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RESUMEN

El servicio de transporte en Bolivia, en especifico el interdepartamental de
pasajeros no solo tiene una incidencia en la economia nacional, sino cumple una

labor de caracter social.

Se identifica en la prestacion del servicio de transporte automotor publico terrestre
interdepartamental de pasajeros la excesiva oferta de vehiculos, falta de
programacién de itinerarios, congestionamiento, accidentes, mantenimiento pobre
del vehiculo, flota de buses obsoleta, ausencia de planificacién, incumplimiento de
régimen tarifario, entre otros problemas del sector.

Dichas complicaciones se encuentran asociadas a la particularidad en la
otorgacion de las autorizaciones, quizas la mas importante radica en el
incumplimiento de la normativa aplicable al sector, por parte de los operadores

autorizados.

Por tanto, consideramos que la incorporacion de la figura de concesién de servicio
publico en el servicio de transporte automotor publico terrestre interdepartamental
de pasajeros, va a permitir al Estado asegurar su funcionamiento y organizaciéon
adecuada y de otro lado va a generar un vinculo contractual entre el concesionario
y el concedente por el cual ambos se obliguen, recayendo el deber en el Estado
de fiscalizar el cumplimiento por parte del concesionario de las disposiciones
contenidas en el contrato administrativo, aspecto que va a permitir al Estado
cumplir a cabalidad en la mejor manera posible su rol de supervisor, regulador,
controlador y fiscalizador del servicio de transporte automotor publico terrestre
interdepartamental y en su mérito mejorar las condiciones de la prestacion del

mismo en beneficio de los usuarios del sector y la economia del pais.
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CAPITULO |

INTRODUCCION



1. Introduccién

Todo servicio publico tiene como propdsito general procurar la atencion de las
necesidades que originan prestaciones dirigidas a los particulares, individualmente
0 en su conjunto, que son de interés publico y sirven al bien comdn y de indole tal
gue imponen que ellas deban ser, en un lugar y tiempo dados, asumidas por el
Estado, pudiendo ser prestados por él de manera directa, y en otros casos en
manos privadas, pero siempre bajo control de éste.

Encontramos que los servicios publicos tienen como caracteres fundamentales: la
continuidad, la regularidad, la uniformidad o igualdad, la generalidad y la
obligatoriedad.

El sector del transporte automotor publico terrestre de pasajeros en Bolivia al igual
gue en los demas paises representa uno de los sectores mas importantes de la
economia y es un sector que por sus caracteristicas, los modos que abarca y su
importancia tiene un comportamiento creciente, acorde con las necesidades del

mercado.

La importancia de este sector se ve reflejada en la cantidad de pasajeros
transportados anualmente (al 2008, 77,276 pasajeros transportados) ). Por tanto,
el sector del transporte tiene por todo esto un caracter estratégico y una incidencia

muy importante en la economia nacional.

Habiéndose definido en la Ley N° 165 de 16 de Agosto de 2011 Ley General de
Transportes (LGT) al servicio de transporte como: “la actividad mediante la cual el
Estado satisface por si 0 a través de privados, las necesidades de movilizacién o
traslado de personas o de cosas que se ofrece al publico en general, mediante el
pago de una retribucion”. Queda en manos del Estado, satisfacer las necesidades
generales de la colectividad en cuanto al servicio de transporte de pasajeros de un



departamento a otro. Al efecto, tratdndose de un servicio de caracter publico el
Estado se obliga a su organizacion planeacion, regulacién y fiscalizacion,
independientemente de quien lo provea.

Conforme nuestra legislacion, la otorgaciéon del derecho para la prestacion del
Servicio de Transporte Automotor Publico Terrestre Interdepartamental de
Pasajeros es concedido por el Organo Ejecutivo a través del Ministerio de Obras
Puablicas, Servicios y Vivienda, por intermedio del Viceministerio de Transportes,
por medio de la emisién de un acto administrativo que avala la calidad de legalidad
de los operadores del servicio, previa la presentacién Unicamente de requisitos

formales en ausencia de requerimientos técnicos, de calidad y seguridad.

De su lado, la LGT establece que la autorizacion para la prestacion de dicho
servicio debe ser otorgada por la Autoridad Competente del nivel Central del
Estado, considerando las disposiciones contenidas en dicha Ley y su normativa
especifica. Dejando la reglamentacion de la norma, conforme manda la
disposicion Transitoria Segunda, a ser promulgada en el lapso de dos afios,
entretanto quedando vigentes las disposiciones legales sectoriales en todo lo que
no sea contrario a la LGT, de acuerdo al contenido de lo sefialado en la
disposicion adicional segunda de la Ley referida.

Por tanto, la LGT de igual manera no detalla o establece en especifico el
mecanismo de la otorgacion del derecho para la prestacion del servicio de
transporte automotor publico terrestre de pasajeros, remitiéndose Unicamente a su

reglamentacion.

En tal sentido, el mecanismo de otorgaciéon de derechos actualmente en vigencia
no permite al Estado asumir su labor de organizador y fiscalizador del servicio
publico de transporte terrestre interdepartamental de pasajeros, mas aun
considerando que pese a la vigencia de la Ley General de Transportes que



establece en mas detalle derechos y obligaciones de los operadores a tiempo de
la otorgacién de las autorizaciones para la prestacion del servicio, el mecanismo

de otorgacion de derecho descrito anteladamente se mantiene.

En tal entendido, siendo obligacion del Estado garantizar el acceso a un sistema
de transporte integral en condiciones de eficiencia y eficacia y que genere
beneficios a los usuarios y operadores conforme manda la Constitucion Politica
del Estado Plurinacional, proyectando que dicho sistema llegue efectivamente a
toda la poblacion del pais, articulandola al desarrollo social, productivo y
comercial, de acuerdo a lo dispuesto por la LGT, se hace imperiosa la necesidad
de modificar la particularidad de su otorgacion.

Por lo expuesto, dicha otorgacidén conviene hacer a través de concesiones, bajo un
procedimiento especial de seleccion del cocontratante considerando las
particularidades del servicio publico al concesionarse, mediante la suscripcion de
un contrato de concesion del servicio, en virtud del cual, el ente estatal
encomiende o delegue a una persona, natural, publica o privada, temporalmente,
la ejecucién del servicio publico de transporte de pasajeros, otorgandole el
ejercicio de cierta potestad publica para asegurar su funcionamiento. La
explotacion comercial correra por cuenta y riesgo del concesionario, percibiendo
por su labor la retribucién correspondiente, que puede consistir en el precio
pagado por los usuarios o0, acaso excepcionalmente, a través de subvenciones o
garantias otorgadas por el Estado, bajo la vigilancia y control del ente estatal
concedente, conforme a reglas, normas y condiciones de ambos contratistas y de
los usuarios como destinatarios de la prestacion, las mismas preestablecidas en
dicho contrato, elementos que van a permitir un control efectivo, practico y

oportuno del servicio en términos de calidad, seguridad, eficacia y eficiencia.

Por tal situacién, se plante6 el siguiente problema de investigacién: ¢La ausencia

de la figura del contrato de concesion para la prestacion del servicio de transporte



automotor publico terrestre interdepartamental de pasajeros en la normativa del
sector de transporte impide que éste servicio sea regulado, controlado y

fiscalizado de manera eficiente y eficaz?.

El objetivo general pretende justificar la incorporacion del contrato de concesion de
servicio publico, como titulo de reconocimiento de un derecho, para la prestacion
del servicio publico de transporte automotor publico terrestre de pasajeros dentro

de la normativa del sector de transporte.

Como objetivos especificos tenemos:

e Exponery analizar los servicios publicos

e Analizar a la luz de la doctrina el origen y desarrollo de los contratos
administrativos, en especifico el de concesion de servicio publico.

e Exponer y analizar la legislacion nacional existente en materia de
Transporte Automotor Publico Terrestre de Pasajeros.

e Desarrollar el procedimiento vigente de otorgacion del derecho para la
prestacion del servicio de transporte automotor publico terrestre de
pasajeros.

e Desarrollar y analizar las disposiciones contenidas en la Ley General de
Transportes sobre la prestacion del servicio de transporte automotor
interdepartamental de pasajeros.

e I|dentificar los mecanismos de regulacion y fiscalizacion del servicio de
Transporte Automotor Publico Terrestre de Pasajeros y las entidades
estatales encomendadas a dicha labor.

e Identificar los problemas existentes generados como consecuencia de
la ausencia de la figura del contrato de concesion para la prestacion del

servicio de transporte automotor publico terrestre de pasajeros.



e |dentificar los posibles beneficios de la incorporacion de la figura del
contrato de concesién para la prestacion del servicio de transporte
automotor publico terrestre de pasajeros.

El presente trabajo de investigacion se encuentra justificado en virtud a la
importancia de los servicios publicos en Bolivia, en especifico el servicio de
transporte automotor publico terrestre interdepartamental de pasajeros y la

evidente ausencia de importancia que amerita a nivel nacional.

En un hito juridico historico, el 16 de agosto de 2011, ha sido aprobada en Bolivia
la Ley General de Transportes, primera y Unica Ley que establece derechos y
obligaciones especificos del servicio de transporte en todos sus modos. Por tanto,
no se han realizado trabajos de investigacion y analisis de la prestacion del
servicio de transporte de pasajeros, es en tal sentido que por inquietud personal y
en razon a la experiencia adquirida sobre el sector de transportes en el ejercicio
de mi funcién laboral en la extinta Superintendencia de Transportes y la Autoridad
de Fiscalizacién y Control Social de Telecomunicaciones y Transportes (ATT), se
ha tratado de ahondar y profundizar en el conocimiento del servicio publico de
transporte automotor publico terrestre interdepartamental de pasajeros y la figura
juridica de la concesion de servicio publico, aspecto que ha permitido, en principio,
identificar los problemas existentes en el sector, derivados del mecanismo de la
otorgacion del derecho para prestar dicho servicio y de otro lado identificar las

posibles soluciones para mejorar su control y fiscalizacion.

