo que hubiera sido si el Caso de Fuerza Mayor no hubiera 

ocurrido. De este modo, en los países donde el CST permite riesgos relacionados a 

los Casos de Fuerza Mayor, los tribunales pueden hacer caso omiso de las 

disposiciones del CST.  

 

2.20   Preservación de los Activos de Ferrocarriles  
Típicamente, las disposiciones comerciales comunes incluyen lo siguiente:  

 

La ATP tendrá un fuerte interés en el mantenimiento de los activos por todo el 

Período de Servicio. Las obligaciones de mantenimiento del Contratista para 

gestionar activos físicos deberían enunciarse en el CST.  
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Si la ATP cree razonablemente que el Contratista no cumple con sus obligaciones 

de renovación y de mantenimiento bajo el CST, debería poder ejecutar u obtener 

una encuesta sobre los Activos en cuestión para evaluar si su renovación y su 

mantenimiento por el Contratista están en conformidad con sus obligaciones bajo 

el CST. Esto puede limitarse a un solo ejercicio por número especificado de meses.  

 

 La ATP notificará al Concesionario un número mínimo aceptado de días antes 

de la fecha en la que desea realizar su encuesta. La ATP considerará cualquier 

solicitud razonable por el Contratista para que la encuesta se haga en otra 

fecha. La ATP debería hacer esfuerzos razonables para minimizar cualquier 

perturbación para el Contratista. La Autoridad debería soportar los costos de 

la encuesta, salvo donde la encuesta revele el incumplimiento del 

Concesionario, en cuyo caso éste debería soportar los costos, a menos que la 

encuesta sea sobre el Regreso de los Activos, en cuyo caso los costos deberían 

soportarse conjuntamente. El Contratista debería estar obligado a proveer a la 

ATP, sin gastos, cualquier asistencia razonable requerida por ésta para 

efectuar la encuesta.  

 

Si la encuesta muestra que el Contratista no cumplió con las obligaciones de 

mantenimiento, pueden suceder las siguientes consecuencias:  

 

 El régimen de penalidades bajo el CST puede entrar en acción,  

 La ATP debería estar autorizada a notificar el Contratista sobre las normas 

requeridas para que el estado de los activos está en conformidad con las 

obligaciones del CST, 

 La ATP debería especificar un período razonable durante el cual el Contratista 

completará la rectificación y/o los trabajos de mantenimiento.  

El Contratista debería tener la obligación de efectuar los trabajos de rectificación 

y/o de mantenimiento durante el período especificado y a expensas propias.  

 

Si la encuesta es relativa al Regreso de los Activos, sus costos deberían ser 

soportados conjuntamente o de otro modo establecidos en el Contrato de Servicio 

de Transporte. Si el Contratista lo pide, la encuesta debería ser realizada por un 

experto independiente aceptado por ambas partes. Si las partes no logran un 

acuerdo, el CST debería proveer el nombre de un órgano de nombramiento que 

nombrará el experto. Si la encuesta concluye que se necesitan más trabajos de 

mantenimiento para estar en conformidad con las normas estipuladas en el CST, 

la ATP deberá depositar una porción de los pagos periódicos del CST en una cuenta 

de garantía bloqueada hasta que los trabajos se completen. Puede ser permitido 

para el Contratista emitir una obligación más que soportar deducciones, pero la 

obligación debería ser reembolsable a la demanda.  

 

2.21   Explotación temporal  
Si el Contratista no suministra los servicios de transporte, la ATP puede exigir 

temporalmente el derecho de obtener la explotación de todo o parte de los 

servicios. La disposición debería incluir el servicio de una notificación de intención 
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de volver a asumir la explotación, la responsabilidad por los costos incurridos 

relacionados con la explotación, y la repartición del riesgo, en particular en lo que 

atañe a los daños durante la explotación y el retiro de la ATP y de sus nombrados 

al fin de la emergencia.  

 

2.22   Primas y Penalidades  
Existen numerosos mecanismos de primas y penalidades. Una opción puede ser de 

atribuir puntos a cada indicador principal de rendimiento y de variar el número de 

puntos de modo a indicar el margen en el que las metas son logradas o no, o, en 

caso de incumplimiento, el grado de éste.  

 

Las primas y penalidades financieras serían atribuidas en función de los puntos, 

según una escala establecida en un Anexo.  