En el presente trabajo de investigacion se aplico principalmente el método
dogmatico juridico, que pertenece a: “La metodologia de la Analitica Juridica y
gue tiene por objeto el estudio exclusivo de la discursividad cientifica juridica,
cuyas categorias son la norma positiva, la doctrina. Su objeto central lo constituye,
en general, el orden juridico presente, el cual se lo estudia con ayuda de la



doctrina, la historia formal del establecimiento de los normativo, la filosofia y la

l6gica juridica, ademas de otras materias exclusivamente juridicas”. *

También se utiliz6 el método de analisis e interpretacion estadistica de los
operadores del servicio de Transporte Automotor Publico Terrestre
Interdepartamental de Pasajeros. La aplicacion de dicho método se ha realizado
utilizando registros oficiales disponibles, los cuales son extremadamente escasos

0 poco confiables.

Finalmente se realizaron entrevistas a Jefes de Unidad y Autoridades de las
entidades estatales competentes.

Las técnicas que se emplearon en el desarrollo de esta investigacion son:

Revision de Documentos normativos e institucionales, que consiste en la
exploracion y estudio de todo tipo de informacion en registro, es decir de todo tipo
de documentacion que tenga relacion directa con el Servicio de Transporte
Automotor Publico Terrestre Interdepartamental de Pasajeros y la otorgacion del
derecho para la prestacion del mismo.

Andlisis de Contenido, que es la técnica para analizar y estudiar un determinado
objeto de conocimiento, a través de una serie de inferencias validas y confiables

de datos con respecto a su contexto.?

! Manual Preliminar de Metodologia para Paneles, Unidad de Investigaciones Juridicas, Carrera de Derecho,
2004, pag. 8, Universidad Catélica Boliviana.
2 Roberto Hernandez y otros: Metodologia de la Investigacion. Editorial MGrawwHill, México, 1998.



CAPITULOQ I

El Contrato Administrativo — Contrato

de Servicio Publico



CAPITULO Il
[I. El contrato administrativo
2.1 Consideraciones generales

Resulta de particular interés para el objeto de la Investigacién, el analisis de la
contrataciéon administrativa. Desde un primer enfoque es indudable que en la
relacion del Estado con los particulares, el Estado guarda una relevancia muy
grande, ya que es un verdadero medio de participacion de los administrados en la
cosa publica. Desde otra vision es también de importancia considerar, que €s un

medio de gestion del bien comdn de la colectividad por parte de la Administracion.

Es asi que, para el cumplimiento de sus fines administrativos, el Estado, a través
de la Administracion Publica, actia o puede actuar en dos formas distintas: ejerce
por si mismo la actividad respectiva o promueve la colaboracion del administrado

o particular.

La colaboracion que el Estado requiera del administrado puede ser forzosa o
voluntaria, la primera da lugar a la carga publica o prestacion personal obligatoria,
o incluso podria determinar una requisicion transitoria de dineros o de cosas y la

segunda puede dar lugar a los contratos de la Administracién Publica.

Como bien se hizo notar, la expresién contrato de derecho publico, no es sinénima
de contrato administrativo. Como sefiala el autor Marcello Caetano, existen
contratos de derecho publico internacional (tratados — convenios) y contratos de
derecho publico Interno. Entre estos ultimos figuran los contratos administrativos,
que son los celebrados entre la administracion publica y otras personas, para
determinados fines o funciones estatales. Los contratos administrativos

constituyen, pues una especie de contratos de derecho publico (302).

2.2 Teorias Positivas y Negativas



Hoy nadie pone en duda la capacidad de la Administracion Publica de Contratar:
es mas, resulta evidente que éste es uno de los medios mas eficaces de
participacion de los particulares en la gestion del bien comuan, perseguido por el
Estado, pero han existido teorias que negaban la posibilidad de una relacién

contractual entre la Administracién y alguno de los miembros.

Tampoco coinciden los autores y las corrientes doctrinales en si esos contratos
donde participa la Administracion Pudblica son distintos, o presentan diversos
caracteres, de aquellos que celebran los particulares entre si. De ahi, entonces
gue se observan algunas posturas que sostienen gue no se presenta ninguna
diferencia, porque no hay posibilidad de existencia de los contratos administrativos
y otras que consideran que si la hay, y que también se evidencian diferencias con
los contratos del derecho privado y que es importante su determinacion.

La primera de las tendencias es encabezada por la doctrina alemanda y
expresada de modo especial por Otto Mayer. Este autor sostiene que no existen
actos bilaterales sino unilaterales de la Administracion, actos administrativos, que
son 0 no aceptados por los particulares. Entiende que jamas se podria equiparar
estas aceptaciones unilaterales a una relacién contractual porque, entre otras
razones, no existe un plano de igualdad entre las partes, que es imprescindible
para poder considerar a ello un contrato.

La doctrina alemana fue seguida por la italiana, que se ha expresado por medio de
D’Alessio entre otros autores. Se insiste en el caracter unilateral de la actuacion de
la Administracion y en la distinta naturaleza juridica de las expresiones de las
partes en lo que se pretende seria un contrato. No obstante, algunos autores
formulan apreciaciones que debilitan la firmeza de la doctrina, ya que admiten la
posibilidad de que a los contratos de obra y suministro que celebra la
Administracion se los podria considerar contratos y aceptar que algunos aspecto
podrian estar regidos por el derecho administrativo.

2.3 Concepto



Conceptualmente, entendemos que el contrato de la Administracion es toda

declaracion de voluntades en comun, productora de efectos juridicos entre dos

personas, de las cuales una esta en ejercicio de la funcién administrativa. (Roberto

Dromi, Licitacién Publica, pg. 25)

Veamos analiticamente la definicion de la propuesta:

a)

Es una declaracién de voluntad comun. En el sentido de que se requiere la
voluntad concurrente del Estado (manifestadas a través de un drgano
estatal) o de otro ente en ejercicio de la funcion administrativa, por una

parte, y de un particular u otro ente publico (estatal o no estatal), por la otra.

Es un acto bilateral que emana de la manifestacion de la voluntad coincidente de

las partes. En tanto es una declaracion volitiva, no una actuacion material, difiere

del hecho de la Administracion, y en cuanto importa una concurrencia bilateral de

voluntades se distingue del acto administrativo que, por esencia, es unilateral.

b)

d)

Productora de efectos juridicos. El contrato de la Administracion determina
reciprocamente atribuciones y obligaciones con efectos juridicos propios,
directos e inmediatos (a diferencia de los simples actos de la
Administracion) y de manera individual para cada una de las partes (por
oposicion a los reglamentos, que producen efectos juridicos generales).
Entre un ente estatal o no estatal en ejercicio de la funcion administrativa.
Cualquiera de los tres 6rganos (legislativo, ejecutivo y judicial, o incluso el
electoral, como en Bolivia) puede celebrar contratos administrativos. Los
organos estatales intervinientes pueden corresponder a la Administracion
central o a entes descentralizados. Pero también celebran con tratos
administrativos los entes publicos no estatales o los entes privados que
ejercen técnicamente funcién administrativa por delegacion estatal.

Y un particular u otro ente publico. El cocontratante puede ser un particular
(persona fisica o juridica) u otro ente publico (estatal o no estatal). En este

segundo caso estariamos ante un contrato interadministrativo.



2.4 Caracterizacion

La caracterizacion del contrato de la Administracion resulta: a) del objeto del
contrato, es decir, las obras y servicios publicos cuya realizacién y prestacion
constituyen precisamente los fines de las Administracion: b) de la participacion de
un organo estatal o de un ente publico en ejercicio de la funcidon administrativa, y
c) de las prerrogativas especiales de la Administracion en orden a su

interpretacion, modificacion o resolucion.

a) Del objeto del contrato. El objeto del contrato es la obligacién que por él se
constituye. Es una obligacién que tiene por contenido una prestacién de
dar, hacer o no hacer, querida por las partes. El objeto del contrato en otros
términos, es la consecuencia que se persigue al celebrarlos como factor
determinante de la voluntad de las partes.

Se llama ordinariamente objeto del contrato a las cosas 0 servicios que son en
materia de obligaciones. El objeto inmediato es “una obligacion” y el objeto

mediato “una prestacion”.

Los contratos de la Administracion pueden tener por objeto una obra o ser servicio
publico y cualquier otra prestaciéon que tenga por finalidad el fomentos de los
interese y la satisfaccion de las necesidades generales. Clausula abierta ésta, que
convierte al objeto u operacién juridica de la contratacion administrativa en

practicamente ilimitados.

Las cosas que no esta en el comercio no pueden ser objeto de los contratos
privados, pero si pueden serlos de los contratos de la Administracion, como ocurre
con los bienes del dominio publico; por ejemplo, una concesion de uso especial de
la dominialidad publica.

El contenido del contrato debe ajustarse estrictamente a las normas del derecho
objetivo, debiendo el objeto ser cierto, posible, determinando o determinable, licito,
ético. Las clausulas que tengan un objeto ilicito son nulas; por ejemplo la



constituciéon de una servidumbre sobre bienes de dominio publico sin Ley que

autorice hacerla.

La Administracion debe cuidar de establecer expresamente los motivos

determinantes de sus obrar.

b) De la participacion de un érgano estatal o ente publico no estatal en
ejercicio de la funcion administrativa. La presencia de la Administracion
como una de las partes contratantes, es una condicion indiscutible. En todo
contrato administrativo una de las partes contratantes es el Estado o un
ente publico.

c) De las prerrogativas de la Administracion. Los principios de la autonomia de
la voluntad e igualdad juridica de las partes, quedan subordinados en el
contrato de la Administracion. Es el interés publico el que prevalece sobre
los intereses privados o de los particulares. En consecuencia, la
Administracion aparece investida de una posicién de superioridad juridica y
de prerrogativas en cuanto a interpretacion, modificacion y resoluciéon del
contrato, en virtud de las clausulas exorbitante del derecho comun que este
contiene (Garcia de Entrerria, Rev. de la Administracion Publica, pp. 100 y
108). En suma, esas prerrogativas de la Administracion se manifiestan en la
desigualdad juridica de los contratantes y en las clausulas exorbitantes del
derecho coman.

Los contratos en que su caracter administrativo surge de su propio objeto — caso
de la concesién de servicios publicos, obra publica, o relacién de empleo publico —
aparecen clausulas virtuales exorbitantes. Empero, para que puedan adquirir dicho
caracter sin contenerlo por su propio objeto, las clausulas exorbitantes deben estar
expresas y especialmente incluidas. Y estas clausulas exorbitantes del Derecho
Comun, deben ser las que sobrepasan el ambito de este derecho, sea por que son
inusuales o por que incluidas en su contrato de Derecho privado, resultarian

ilicitas por exceder el ambito de la libertad contractual; clausulas a través de las



cuales se le reconoce a la Administracion, prerrogativas de poder, que no se
conciben en un contrato de Derecho Privado.

2.5. Elementos del Contrato Administrativo

Al igual que en los contratos civiles y comerciales en el contrato administrativo

encontramos los mismos elementos fundamentales:
2.5.1 Sujeto

Es importante sefialar que, tal como acertaba parcialmente el criterio subjetivo, en
el contrato administrativo siempre una de las partes es un ente publico actuando

en ejercicio de la funcion administrativa.

Por la otra parte se presentard siempre un cocontratante particular no estatal,
porque, de serlo, estariamos frente a los contratos 0 convenios

interadministrativos.

a) Requisitos que debe reunir el contratante publico: competencia
En ente publico que ejerce la funcion administrativa y celebra el contrato debe
actuar dentro de sus competencias. Sera capaz para llevar a cabo el contrato
segun lo determinen las leyes aplicables que le otorgan o no dicha competencia.

Seran, entonces, amenazas para esta capacidad juridica los vicios que la ley
contempla respecto de la competencia de los 6rganos en el ejercicio de sus

funciones.

Y finalmente, sera regla general la incompetencia, hay que debera estarse a una
interpretacion restrictiva del texto normativo que atribuye la facultad al 6rgano o al

ente publico que lo habilita a llevar adelante la contratacion.

b) Requisitos que debe reunir el contratante privado: capacidad.
Al contrario, en el caso del cocontratante privado se tendrd en cuenta su
capacidad juridica. La capacidad del cocontratante particular puede estas afectada
por la carencia de cualquiera de los requisitos que la ley contempla.



A diferencia del caso del contratante publico, en este terreno la regla es la
capacidad juridica y en caso de duda habra que estar a favor de la posibilidad de
contratar que inviste toda persona a menos que se halle imposibilitadas en forma

expresa por Ley.
2.5.2 Expresion del consentimiento en el acuerdo de voluntades: consentimiento.

El consentimiento es un elemento esencial sin el cual no existe contrato; debe
acontecer esa declaracién de voluntad comuan y ella debe de producirse en forma
absolutamente libre.

No es 6bice a ello el hecho de que en muchos contratos administrativos se trate
de un acatamiento a toda una serie de condiciones prefijadas por la

Administracion, siempre que esa adhesion sea voluntaria.
2.5.3 Objeto

El objeto — es al igual que en todos los contratos — la prestacion que también en
este caso podra consistir en una obligacion de dar, de hacer o de no hacer.

Los requisitos del objeto no varian de aquellos establecidos para los contratos
civiles y comerciales: el objeto debe ser cierto, fisica y juridicamente posible,
determinable vy licito.

2.5.4 Causa del contrato.

Es otro elemento esencial de los contratos administrativos. En este caso se trata
de la satisfaccion, de un modo directo o indirecto, de una necesidad colectiva muy
concreta que, debido a una habilitacion legal, constituye el hecho y el antecedente

en que se sustenta el contrato.
2.5.5 La Forma

El contrato adoptara la forma que determine la ley segun el caso concreto.



A diferencia del campo del derecho privado, en los contratos administrativos, como
lo ha destacado Bielsa, la regla es la formalidad. La forma viene exigida por los
textos normativos y constituye un medio de garantizar el correcto funcionamiento y

transparencia de la actividad contractual de la Administracion.
2.5.6. La Finalidad

Siguiendo a Sayagués Laso, podemos afirmar que la finalidad como elemento del
contrato administrativo, consiste en e fin Ultimo que se persigue con él, esto es, el
interés publico, que no es genérico, ya que varia de uno a otro contrato segun el

fin particular a que responde cada uno conforme a la Ley.

La finalidad del contrato estara definida por la norma legal que otorgd la
competencia al 6rgano o al ente publico para celebrar el contrato. De alli que
cualquier apartamiento de dicha finalidad exigida por la norma colocara al contrato
en el campo de la ilegalidad, viciAndolo en forma grave y definitiva. Asi como la
finalidad es un elemento esencial del acto administrativo, también lo es del

contrato.
2.5.7. El Plazo

En el derecho comparado se detecta una tendencia a considerar el plazo como un
elemento esencial de los contratos administrativos, atendiendo a la importancia
gue tiene el cumplimiento en término cuando se trata de la consecucion del interés
publico. Asi se comprueba en la doctrina y jurisprudencia espafiolas, y es tan
evidente que ha llevado a Garcia Trevijano a afirmar que no se trata de un
extremo tal que se convierta en inconcebible el cumplimiento en mora de las
obligaciones por el contratista, pero si cabe entender que el vencimiento de los
plazos habilita en la Administracion la posibilidad de actuar de modo contundente
y drastico en ejercicio de sus prerrogativas, pudiendo llegar, incluso, a la

resolucion del contrato.



Es importante aclarar que, dentro de la misma doctrina espafiola, Rodriguez-Arana
ha sostenido que la prérroga del plazo opera como una excepcion a los principios
de publicidad y concurrencia que asisten al sistema de contratacion publica

2.6 Régimen de diferenciacién entre contratos publicos y privados.

Se ha considerado que la Administracién contrata en ocasiones, en el mismo
plano, forma y condiciones que los particulares y en otras oportunidades
revestidas del ropaje propio de un poder juridico superior que subordina al
contratista. De ahi que se habla de contratos civiles de la Administracion vy
contratos administrativos respectivamente. Admitir la diferencia entre estas dos
clases de contratos, es el derecho privado de la Administracion y el propiamente
administrativo, nos llevaria a considerar que los primeros estan regidos por el

derecho privado y los segundos por el derecho publico.

Multiples teorias se han formulado para acentuar esta supuesta distincion, las que

so6lo constituyen intentos tedricos de diferenciacion.

Asimismo, se sefiala que presupuesto esencial para la existencia del contrato
administrativo es que alguno de los contratantes sea sujeto administrativo, lo que
no ocurre, como hemos visto. Esto exime de analizar los requisitos sobre los
cuales, por otra parte, no esta de acuerdo la doctrina. Parte de ella considera que
el contrato administrativo cuando tiene por objeto un servicio publico y otra parte
piensa que debe ser una prestacion de utilidad publica. Ambos son aceptables
pero no completos.

Pasando una breve revista a estas teorias, recordemos cuéles son las principales
de acuerdo a lo sefialado por el autor Bercaitz en su obra Teoria General de los

Contratos Administrativos:

2.6.1 Criterio Subjetivo



Tiene en cuenta, para tipificar los contratos administrativos, la participaciéon de la
Administracion como sujeto o poder publico en la relacion juridico-contractual; no
interviniendo en el caracter invocado, el contrato serd privado de la

Administracion.

Como critica podemos afirmar que este criterio subjetivo resulta evidentemente
insuficiente para la caracterizacion real de la diferencia que buscamos. Es cierto
gue el contrato administrativo requiere en todos los casos la presencia de un ente
publico entre sus artes, pero no es menos evidente que hay contratos donde,
estando presente el ente publico por medio de alguno de sus agentes, el acuerdo
de voluntades es evidentemente de aquellos que se rigen por el derecho privado.

2.6.2 Criterio jurisdiccional

Si la jurisdiccion que va a entender en la cuestiones a que dé lugar la aplicacién e
interpretacion de los contratos en contencioso administrativo, el contrato sera

administrativo. Si la jurisdiccion es comun, sera contrato privado.

En otras palabras sefiala como de derecho publico a todos aquellos contratos en
los cuales le compete entender a la jurisdiccion administrativa. No interesa el
origen de dicha competencia, es decir ya sea que los jueces administrativos
conozcan porque los dispone una ley, o porque asi se pacto en el contrato, o
porque asi lo resuelve el Tribunal debido a alguna causa.