 

Se deberían establecer umbrales para los puntos de penalidades atribuidos durante 

un período específico, o agregados en una serie de períodos, y cuando los umbrales 

se alcancen, la ATP debería tener el derecho de aumentar la frecuencia de la 

supervisión del rendimiento del Contratista, hasta que un cierto número de puntos 

de penalidades atribuidos durante cualquier período baje hasta un mínimo.  

 

2.23   Información confidencial  
Es preferible empezar con el concepto de transparencia y obligar al Concesionario 

a divulgar la información que sería razonablemente exigida para informar al 

público de los progresos, o de otro modo para mejorar los servicios. El alcance de 

esta obligación se trata en la Sección 2.25 (Informes y Documentos Contables). El 

CST debería definir “Información Confidencial”.  

 

La información confidencial debería cubrir desde los contratos globales de compra 

hasta las preguntas surgiendo bajo estos contratos y bajo el CST, el cual debería 

especificar las circunstancias en las cuales la información confidencial puede ser 

divulgada, y por quién.  

 

Las partes deberían mantener la información confidencial, salvo en el caso de la 

Divulgación Permitida mencionada a continuación. El Contratista puede estar 

obligado a firmar acuerdos de confidencialidad con las contrapartes de los 

contratos globales de compra.  

 

La Divulgación Permitida debería incluir las situaciones y /o utilizaciones 
siguientes:  
 

 La divulgación es exigida por ley. 

 La divulgación es necesaria para la ejecución de cualquier acción judicial, 

incluido cualquier proceso de resolución de litigios bajo el Acuerdo o bajo un 

contrato global de compra.   

 La divulgación es exigida bajo cualquier exigencia o regla de cotización en 

bolsa. 

 La divulgación es exigida en función de la Seguridad.  
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 La divulgación es a la atención de los abogados o contadores del destinatario, 

bajo deber de confidencialidad.  

 La divulgación es a la atención del banquero o de otra institución financiera 

del destinatario, en la medida en que se trata de conseguir fondos o de 

mantenerse en conformidad con los arreglos de crédito, si dichos banqueros o 

instituciones financieras han ejecutado un acta de confidencialidad 

jurídicamente aplicable a favor del propietario de la Información Confidencial.  

 La divulgación se hace con el propósito de facilitar las instrucciones de control 

de los trenes donde el Concesionario es el autor de la divulgación en el curso 

habitual de las operaciones de control de los trenes.  

 La divulgación es exigida por cualquier persona implicada en el despejo de las 

vías después de un incidente o emergencia impidiendo la operación de los 

servicios de trenes en la infraestructura ferroviaria.  

2.24   Personal  
Si una verdadera reforma de los ferrocarriles debe tener lugar, es probable que 

exigirá un cambio exhaustivo en los términos y condiciones de empleo de los 

efectivos de personal, y en la manera como cumplen con sus funciones, incluida la 

supresión de prácticas restrictivas. Si un personal existente debe ser transferido al 

Contratista, una opción para éste puede ser estipular el número de personal 

transferido en sus documentos de propuesta, y aceptar bajo el CST emplear este 

número exacto. Antes del inicio del Plazo, el Contratista debería seleccionar los 

empleados e identificarlos con la ATP. Sería razonable incluir una cláusula 

alentando al Contratista a utilizar un personal local, y exigir que la selección del 

personal local dé la preferencia a los empleados existentes de ferrocarriles, en 

función de su adecuación, sus calificaciones, y su disponibilidad. Si el Contratista 

puede demostrar que los personales constantes de ferrocarriles no son adecuados 

o no son suficientemente calificados, podría entonces tener la libertad de contratar 

empleados con las calificaciones específicas provenientes de otras fuentes.  

 

Cada empleado transferido debería firman un contrato de empleo con el 

Contratista. Cuestiones tales como los derechos acumulados de jubilación y de 

otras prestaciones deberán ser examinadas. La medida en la que sería 

económicamente factible y razonable mantener condiciones al menos iguales a los 

términos y condiciones del empleador ferroviario anterior antes del inicio del Plazo 

dependerá de lo que eran estos términos y condiciones.  