No difiere demasiado la critica del caso anterior. Resulta insuficiente este criterio,
desde el mismo momento en que no parece soélido sostener que un contrato
guedara sujeto a la jurisdiccion del derecho publico por simple acuerdo de partes o
por asi decidirlos los magistrados.



2.6.3 Criterio Formal.

Se caracteriza al contrato administrativo, a diferencia del contrato privado de la
Administracion, por contener clausulas exorbitantes del derecho comun, clausulas
inusuales o que incluidas en un contrato de derecho comun resultarian ilicitas, la

gue autoriza a la Administracién a modificar unilateralmente el contrato.

2.6.4 Criterio Prestacional.

Siguiendo la jurisprudencia francesa, se caracteriza a los contratos
administrativos, a diferencia de los privados, como aquellos que se realizan con el
objeto de la organizacion o funcionamiento de los servicios publicos., resuelto por
el Consejo de Estado Francés en 1903, se establecid una nueva corriente que
atiende al objeto del contrato en lugar de los sujetos, la jurisdiccién o su forma. El
Consejo de Estado determin6é que todo lo concerniente y funcionamiento de los
servicios publicos, ya sea que la Administracion Publica actie por autoridad o por

contrato, constituye una operacion administrativa.

Si bien implica un paso muy importante porque atiende a la naturaleza propia del
contrato, la critica no se izo esperar, destacando que existen numerosos contratos
relacionados con los servicios publicos que se rigen totalmente por el Derecho
Privado. Como ejemplo de ello se mencioné el arrendamiento de barracas para
alojamiento de tropas en transito. Y también se sefiald, como critica, que podia
ocurrir que la relacion con un servicio publico fuera muy lejana y el contrato fuera

de todos modos administrativo.

En conclusion, dice Bercaitz: “el servicio cuya satisfaccion se persigue con la
ejecucion de un contrato, no basta para calificar a éste como administrativo, ni su
ausencia es suficiente para excluirlo de sus cuadros”. La critica motivd que se

ampliara esa definicién, y los autores, insistiendo en atender a la naturaleza del



objeto del contrato, ampliaron el concepto aclarando que la finalidad debia
comprender un servicio publico, pero mas que eso, debia atender a la utilidad

publica o la utilidad social.

Jéze compartio estas posturas, pero agrego a ellas el requisito de hechos de que
ambas partes voluntariamente se someten a un régimen distinto con las clausulas
exorbitantes al derecho privado motivadas, precisamente, en la presencia del
objeto relacionado con la prestacion de los servicios publicos.

2.6.5 Criterio Finalista.

Es te criterio se basa en la finalidad tenida en vista al contratar. Si la finalidad es
de utilidad publica, el contrato se tipificara como administrativo. Este criterio es

mas amplio que el prestacional.

2.6.6. Criterio Sustancial.

Se atiene a la naturaleza del contrato en si, sea publica o privada, para determinar
su caracter. Se dice, por tanto, que es necesario que ese contrato, por si mismo y
por su naturaleza propia, sea de aquellos que sélo puede concluir una persona

publica, dado su carécter, fin, objeto, etc.
Otros autores adoptan como criterios para diferencia el contrato administrativo del

privado de la Administracién, los siguientes: 1) Por determinacién de la ley; 2) por
libre voluntad de las partes; 3) por el objeto o naturaleza del contrato.

2.7. Caracteres del Contrato.



En el terreno de los contratos es valor entendido que existen reglas generales que
determinan que las partes gozan de la mas entera libertad, que son iguales, que
los efectos de los contratos permaneceran entre ellos sin poder afectar a terceros
y que el cumplimiento de la prestacion puede ser efectuado, en principio, por
cualquier persona siempre que se ajuste a lo pactado. Es regla que el contrato es
ley entre las partes y a ella deben sujetarse, no pudiendo variar las prestaciones

acordadas y, mucho menos, su modo de conclusion.

Nada de esto ocurre en el contrato administrativo. Veamos las caracteristicas mas
destacadas de ellos y comprobaremos que las diferencias surgen en forma directa

de su naturaleza y definicion.

2.7.1. Formalismo.

La Administracién no es libre para contratar porque no tiene libertad para elegir
con quien contrata, ni de qué forma contrata, ni puede elegir la finalidad del
contrato. Todo aquellos le bien impuesto por la norma legal que habilité su facultad

de celebrar.

La normativa le define a la Administracién el procedimiento mediante el cual
deber& determinar con quien contratar. También le definird con claridad qué forma

debera adoptar la celebracién del acto y con qué finalidad se realiza.

2.7.2. Desigualdad Juridica

También hemos sostenido la existencia de una desigualdad en la relacion
contractual administrativa originada y fundamentada en la diferencia de fines que
ambas partes persiguen. Esta desigualdad se manifiesta en las facultades
exorbitantes que tiene la Administracion. En especial se exhibe: a) el ius variandi;



b) en la posibilidad de ejecucion forzada; y c) en la facultad de rescision que

inviste el contratante publico.

a)

b)

El ius variandi es la facultad que tiene la Administracion de variar o
modificar el objeto de la prestacion del contrato en forma unilateral. Esta
posibilidad tiene normalmente un limite, pero no por ella deja de ser una
exorbitancia al régimen privado.

La posibilidad de ejecucion forzada consiste en la facultad que tiene el
ente publico de hacer ejecutar en contrato por un tercero de no hacerlo
€l mismo en cualquier momento.

Finalmente, la posibilidad de resolver el contrato en forma unilateral en
cualquier momento, es otra de las demostraciones claras de la
desigualdad de las partes. Con mayor razén es ello cuando esta
resolucién puede estar fundada no ya en el incumplimiento del
contratista sino en el interés publico. El caso del rescate de la concesion
es una de las manifestaciones concretas de esta posibilidad.

2.7.3 Intuito Personae.

Hemos sefialado también que como consecuencia de su caracter, la

Administracion no es libre de elegir con quién contrata sino que se le imponen una

serie de procedimientos y requisitos que el contratista debe cumplir. Por esta

razon, el contrato administrativo es el principio siempre intuito personae, por ello,

intransferible.

2.8 Ejecucion del Contrato Administrativo.

Una vez formalizado el contrato por cualquier entidad del sector publico, es

necesario proceder a su cumplimiento, de conformidad con su contenido y

condiciones estipuladas y dentro del plazo total fijado para su realizacion, asi



como de los plazos parciales que se establezcan para su ejecucién sucesiva. A su
vez. La entidad contratante debera abonar el precio de la prestacién realizada con

arreglo a lo convenido.

Tratdndose de contratos administrativos en sentido estricto, se debe garantizar el
buen fin del contrato, esto es, que no obstante los avatares que puedan
presentarse, se alcancen de la mejor manera posible los interese publicos que se

han pretendido conseguir a través del mismo.

A continuacion se analizara de manera sistematica esas especialidades
desarrolladas por Miguel Sanchez Mordén, que, en sustancia, imponen
determinadas sujeciones o limitaciones exorbitantes, alterando la igualdad formal
de las partes contratantes a favor de la Administracién Publica, pero manteniendo
a cambio una garantia de equilibrio financiero del contrato, de modo que el

contratista pueda llevarlo a término satisfactoriamente (Morén p. 617).

2.8.1 El principio de riesgo y ventura y sus excepciones

Una primera especialidad alude este principio general de la contratacién conforme
el cual el contratista recibe los beneficios, pero asume también las eventuales
pérdidas derivadas del cumplimiento del contrato en sus propios términos. El
principio se aplica también a los contratos que adjudica la Administracion, pero su
alcance queda limitado en ciertos supuestos. En concreto cuando el contratista de
una obra publica sufre perjuicios derivados de fuerza mayor, por causa de
incidencias naturales u otros fendémenos catastréficos o por guerra, robos
tumultuosos o alteracion grave del orden publico, siempre que no haya mediado
actuacion imprudente por su parte tiene derecho a una indemnizacion de dafios y

perjuicios a costa de la Administracion contratante.



En la practica, la excepcién permite un ahorro de los costos del seguro
correspondiente, que puede traducirse en una rebaja de la oferta econémica, pero
constituye también un privilegio de quien contrata con al Administracién. En fin
permite modular también el principio de riesgo y ventura y pactar un reparto de
riesgos en las clausulas de los contratos de colaboracion entre el sector publico y

el sector privado.

2.8.2 Ejecucion defectuosa y demora del contratista

Si el contratista —0, mejor aun, cocontratante- no cumple satisfactoriamente el
contrato y las condiciones y compromisos asumidos, la Administracion puede
imponerle penalidades proporcionales, si estan previstas en el pliego de
contrataciones. Asimismo, si la demora en la ejecucion del contrato se debe a
causa imputable al contratista, la Administracibn puede optar por resolver el
contrato o imponerle las penalidades diarias en el pliego de clausulas o,

subsidiariamente, en la propia norma de contrataciones que correspondan.

2.8.3 El pago del precio

El pago del precio del contrato que corresponda a la Administracion puede
hacerse, al igual que la prestacion, de manera total o por partes, mediante abonos
a cuenta, en el caso de los contratos de tracto sucesivo, en los vencimientos
establecidos. La Administracion tiene la obligacion de dar cumplimiento a los
pagos establecidos en el contrato.

2.8.4 Indemnizaciones a Terceros

Al igual que en el derecho privado, el contratista deberia asumir la obligacion de

indemnizar todos los dafios y perjuicios que se causan a terceros como

consecuencia de las operaciones que requiera la ejecuciéon del contrato, en caso



de que tales daflos han sido ocasionados a consecuencia de una orden de la
Administracion. Para evitar cualquier duda sobre contra quién y ante que orden
jurisdiccional ejercer la correspondiente accién de responsabilidad, la normativa
debe facultar a terceros perjudicados para requerir a la Administracion, en el plazo
de un afio, para que, oido el contratista, se pronuncie sobre cual de las partes es
responsable interrumpiendo el ejercicio de esa facultad el plazo de prescripcion de
la accién correspondiente. Si el responsable es el contratista (cocontratante), los
interesados podran ejercitar su accion en la via jurisdiccional que corresponda,
mientra que si es la propia Administracion deberan reclamar en la via

administrativa y posteriormente la jurisdiccion contenciosa.

2.9 Extinciéon de los Contratos de la Administracion

Algunos Autores como Diez (citarlo) distinguen formas de extincion de los
contratos administrativos, segun se trate de la terminacion normal del contrato o
de modos normales. El primero consiste en el cumplimiento del objeto del contrato
tal como fue acordado por las partes; también ocurre la terminacion normas del
contrato cunase se produce el vencimiento del plazo acordado, como suele ocurrir
en los contratos de concesion de explotacion de servicios publicos. (Diez, p. 201,
sgts.)

Los segundos son formas de terminacion que parten del fin natural previsto en el

convenio y pueden revestir distintas modalidades.

2.9.1 Por razones de interés publico

Consiste en el empleo, por parte de la Administracion, de la prerrogativa de
rescision o resolucién contractual de la que esta investida en virtud de su caracter
publico y de las clausulas exorbitantes del derecho privado que se hallan implicitas

en todo contrato administrativo.



El uso de la facultad del Estado tiene en consideracion razones de oportunidad o
conveniencia relativas a la comunidad, interés publico y que imponen la
terminacion del contrato. EI empleo de esta prerrogativa reconoce como limites

aquellos propios de la actividad discrecional del Estado.

En el contrato de concesion de servicios publico esta terminacién adopta el
nombre de rescate; en el obras publicas implica un mecanismo de recepciones de
obras provisorias y definitiva, segun trate de partes terminadas o en ejecucion, en
el contrato de empréstito también se denomina rescate de los titulos que se
instrumentd; en el de suministro también habra que diferenciar el caso en que se

ha producido entregas parciales, etc.

El Estado asume esta decision rescisoria o resolutoria cuando la comunidad ha
dejado de necesitar la prestacion en que el contrato consistia o cuando dichas
necesidades han cambiado. Puede darse el caso de que la finalizacién del
contrato se impone cuando la ejecucion del mismo se hace incompatible con el

interés publico.

Cuando se produce la terminacion del contrato por esta razon la Administracion
debe indemnizar integralmente al contratista. La resolucion integral supone,
ademéas de la indemnizacion por el dafio, el resarcimiento por los perjuicios
ocasionados, tal como lo ha venido adoptando, uniformemente, la jurisprudencia

argentina.
2.9.2 Por nulidad del contrato.
Los contratos y los procedimientos previos, como la creacion de la partida

presupuestaria y la seleccidon del contratista, consisten en un conjunto de actos,

hechos, reglamentos, actos juridicos, etc. Todos separables, que pueden ser



revisados, Si estos actos presentaran vicio, defectos, omisiones, que los invaliden,

impactaran en el contrato.

En estos casos podra acarrear la revocacion de la adjudicacion, o del contrato
mismo en razén de su nulidad. Este es el supuesto que analizados como método
anormal de terminacién del contrato por nulidad, debido a la aplicacion de las
normas respectivas que rigen cada uno de los elementos separables de la

formacion y celebracién del contrato.

2.9.3 Laresolucion contractual por causa de las partes.

El incumplimiento de una de las partes puede hacer nacer en la otra el derecho a
exigir la resolucion del contrato. También es posible que un hecho atribuible al
contratista ocasiones el mismo resultado, como es el supuesto de la pérdida de su

personeria juridica si se trata de una entidad de tal caracter.

a) Incumplimiento del contratista

Este supuesto se produce cuando el ente publico estatal contratante ejerce la
prerrogativa sancionatoria definitiva de rescisibn, Cuando analizamos las
prerrogativas, y dentro de ellas la de sancionar, pusimos el acento en esta facultad
que la Administracion emplea en casos realmente extremos, ya que se trata de la

maxima pena contractual posible.

Es una medida extrema porque implica un grave perjuicio para la Administracion,
ya que se ve en la necesidad de recibir obras o servicios parcialmente terminados
y en la de buscar un tercero que finalice lo que otro comenzé. La pérdida de
tiempo, las limitaciones de responsabilidad del tercero respecto a lo ya ejecutado y
de la influencia de ello en ele resultado final, el nuevo precio, etc., hacen que la

Administracion emplee este remedio Unicamente en casos muy extremos donde la



negligencia o el dolo en el cumplimiento por parte del contratista lleven a la

necesidad ineludible de aplicar esta sancion definitiva.

No obstante, producida la resolucion, el contratista debera indemnizar todos los
perjuicios que ocasiones la finalizacion de la relacién y la nueva contratacion con

la Administracion.

b) Incumplimiento de la Administracion

Tanto los autores que aceptan el ejercicio por parte del contratista de la “exceptio
non adimpleti contractus”, como aquellos que la rechazan, aceptan que frente a
incumplimientos graves del ente publico el cocontratante particular tenga la

posibilidad de plantear la rescisién del contrato.

En la doctrina espafiola, Garcia de Entrerria y Fernandez sostienen que no
cualquier incumplimiento habilita al contratista a esgrimir la rescision del contrato,
que ellos denominan “resolucion”. Debe tratarse del incumplimiento de
obligaciones que le vengan impuestas a la Administracién directamente por la
norma de contrataciones. S6lo en esos supuestos puede plantear el contratista la

rescision contractual.

En la legislacion argentina las leyes que regulan contratos publicos en especial
contemplan causales de rescision en forma detallada, pero no existe la limitacién o

la tipificacion que sostienen los tratadistas espafioles mencionados.

Normalmente se trata de incumplimientos de la Administracion respecto de esas
obligaciones que son de colaboracion en el sentido de posibilitar el cumplimiento
del contratista, También se da el caso en que el ente estatal ejerce abusivamente
el “ius variandi” y excede limites razonables o legales que llevan al contratista a la

necesidad de requerir la rescision contractual.



c) Pérdida o limitacion grave de la personeria o0 de la capacidad del

contratista.

Ya hemos analizado las razones por las cuales consideramos que los contratos
administrativos son ‘“intuito personae”, y alli remitimos; de ello se sigue
necesariamente que una grave alteracion de dicha personalidad del contratista se

transforma en causal de rescisién del contrato,

Se trata de los supuestos de pérdida de la personeria juridica, de la declaracién en
quiebra, de la presentacién en concurso preventivo, de la inhibicion general de
bienes, etc.

Estas limitaciones o pérdidas en la personalidad del cocontratante habilitan a la
Administracion a plantear la rescision, pero entendemos en algunos casos no la
obligan, No cabe duda de que la Administracion no puede sostener un contrato
con quien ha sido desapoderado de sus bienes y de su administracion, o si se ha
producido fallecimiento y se trataba de una empresa unipersonal en un contrato de
obra o de servicios, pero nada obsta a que continte la ejecucion de un contrato
administrativo una empresa presentad en concurso y contando con la autorizacién

gue corresponda.

4) Por mutuo disenso

Es una causal de extincion de los contratos en general y que, entendemos,
pOuede darse en los contratos administrativos con carécter de negociacion de una
finalizacién del convenio, donde la causa pude no estar tan claramente definida y

se adopta esta via como mas facil para ambas partes y para evitar conflicto.



No obstante, esta forma de extincion, que esta contemplada en forma expresa por
al legislacion espariol, merece ser sometida a un importante control, en al medida
en la que puede ser la via para dar fin a un contrato donde la causa real sea el

incumplimiento del contratista; asi lo advierte Garcia de Entrerria y Fernandez.

En la legislacién boliviana, ocurre algo similar, el Decreto Supremo N° 181 que
aprueba las Normas Bésicas del Sistema de Contrataciones Estatales, establece
gue el contrato concluira bajo una de las siguientes modalidades:

Por Cumplimiento de Contrato: De forma normal, tanto la entidad, como el
contratista, daran por terminado el Contrato, una vez que ambas partes hayan
dado cumplimiento a todas las condiciones y estipulaciones contenidas en él, lo

cual se hara constar por escrito.

Por Resolucién del Contrato: Si es que se diera el caso y como una forma
excepcional de terminar el contrato a los efectos legales correspondientes, la
entidad y el contratista, voluntariamente acuerdan dentro del marco legal vigente

en Bolivia, el siguiente procedimiento para procesar la resoluciéon del Contrato:

Resolucién a requerimiento de la entidad, por causales atribuibles al contratista.

La entidad, podra proceder al tramite de resolucién del Contrato, en los siguientes

casos:
b) Por incumplimiento en la iniciacion de la obra o el servicio, si emitida la Orden
de Proceder demora mas de quince (15) dias calendario en movilizarse a la zona

de los trabajos o entrega del servicio.

c) Disolucion del contratista



d) Por quiebra declarada del contratista.

d) Por suspension de los trabajos sin justificacion, por dias calendario continuos,

sin autorizacion escrita del supervisor.

e) Por incumplimiento en la movilizacion a la obra o servicio, de acuerdo al

Cronograma, del equipo y personal ofertados.

f) Por incumplimiento injustificado del Cronograma de obra o servicio sin que el
contratista adopte medidas necesarias y oportunas para recuperar su demora y
asegurar la conclusién de la obrao el servicio dentro del plazo vigente.

g) Por negligencia reiterada (3 veces) en el cumplimiento de las especificaciones,

planos, o de instrucciones escritas del supervisor.

h) Por subcontrataciéon de una parte de la obra o servicio sin que esta haya sido

prevista en la propuesta y/o sin contar con la autorizacion escrita del supervisor.

i) Cuando el monto de la multa por atraso en la entrega provisional o definitiva,
alcance el diez por ciento (10%) del monto total del contrato (decision optativa), o
el veinte por ciento (20%), de forma obligatoria.