 

2.25   Informes y Documentos Contables   
La ATP debería enunciar sus derechos a la información en el CST. Antes del 

principio del Plazo, la ATP y el Contratista deberían aceptar el formato de los 

informes mensuales y trimestrales, lo cual debería ser enunciado en el CST. Estos 

informes deberían cubrir razonablemente los progresos del desarrollo y de la 

implementación de las medidas a tomar por el Contratista para mejorar el 

rendimiento y otros datos de parámetros críticos. Los informes trimestrales 

podrían incluir los informes trimestrales de gestión del Concesionario.   
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El Contratista debería conducir sus negocios con la diligencia y la eficiencia 

requeridas, en conformidad con normas prácticas comerciales y financieras 

internacionales sólidas, y asumir la plena responsabilidad de todos los aspectos de 

su empresa, como sigue:  

 

 El Contratista debería preparar y someter a la ATP un número especificado de 

meses, al final de cada año calendario, una copia de sus estados financieros 

auditados, que hayan sido o estén por someter a las autoridades fiscales locales, 

y que hayan sido preparados por un gabinete de contabilidad/auditoría 

internacionalmente reconocido y debidamente registrado en el país anfitrión, 

en conformidad con las normas contables internacionales y con las leyes del 

país. Los estados financieros deberán incluir el balance, la cuenta de pérdidas y 

ganancias, y el estado del flujo de tesorería, así como notas explicativas sobre 

las variaciones en relación a las normas contables internacionales utilizadas 

para estar en conformidad con las leyes del país anfitrión. 

 

 Además de los estados financieros, los informes anuales a la Autoridad podrían 

incluir las informaciones y parámetros siguientes: 

 

 Toneladas de carga, toneladas-km, pasajeros y pasajeros-km 

transportados;  

 Locomotoras-km para los servicios de pasajeros y de carga; 

 Toneladas de carga-km por empleado y pasajero-km por empleado’; 

 Ingresos y costos por servicios y por actividad; 

 Mantenimiento real c/. planificado y detalles de la averías de activos que 

hayan afectado los servicios; 

 Resumen de los eventos y causas de cancelación y de retrasos, así como las 

quejas recibidas y las acciones correctivas, y resúmenes de las encuestas 

de satisfacción de los clientes;  

 Los resúmenes de accidentes e incidentes, de las causas y de las 

consecuencias de los accidentes graves deberían haber sido transmitidos 

al ministerio pertinente en cuanto se hayan producido, y deberían ser 

examinados por el Consejo de Seguridad de los Ferrocarriles;  

 Detalle de los programas de recursos humanos, incluidos los efectivos 

empleados y las capacitaciones impartidas; 

 Estadísticas de utilización del material rodante.  

 

La ATP puede desear nombrar, a expensas propias, un auditor independiente 

registrado en el país anfitrión, para verificar los estados y la información del 

Contratista, quien debería proveer toda la asistencia razonable al auditor 

contratado.  

 

El CST debería también especificar todos los demás informes y documentos 

contables que la ATP pueda exigir. Una atención particular se prestará a los flujos 
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de información al Ministerio en la eventualidad de un incidente o accidente serio, 

real, o evitado a las justas.  

 

Los períodos de retención de algunas categorías de documentos contables deberían 

ser enunciados como lo que debería ser y será exigido a la rescisión o al 

vencimiento del CST.  

 

2.26   Rescisión  

Rescisión por la ATP por Incumplimiento del Contratista  

La ATP debería enunciar una lista de potenciales casos de Incumplimiento del 

Contratista que podrían dar lugar a la rescisión si se quedarán sin solución, o para 

los cuales no existe ninguna. Naturalmente, existen los “Casos de Intervención”, 

para los cuales el Concesionario está exento de responsabilidad y la rescisión por 

incumplimiento no podría ser dictada, como tampoco lo podría ser si el 

incumplimiento proviniera de las acciones o de la negligencia de la ATP. Ejemplos 

de estos casos de incumplimiento pueden incluir:  

 

 No-finalización de las Nuevas Modernizaciones por el Contratista en la Fecha 

de Regreso de los Activos; 

 El Contratista cesa de cumplir con sus obligaciones; 

 No-conformidad con los niveles de servicio aceptados en el CST; 

 No-pago de los gastos de concesión a la ATP en tiempo oportuno; 

 Insolvencia y otros eventos similares;  

 Actos de corrupción: sin embargo, el Contratista debería tener la oportunidad 

de despedir el personal o los contratistas implicados en las prácticas corruptas, 

si su equipo de gestión no estaba al tanto de estos actos; 

 Salvo donde permitido por el CST, atribución o transferencia de todo derecho 

u obligación del Contratista ligado al CST; 

 Cualquier incumplimiento material del Contratista de cualquiera de sus 

obligaciones bajo el CST.  

Rescisión por el Contratista por Incumplimiento de la ATP  

El CST debería también contener la lista de los eventos constituyendo un 

Incumplimiento por la ATP, en una base similar a la relativa al Contratista. Esta 

lista puede incluir:  

 

 Revocación de un consentimiento pedida por el Contratista para funcionar 

fuera del CST;  

 Cualquier incumplimiento material por la ATP de cualquiera de sus 

obligaciones bajo el CST, después de una notificación por el Contratista dando 

todos los detalles razonables sobre el incumplimiento y pidiendo las acciones 

correctivas apropiadas.  
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Rescisión por motivos otros que el Incumplimiento  

El CST debería disponer la rescisión en el caso de una Fuerza Mayor prolongada o 

bien donde las partes desean la rescisión anticipada por razones de interés público.  

Procedimiento de Rescisión  

La parte buscando obtener la rescisión debería servir una Notificación de 

Intención de Rescindir y enunciar sus motivos por ello. Si estas razones se basan 

en un caso de defecto que pueda ser remediado, la parte incumplidora debería 

tener la oportunidad de remediar, o de establecer un programa que se lo permita. 

La duración específica de cada etapa debería ser especificada en el CST.  

 

Después de la entrega de la Notificación de Intención de Rescindir debería ser 

permitido a la Parte No Incumplidora servir la Notificación de Rescisión, a menos 

que esta notificación haya sido servido debido a un incumplimiento, y que éste 

haya sido posteriormente corregido.   

Entrada en vigor de la Notificación de Rescisión  

El CST debería enunciar el período mínimo entre la entrega de la Notificación de 

Rescisión y la fecha efectiva de Rescisión.  

Otros remedios  

Si una de las partes ejerce, bajo el CST, el derecho de rescindir, no debería estar 

excluida de su derecho de ejercer otros remedios dispuestos en el CST.  

 

Sin embargo, el CST incluirá a menudo una cláusula de “remedios exclusivos” que 

limitará el derecho de cada parte a aplicar remedios bajo el CST más que 

generalmente por ley, y algunas pérdidas relacionadas pueden ser excluidas.  

Derechos y Obligaciones de rescisión  

El CST debe enunciar que ciertas disposiciones sigan en vigor, tales como la 

confidencialidad, la Resolución de los Litigios, y las disposiciones relativas al ajuste 

financiero post-Rescisión, tales como los pagos por pagar.  

 

El Contratista debería ceder el control de los Activos de Ferrocarriles en 

conformidad con el Procedimiento de Regreso de los Activos. De manera general, 

no debería haber compensación para el regreso del control si el Contratista no 

financió la adquisición de estos Activos.  

 

Si la Rescisión se debe a un Incumplimiento del Contratista, la ATP debería poder 

recuperar las pérdidas permitidas bajo el CST, y pedir el reembolso de la Garantía 

de ejecución.  

 

En caso de Fuerza Mayor, cada parte debería soportar sus propios costos.  

 

En caso de incumplimiento o de rescisión voluntaria, el Contratista debería tener 

el derecho de recibir la desmovilización de los costos y cierta compensación por los 

ingresos cedidos.  
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Al vencimiento del Período de Servicio, el Contratista debería ceder el control de 

los Activos de Ferrocarriles a la ATP y, a opción de ésta, venderle otros de sus 

activos.  

 

2.27   Regreso de los Activos  
En un período enunciado de la inspección realizada bajo la Sección 2.20, o en otro 

plazo aceptado, las partes deberían reunirse y aceptar un proceso basado en el 

Anexo al CST, sobre el Procedimiento de Regreso de los Activos, el cual incluirá:  

 

 Los trabajos a realizar para asegurar que los Activos Ferroviarios estén en 

conformidad con las exigencias a la Fecha de Regreso de los Activos; 

 Los contratos restantes, que deben ser cancelados o atribuidos a la ATP; 

 El inventario de los activos incluidos en el alcance del Regreso de los Activos; 

 Todos los activos del Contratista y los detalles indicando si serán removidos o 

transferidos a la ATP, y los términos de tal transferencia en conformidad con 

los respectivos términos y condiciones de rescisión bajo el CST;  

 Empleo, transferencia o excedente de personal; 