Resolucién a requerimiento del contratista por causales atribuibles a la entidad.

El contratista, podra proceder al tramite de resolucion del Contrato, en los

siguientes casos:

a) Por instrucciones injustificadas emanadas de la entidad o emanadas del
supervisor con conocimiento de la entidad, para la suspension de la ejecucion de

obras o servicios por méas de treinta (30) dias calendario.



b) Si apartandose de los términos del contrato, la entidad a través del supervisor,
pretenda efectuar aumento o disminucién en las cantidades de obra sin emisién de
la necesaria Orden de Cambio o Contrato Modificatorio, que en el caso de

incrementos garantice el pago.

¢) Por incumplimiento injustificado en el pago de un certificado de avance de obra
aprobado por el supervisor, por mas de sesenta (60) dias calendario computados
a partir de la fecha de remision del certificado o planilla de avance de obra por el

fiscal a la Entidad.

Resolucién por causas de fuerza mayor o caso fortuito que afecten a la entidad.

Si en cualquier momento antes de la culminacién de la obra o la entrega del
servicio objeto del contrato, la entidad se encontrase con situaciones fuera de
control de las partes que imposibiliten la ejecucién o conclusién de la obra, o
vayan contra los intereses del Estado, la entidad en cualquier momento, mediante
carta notariada dirigida al contratista, suspendera los trabajos y resolvera el
contrato total o parcialmente. A la entrega de dicha comunicacion oficial de
resolucién, el contratista suspendera el trabajo de acuerdo a las instrucciones que

al efecto emita en el Libro de Ordenes el supervisor.

El contratista conjuntamente con el supervisor, procederan con la medicién del
trabajo ejecutado hasta la fecha de suspension, el avalio de los materiales en
obra que pudieran ser empleados posteriormente, la evaluacion de los
compromisos que el contratista tuviera pendiente por compra y otros debidamente

documentados.

Asimismo el supervisor liquidara los costos proporcionales que demandase el

levantamiento de las instalaciones, desmovilizacion de maquinaria / equipo Yy



algunos otros gastos que a juicio del supervisor fueran considerados sujetos a

reembolso.

Con estos datos el supervisor elaborara la planilla de medicién final para el
correspondiente pago, en caso que corresponda.

Reglas aplicables a la Resolucion: Para procesar la Resoluciéon del Contrato por
cualquiera de las causales sefialadas, la entidad o el contratista daran aviso
escrito mediante carta notariada, a la otra parte, de su intencién de resolver el

contrato, estableciendo claramente la causal que se aduce.

Si dentro de los quince (15) dias habiles siguientes de la fecha de notificacion, se
enmendaran las fallas, se normalizara el desarrollo de los trabajos y se tomaran
las medidas necesarias para continuar normalmente con las estipulaciones del
Contrato y el requeriente de la Resolucion expresa por escrito su conformidad a la

solucidn, el aviso de intencién de resolucién seré retirado.

En caso contrario, si al vencimiento del término de los quince (15) dias no existe
ninguna respuesta, el proceso de resolucion continuara a cuyo fin la entidad o el
contratista, segun quién haya requerido la resolucién del contrato, notificara
mediante carta notariada a la otra parte, que la resolucién del contrato se ha
hecho efectiva, esta carta dara lugar a que: cuando la resolucidn sea por causales
imputables al contratista se consolide en favor de la entidad la garantia de
cumplimiento de contrato manteniéndose pendiente de ejecucién la garantia de
correcta inversion del anticipo hasta que se efectué la conciliacién de saldos, si
aun la vigencia de dicha garantia lo permite, caso contrario si la vigencia esta a

finalizar y no se amplia, sera ejecutada con cargo a esa liquidacion.

El supervisor a solicitud de la entidad, procedera a establecer y certificar los
montos reembolsables al contratista por concepto de trabajos satisfactoriamente



ejecutados y de los materiales, equipamiento e instalaciones temporales aptos
para su utilizacién en la prosecucion de los trabajos si corresponde, en este caso
no se reconocera al contratista gastos de desmovilizacion de ninguna naturaleza.
con base en la planilla o certificado de computo final de volumenes de obra,
materiales, equipamiento, e instalaciones temporales, emitida por el supervisor, el
contratista preparara la planilla o certificado final, estableciendo saldos en favor o
en contra para su respectivo pago o cobro de las garantias pertinentes.

Solo en caso que la resolucion no sea originada por negligencia del contratista
éste tendra derecho a una evaluacion de los gastos proporcionales que demande
el levantamiento de la instalacion de faenas para la ejecucion de la obra y los
compromisos adquiridos por el contratista para su equipamiento contra la

presentacion de documentos probatorios y certificados.

La entidad quedara en libertad de continuar la obra o la entrega del servicio a
través de otro contratista; preferentemente podra efectuar consulta al proponente
calificado en segundo lugar en la licitacion, para establecer si mantiene su
propuesta y asi sucesivamente, siempre que dichas propuestas sean aceptables

en precio y plazo.

2. 10 Contrato de Concesion de Servicio Publico

En doctrina encontramos numerosos conceptos de concesion de servicio publico,

pero consideramos a quienes la define como:

“El contrato en la funciébn administrativa en virtud del cual un ente estatal
encomienda o delega a una persona, temporalmente, la ejecucion de un servicio
publico, otorgandole el ejercicio de cierta potestad publica par asegurar su
funcionamiento, efectuandose la explotacion a costa y riesgo del concesionario,

bajo la vigilancia y control del ente estatal concedente” (Sarmiento Garcia p. 186)



Se utiliza el término del servicio publico o gestion indirecta, para designar los
diferentes modos de prestar el servicio a través de una delegacion contractual
efectuada por la Administracién, a favor de una persona normalmente de derechos

privado, por via de la concesion, la licencia o el permiso.

El contrato de gestién o de delegacion de servicio publico segun Dromi es aquel
por el cual el Estado encomienda a una persona, fisica, juridica, privada o publica
la organizacion y prestacion de un servicio publico, o la provision de bienes
directamente afectados al interés publico (v.gr., la provision de comida a un
hospital) por un determinado periodo de tiempo. Esta persona concesionarios,
licenciatario o permisionario, actla por su propia cuanta y riesgo. La labor se
retribuye con el precio y la tarifa pagada por los usuarios 0 con subvenciones y

garantias otorgadas por el Estado, o con ambos medios a la vez.

La concesion implica a favor del concesionario la delegacion de las respectivas
facultades por parte de la Administracién, quien conserva el control y en ciertos
supuestos la direccion. Es una adjudicacién o imputacién de atribuciones,

facultades, una transferencia transitoria de potestades publicas.

La explotacién del servicio publico la hace el concesionario a su propia costa y
riesgo. La responsabilidad que derive de hechos que concreten el ejercicio de la

concesion, corresponde al concesionario.

La concesiéon de servicio publico se otorga, directa e inmediatamente en interés
publico, por eso, la concesién del servicio publico no puede ser renunciada
unilateralmente por el concesionario, en tanto el control del Estado sobre la
actividad de aquel se acrecienta e intensifica, el comparacion con el control estatal
sobre la actividad del contratista en los demés contratos administrativos, Aun



cuando haya concesién, la actividad sigue siendo servicio publico, por lo cual los

principios esenciales de éste tienen plena vigencia en el &mbito de aquella.

Para Marienhoff no existe delegacion alguna, por cuanto delegar desde el punto
de vista técnico se produce cuando un poder traspasa a otro poder del mismo
Estado atribuciones que le son propias conforme a la distribucién de competencias
efectuada por la Constitucién, desentendiéndose en lo sucesivo del ejercicio que
de dichas atribuciones efectia el delegado. (Marienhoff, Tomo |, Tratado de
Derecho Administrativo pag. 85).

Agrega el autor que nada de ello ocurre en la concesion de servicio publico, donde
se produce una mera adjudicacién o imputacion de atribuciones o facultades, una
transferencia transitoria de potestades publicas al concesionario, el cual queda

supeditado al riguroso constante control propio de todo contrato administrativo.