 Capacitación y procedimientos de pruebas para el personal designado por la 

ATP para asegurar la explotación independiente de los Activos Ferroviarios 

por la ATP; 

 Los derechos y obligaciones del Contratista que sobrevivan expresamente a la 

rescisión o al vencimiento del plazo; 

 Todos los demás detalles de procedimientos relativos al alcance del Regreso de 

los Activos;  

 

En la fecha de Regreso de los Activos y en conformidad con los Procedimientos de 

Regreso de los Activos Ferroviarios, el Contratista debería devolver o transferir a 

la ATP:  

 

 Todos los derechos, títulos e intereses del Concesionario en los Activos a 

Regresar, libres de cualquier compromiso y reivindicación de cualquier género 

o naturaleza que sea;  

 Todos los derechos del Concesionario de utilizar, poseer o acceder a los Activos 

Ferroviarios; 

 Todos los manuales de instrucción y mantenimiento, los dibujos técnicos y 

otra información pudiendo ser razonablemente necesaria, o razonablemente 

pedida por la Autoridad para permitirle a ella o a su delegado continuar la 

explotación de los Activos Ferroviarios; 

 Todas las garantías no expiradas de los subcontratistas y de los proveedores y 

todas las pólizas de seguro, incluidas las declaraciones de siniestro, los 

otorgamientos y los ajustes; 

 Los acuerdos de empleo individuales y colectivos, los esquemas de seguro 

médico y de jubilación, y otras obligaciones relativas al trabajo; 
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 Toda la metodología y el conocimiento práctico relativos a la explotación y al 

mantenimiento de los Activos Ferroviarios según las necesidades para permitir 

a la Autoridad o a su delegado explotar los Activos Ferroviarios.  

 

En la fecha de Regreso de los Activos y en conformidad con los Procedimientos de 

Regreso de los Activos Ferroviarios, el Contratista debería devolver o transferir a 

la ATP:  

 

 Todos los derechos, títulos e intereses del Contratista en los Activos a regresar, 

libres de cualquier compromiso o reivindicación de cualquier género o 

naturaleza que sea; 

 Todos los derechos del Concesionario de utilizar, poseer o acceder a los 

Activos; 

 Todos los manuales de instrucción y de mantenimiento, los dibujos técnicos y 

otra información pudiendo ser razonablemente necesaria, o razonablemente 

pedida por la ATP para permitirle a ella o a su delegado continuar la 

explotación de los Activos Ferroviarios; 

 Todas las garantías no expiradas de los subcontratistas y de los proveedores y 

todas las pólizas de seguro, incluidas las declaraciones de siniestro, los 

otorgamientos y los ajustes; 

 Los acuerdos de empleo individuales y colectivos, los esquemas de seguro 

médico y de jubilación, y otras obligaciones relativas al trabajo. 

 

Si, dentro de un número especificado de días después de la Fecha de Regreso de 

los Activos, el Concesionario no cumple con uno de los artículos, o no finaliza uno 

de los artículos del Procedimiento de Regreso de los Activos, se aplicarán las 

siguientes reglas:  

 

 En un período suplementario enunciado de días de la Fecha de Regreso de los 

Activos, la ATP debería tener el derecho de notificar, detallando el no-regreso 

de los Activos y exigiendo al Contratista remediarlo en un plazo razonable 

especificado, y el Contratista debería, a expensas propias, remediar al no-

regreso de los activos; y  

 Si el Concesionario se niega, o de cualquier manera que sea no cumple con, 

remediar al Incumplimiento de Regreso de los Activos, la ATP debería tener el 

derecho de remediar al incumplimiento, y de recuperar los costos y gastos con 

el Contratista u otro.  

 

2.28   Atribuciones 

Restricciones al Contratista  

El CST no debería permitir al Contratista atribuir, dar en novación o transferir los 

derechos bajo el CST, o subcontratar partes sustanciales del contrato o de sus 

obligaciones a un solo subcontratista.  
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Restricciones a la ATP  

El CST no debería permitir a la ATP atribuir o transferir sus derechos y 

obligaciones bajo el CST sin el consentimiento del Contratista, salvo si la 

transferencia se hace bajo la legislación, o si es requerida para facilitar la 

organización del sector público. Sin embargo, la solvencia de la parte sector público 

no debe ser afectada por las consecuencias de la transferencia.  

 

2.29   Derechos sobre la Propiedad Intelectual  
La ATP debería otorgar u obtener el otorgamiento al Contratista de todos los 

Derechos de Propiedad Intelectual requeridos por el Contratista para explotar y 

mantener los Activos de Ferrocarriles. Estos derechos deberían terminar al 

vencimiento o a la rescisión del CST.  

 

Si el Contratista ha desarrollado o adquirido unos softwares relativos al suministro 

de Servicios de Transporte, la ATP puede exigir licencias para utilizar procesos con 

respecto a estos sistemas operacionales. Si estos sistemas son software privados, 

es probable que, siguiendo el vencimiento o la rescisión del Plazo, la utilización de 

estos procesos sea exigida hasta que un nuevo Contratista u operador haya sido 

nombrado o haya tenido la oportunidad de introducir estos sistemas.  

 

2.30   Pagos  
Las disposiciones relacionadas con los pagos y los calendarios de pagos deberían 

ser establecidas, como por ejemplo si las fechas de vencimiento de los pagos caen 

un día feriado público o bancario.  

 

En caso de incumplimiento de pago en la fecha de vencimiento, una compensación 

debería ser pagada. El Contratista se prestará fondos, y cualquier interés que le 

sería pagable debería representar sus costos por pago moroso. Sin embargo, la tasa 

de compensación no debería ser tal que constituya para el Concesionario un 

incentivo a retrasar sus pagos a la Autoridad porque la compensación representa 

una alternativa menos cara que los préstamos bajo el Acuerdo. La tasa de interés 

por retraso de pago debería por lo tanto estar ligada con los costos fluctuantes de 

los fondos.  

 

2.31   Ley e idioma pertinentes 
En la mayoría de los países anfitriones, se acepta que la ley que rige el Acuerdo será 

la ley del país anfitrión.  

 

Tratándose del idioma, los costos de las propuestas internacionales y de sus 

Proveedores de Fondos serán reducidos de mucho si no se necesitan traducciones. 

Sin embargo, el inglés, el francés y el español tienen ventajas, el inglés siendo 

habitualmente el idioma más universal. No obstante, pueden existir razones 

políticas o culturales que hagan que esto sea inaceptable.  

 

2.32   Resolución de los litigios 
Existen tres maneras principales de resolver los litigios ocurriendo bajo el CST, a 

saber el peritaje, el arbitraje, y la acción judicial. Saber si dos entre las tres deberían 
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utilizarse depende de la ley del país anfitrión. En algunos países, no existe un 

mecanismo reconociendo un peritaje como definitivo, limitante y aplicable. En 

otros países, los tribunales intervendrán en el arbitraje o, al registrar una decisión 

de aplicación, los tribunales aceptarán una nueva audiencia del caso.  

 

Entre las razones por no utilizar los tribunales figuran el calibre de la magistratura, 

los problemas de corrupción en el sistema de tribunales, los retrasos en el proceso 

y las audiencias, y el riesgo de numerosas apelaciones.  

 

Las vistas de los inversores internacionales sobre la resolución de los litigios 

dependerán de saber si el país anfitrión es un país signatario de la Convención de 

Nueva York para el Reconocimiento y la Ejecución de las Sentencias Arbitrales 

Extranjeras, del CIADI (Centro Internacional para el Arreglo de Diferencias 

relativas a Inversiones), y otras convenciones regionales.  

 

Como condición previa al lanzamiento de una acción de resolución de litigio, puede 

ser útil convocar una reunión entre el administrador principal de la ATP y el PDG 

del Contratista, y de darles una corta duración para resolver el problema. Como 

mínimo, la obligación de reunión asegura que los oficiales principales busquen 

comprender los problemas y el enfoque de sus contrapartes antes de embarcarse 

en un litigio costoso. El corolario es que durante el proceso pre-reforma, la 

capacitación de la ATP debería ayudar a los administradores a reconocer que deben 

tomar decisiones, y no esconderse detrás del pretexto que la decisión fue impuesta 

por la ATP con base en una conclusión del Procedimiento de Resolución de los 

Litigios.   

 

2.33   Cláusula Estándar  
Que represente el CST en su totalidad o que haya una serie de contratos, el CST 

necesitará varios términos estándar para contemplar las cuestiones tales como el 

servicio de notificaciones, y una disposición para preservar el CST en el caso en 

que una disposición se revelaría ilegal, etc.   