2.10.1 Caracteres.

La concesion de servicio publico como contrato administrativo presenta todas las

caracteristicas que son propias de los contratos de esa clase:

a) Bilateral y sinalagmatico, porque ambas partes se obligan reciprocamente.

b) Oneroso, puesto que las ventajas que reporta a una de las partes, le son
concedidas a ésta sobre la base de una prestacion que esa parte ha hecho
o prometido a la otra.

c) Consensual, ya que queda concluido con la manifestacion de voluntas de
las partes, no incidiendo en esto el hecho de que la concesion se otorgue,
por lo comuan, en forma escrita, ya que este recaudo se refiere a la prueba,

y no a la existencia del contrato, salvo disposicién en contrario.



d) Nominado, por ser un contrato designado e individualizado por la doctrina y
también por las leyes administrativas que los regulan.

e) Conmutativo, ya que todas las prestaciones comprendidas y establecidas
en el, son ciertas y pueden ser objeto de apreciacion inmediata, no

dependiendo su determinacion de acontecimiento incierto alguno.

f) De ejecucion sucesiva, puesto que sus pretensiones se llevan a cabo de

manera continuada, en la forma convenida por las partes.

g) Intuito Personae, porque la concesion debe ser ejercida personalmente por
el concesionario por su cuenta y riesgo, no pudiendo transferirse o cederse
dicho contrato sin autorizacién del condecente. Por su parte, el régimen

juridico de este contrato esta insuflado de dos principios fundamentales:

e EI contrato se celebra, directamente e inmediatamente, en
interés publico, incidiendo en todo su régimen juridico, Como
consecuencia de ello, por ejemplo la concesion no puede ser
renunciada unilateralmente por el concesionario, y el control del
concedente es mayor y mas intenso que el que existe en otros
contratos en la funcién administrativa.

e El servicio concedido continda siendo en todo instante servicio
publico, lo que determina que le sean de aplicacion los principios
esenciales del servicio publico.

2.10.2 Sujetos.

Los sujetos que celebran el contrato de gestién o delegacion del servicio son: la
Administracion, que es quien otorga la concesion, licencia o permiso y el sujeto de



derecho privado a quien se le otorga la prestacién. Pero hay terceros a quienes
pueden alcanzar sus efectos: los usuarios en cuyo beneficio de otorga la gestion

del servicio.

El concedente ha de ser una persona publica estatal: Gobierno Departamental,
Gobierno  Municipal, Ministerio, entidad descentralizada, autarquica,
desconcentrada. Por su parte el concesionario, licenciatario o permisiario puede

ser una persona privada, fisica o juridica publica o estatal o no estatal.

El concesionario es un contratista o cocontratante. Técnicamente, no es un érgano
de la Administracion, El concesionario, contratista en una concesion de servicio
publico, o tiene calidad de funcionario o de empleado publico, porque la concesién
de servicio publico y la relacion de empleo publico son dos contratos
administrativos totalmente diferentes. El personal que presta el servicio tampoco
reviste calidad de funcionario o empleado publico.

2.10.3 Régimen Juridico

Previamente a otorgar la gestion del servicio publico a un sujeto privado, la
Administracion debe haber determinado el régimen juridico en el cual se
especifican las competencia administrativas, el alcance de las prestaciones que
asumira el contratista, en el ambito territorial de la gestion, el plazo por el cual se
otorgara la concesion, el régimen tarifario, el régimen sancionatorio, las
inversiones que deberd ejecutar obligatoriamente el contratista y las restantes
precisiones que juzgue convenientes para delimitar los derechos y obligaciones en
el futuro contrato. Todo ello se vuelca en los pliegos y condiciones que rigen el

procedimiento de seleccion del futuro prestador del servicio.

El régimen juridico establecido en principio en el pliego licitatorio, constituye la
base de la futura regulacion del servicio, cuya gestién se encomienda a un sujeto



privado, el mismo proviene de la necesidad de controlar el monopolio resultante de
la explotacion eficiente de las prestaciones, limitando el poder de las empresas
gue gestionan el servicio, a fin de asegurar la universalidad y continuidad de los

servicios publicos.

El algunos casos se han elaborado marco regulatorios para determinados
servicios publicos, bajo la forma de normas (leyes o reglamentos) con los
principios juridicos basicos de la regulacion que va a regir el servicio. En general
estos marcos regulatorios tienen el siguiente contenido: régimen de tarifa, régimen
de los distintos sujetos que integran el servicio de que se trata, régimen general de
la prestacion derechos y obligaciones de las partes (concesionarios,
Administracion concedente y usuarios), y régimen de los bienes sometidos a la

prestacion del servicios.

2.10.4 Relaciones Juridicas

Segun Roberto Dromi, a raiz del contrato de concesion de servicio publico se

establecen distintas relaciones juridicas; ellas se dan entre los siguientes sujetos:

a) Concesionario y concedente.- El vinculo que une al concedente y al
concesionario es contractual. La concesion de servicio publico es un
contrato administrativo cuyas relaciones se rigen por el derecho
administrativo, y los eventuales conflictos deberan tramitarse en la
jurisdiccién contenciosa.

b) Concesionario y usuario.- La relacién entre el concesionario y el usuario de
un servicio publico depende de que su uso sea obligatorio o facultativo para
el usuario, por tanto si el mismo es obligatorio la relacién seré
reglamentaria, y si es facultativo sera en principio contractual. Si es
reglamentaria se regira por el derecho publico; si es contractual la regiré el
derecho privado.



c) Concesionario y personal.- Las relaciones que se establezcan entre el
concesionario y el personal que colabora en la prestacion del servicio, con
contractuales de derecho privado. Los conflictos que se suscitan entre ellos
corresponden a la justicia comun.

d) Concesionario y terceros.- Entre el concesionario y los terceros que no se
constituyen en usuarios, pueden asimismo establecerse relaciones, tanto

contractuales como extracontractuales.

2.10.5 Naturaleza Juridica.

La concesion de servicio publico es un contrato administrativo homogéneo y unico
propiamente dicho, La posibilidad de modificar la organizacién y el funcionamiento
del servicio delegado se encuentran limitados, en principio, por el pliego de bases
y condiciones gque rigi6 el llamado para seleccionar al prestador del servicio. Las
modificaciones que establezca la Administracion, en ejercicio de sus prerrogativas
y por razones de interés publico, siempre tendran por base el contrato de
concesion de servicio publico y los documentos contractuales. ElI deber del
concesionario de adaptar el servicio a las nuevas necesidades o conveniencias del
publico y el correlativo de la Administracion para exigir el cumplimiento de tal
deber, derivan directamente del caracter del contrato administrativo de la
concesion de servicio publico (Bullrich Rodolfo, pp. 51-17).

La naturaleza del derechos del concesionario constituye un derecho subjetivo, es
decir, una propiedad del concesionario en el sentido constitucional del término, Asi
también los ha declarado reiteradamente la Doctrina que sefiala que los derechos
emergentes de una concesion de uso sobre un bien de dominio publico, o de las
gue reconocen como causa una delegacion de | autoridad del Estado a favor de
los particulares se encuentran tan protegido por las garantias consagradas en la
Constitucion Politica del Estado como pudiera estarlo el titular de un derecho real

de dominio.



2.10.6 Competencia

La jurisdiccion de cualquier nivel del Estado, para otorgar concesiones de servicios

publicos es correlativa a la jurisdiccion para crear servicios publicos.

2.10.7 Plazo.

La duracion de una concesion de servicio publico debe depender del servicio de
que se trate.

Segun Roberto Dromi existen tres criterios para fijar la duracién: 1) perpetuidad, 2)
tiempo indeterminado (o sin plazo); y 3) plazo fijo (o temporario). (Dromi, Licitacion
Puablica p. 549).

Los criterios de tiempo indeterminado y de perpetuidad deben ser desestimados,
la duracién temporaria, o por determinado namero de afios, es la que se adecua a
la concesién, la concesién de servicio publico debe ser temporaria, aungue no
puede darse un criterio fijo. Como regla general, puede afirmarse que ha de ser
delegada por un periodo razonable, que permita la eficiente prestacion del
servicio, la amortizacion de los capitales y de las inversiones que deban llevarse a
cabo, y que posibilite la obtencion de una razonable ganancia para el

concesionario.
2.10.8 Inversiones.
La transferencia o delegacién de la competencia prestacional en materia de

servicios publicos se ocupa de asegurar la eficiencia de éstos, a favor de los

usuarios. Por ello, se busca mejorar su calidad a través de la incorporacion de



nuevas tecnologias, del acrecentamiento de la infraestructura basica
imprescindible para llevar a cabo la prestacion y del aumento de las ofertas a

nuevos usuarios que carecian del servicio.

A tal fin, se requiere que los concesionarios o licenciatarios efectien las
inversiones que han sido previstas en las bases licitatorias. Las mismas pueden

ser exigibles o no, pero si de ejecucion prioritaria.

La falta de cumplimiento de las pautas preestablecidas puede dar lugar a la
aplicacion de sanciones, en tanto signifiquen un incumplimiento contractual que le

ocasione al usuario recibir un servicio en condiciones poco satisfactorias.

2.10.9 Tarifas.

La tarifa es la retribucion que por la prestacién del servicio publico percibira el
concesionario o licenciatario, la cual debera ser justa y razonable. En tanto las
tarifas constituyen el precio a abonar por el usuario, deben compensarse o

conmutarse con el servicio prestado y recibido.

En el sector de transportes, conforme nuestro ordenamiento juridico, la fijacion
tarifaria se realiza a partir de la aplicacion de ciertos principios regulatorios y a
partir de ciertos modelos tarifarios que reconocen los costos de operacion e

inversioén, retorno o una rentabilidad ya sea sobre el patrimonio o los activos.

Nota.- Sefalar que las tarifas, en nuestro ordenamiento regulatorio, se fijan a partir
de la aplicacién de ciertos principios regulatorios (provisién del servicio a costo,
etc.) y conforme a ciertos modelos (ejemplo, bench marking)

En ese sentido, uno de los puntos basicos a determinar en los pliegos licitatorios lo
constituyen el régimen tarifario, contemplando los conceptos que la tarifa debe



cubro e incluyendo una rentabilidad adecuada a la inversién a realizar. La
inclusion del régimen tarifario en las bases licitatorias permite la elaboracion de la

oferta.

Los marcos regulatorios establecen la aprobaciéon de las tarifas por parte de los

organos de control.

Las tarifas de los servicios publicos no son inmutables, sino que son un elemento
variable, sujeto a modificaciones que impongan las condiciones en que se prestan
los servicios. En consecuencia, la revision periodica de aquéllas juridicamente

legitima y econOmicamente necesaria.

2.10.11 Bienes

Los bienes afectados a la prestacion del servicio publico pueden pertenecer al

Estado o al concesionario, o pueden ser unos de aquél y otro de éste.

Los bienes del Estado que el concesionario utiliza para la prestacién del servicio
publico pertenecen, en principio al dominio publico. Los bienes del concesionario
gue afecten a dicho servicio son propiedad de él, pero sujetos a un régimen

juridico especial.

Los pliegos licitatorios individualizan con claridad los bienes del Estado que se
transmitiran al licenciatario o concesionario para llevar a cabo la prestacion del

servicio.

En la generalidad —sefiala Roberto Dromi- cuando se extingue el contrato los
bienes estatales entregados al concesionario, y aquellos que lo sustituyan,



amplien o mejoren deben ser restituidos al estado concedente, salvo disposicion

en contratarlo contenida en el contrato de concesion.

Los bienes particulares del concesionario afectados a la prestacion del servicio
seguiran perteneciéndole si las partes no estipulan el destino al extinguirse el

contrato.

No obstante, generalmente se pacta que esos bienes, al extinguirse la concesion
pasaran al dominio del Estado concedente con o sin autorizacion a favor del
concesionario. Es comin que se denomine a esto “reversion” de cosas o bienes
del contratista o cocontratante al Estado. Ahora bien, como los bienes aludidos
nunca fueron del Estado se presta a confusién decir que se revertiran para él. Por

ello es mas propio hablar de transferencia de bienes del contratista el Estado.

La extincién de la concesién que puede dar lugar a la transferencia de los bienes
del concesionario a favor del concedente, con o sin indemnizacién en beneficio de
aquél, puede ser por vencimiento del término de la concesion por caducidad de la

concesion o por incumplimiento del objeto de ella.
La transferencia gratuita sin indemnizacion se da cuando el valor de los bienes
esta totalmente amortizado al vencer el plazo de la concesién, lo cual sucede en

los supuestos de vencimiento del término de la concesion o cumplimiento de ella.

En los supuestos de caducidad, la transferencia gratuita actlia como sancién por le

incumplimiento imputable en que incurrié el concesionario.

2.10.12 Continuidad de la explotacion.

En casi de quiebra de la empresa que explote el servicio publico lo atinente a
continuidad de la prestacion, disponiendo la comunicacién de la sentencia de



qguiebra a la autoridad que otorgd la concesion, o a la que sea pertinente. La
autoridad competente podra disponer lo conveniente para asegurar esa continuad,
sin que estas obligaciones afecten la quiebra.

2.10.13 Ejecuciodn del contrato

La ejecucion de este tipo de contrato presenta ciertas particularidades que se
originan, principalmente, en las propias modalidades que suelen presentar los
servicios publicos y su prestacion, y en la participacion en ellos de los usuarios,
gue tienen un real interés en que ese servicio se preste en la forma establecida en

el contrato de concesion.

En principio, el contrato dara efecto a una amplia gama de relaciones juridicas
entre la Administracion concedentes y su contratante particular, relaciones de tipo
contractual, recogidas en forma directa por el derecho administrativo, y que
pueden originar conflictos o divergencias que se deberé tramitar y resolver ante la
jurisdiccion contenciosa- administrativa, 0 en caso contrario ante la que tenga la

competencia en esa materia.

De otro lado existen relaciones también ente al concesionario y el usuario del
servicio publico que surgen de su utilizacion. De esta forma, si el servicio publico
es de uso obligatorio, la relacion sera de caracter reglamentario y se regira
predominantemente por el derecho publico, mientras que si es facultativo para el

usuario, sera en principio contractual y se regira por el derecho privado.

Finalmente, existe otro grupo de relaciones juridicas resultantes de la concesion,
gue son las que se formalizan entre el concesionario y los terceros usuarios, que
pueden ser de tipo contractual como extracontractual, las cuales estan asimismo
regidas por el derechos privado, y sometidas a la jurisdiccibn comin competente

por la materia.



2.10.13.1 Atribuciones del concedente.

a) La “exceptio non adimpleti contractus”

Sostienen algunos autores que, como principio general en materia de contratos
administrativos, el cocontratante puede invocar esta excepcion. Sin embargo, en lo
relativo al contrato de concesién de servicio publico, la invocacién de esta
excepcion por parte del concesionario pone en juego la continuidad del servicio,

por lo cual la doctrina no acepta la exceptio, o la acepta limitadamente.

Asi Marienhoff, por ejemplo, concluye que ante un grave incumplimiento imputable
al concedente, el concesionario puede invocar y poner en ejercicio la exceptio, en
tanto la prestacién que él deje de cumplir no sea el propio servicio, sino una
prestacion accesoria, como el pago de un porcentaje sobre el beneficio que el
concesionario se hubiere obligado a entregarle al concedente. (Marienhoff Tratado
de Derecho Administrativo Tomo 111-B p. 220)

b) La teoria de la imprevision

Marienhoff sefiala que es el medio por el cual, ante circunstancias extraordinarias
o anormales e imprevisibles, posteriores a la celebracion de un contrato
administrativo, pero temporarias o transitorias, que alteran su ecuacién econémica
— financiera en perjuicio del cocontratante, éste puede requerir la ayuda pecuniaria
del Estado para olvidar esa critica situacion y poder cumplir o seguir cumpliendo
sus obligaciones. Este concepto, en sus grandes rasgos, fue elaborado por el
Consejo de Estado Francés en el historico fallo “Compagnie du Gaz de Bordeaux”,
el afo 1916, en plena crisis en los contratos provocados por el advenimiento de la
Primera Guerra Mundial, sobre el tema del carbén.



La doctrina impone una serie de requisito. Asi sera necesario que:

e El acontecimiento responda a un alea de naturaleza econdémica, y no
administrativa; el acontecimiento en cuestion debe tornar excesivamente
onerosa la prestacion, pero a pesar de ello, el contrato debe poder
ejecutarse porque de los contrario, si la prestacion se tornara de
imposible cumplimiento, se sale del campo de la teoria de la imprevision
y se ingresa al terreno de la fuerza mayor.

e El hecho debe producir un perjuicio extraordinario al contratista, debe
provocar un desequilibrio econdmico considerable, que exceda cualquier
previsidon razonable que se pueda considerar incluida en el riesgo propio
empresario, el acontecimiento perturbador debe ser extraordinario e
imprevisible, ambas condiciones deben darse en forma conjunta.

e El evento debe ser ajeno a ambas partes, si la alteracion de la situacion
es imputable al cocontratante, la responsabilidad es exclusivamente
suya y se torna inaplicable la teoria de la imprevision, si es provocada
por actos o hechos de la autoridad, tampoco sera aplicable ésta teoria y
es posible que surjan responsabilidades a la luz de la teoria del hecho
del principe.

e Debe consistir en un impacto provisorio, ho debe tornar de imposible
cumplimiento el contrato.

e El cocontratante no debe haber suspendido la ejecucion del contrato.

e El hecho sobreviniente a la celebracion del contrato y aun no debe
haber terminado su cumplimiento, debe hallarse en curso de ejecucion;
es importantes destacar que si el evento ocurriera con posterioridad a la
oferta, y antes de la celebracion o perfeccionamiento del contrato, no
serd de aplicacion la teoria de la imprevision, ya que le oferente
adjudicatario no debe contratar en esas condiciones, pues perderia toda
posibilidad de reclamo posterior,



e Debe tratarse de un hecho que no era previsible, razonablemente
prever, es de tener en cuenta que durante muchos afios en nuestro pais

la inflacién, en determinados niveles era algo absolutamente previsible.

2.10.14 Extincion del contrato

El contrato de concesion de servicio publico puede concluir por cualquiera de los
medios como concluyen los contratos administrativos, sin embargo, su extincion
presenta particularidades que los singularizan, ofreciendo incluso, modos propios

de conclusion como la renuncia y el rescate.

2.10.14.1 Muerte, falencia o desaparicion del concesionario.

Si se considera que las concesiones se otorgan intuito personae, el fallecimiento
del concesionario o la desaparicion, en el caso de las personas juridicas, extingue
el contrato en virtud de faltar el presupuesto de hecho que se tomdé en cuenta para

el otorgamiento de la concesion.

En cuanto a la quiebra, si bien no extingue necesariamente la concesion, produce
efectos inmediatos en el fallido, como Ila incapacidad sobreviniente, el
desapoderamiento de sus bienes, etc. Pero, por si sola, no basta para extinguir la
concesion, ya que si ésta ha nacido de un acto administrativo, solo puede ser
extinguida por medio de otro acto administrativo y, en consecuencia, producida
esta situacion, la Administracion tiene que intervenir revocando la concesion,
Podria ocurrir que en sede judicial se revoca deja sin efecto quiebra del
concesionario, y si la Administraciéon hubiera dictado el acto revocatorio, la
concesion subsistiria, Puede suceder también que la Administracion, a pesar de la
revocacion de la quiebra, considere la conducta del concesionario como causal de

caducidad y asi los dispusiere, dando fin al contrato.



Conforme a nuestra legislacion si el contrato es suscrito con una persona natural y
esta fallece, desde luego el contrato se extingue, en el caso de la quiebra de una
persona juridica con la cual el Estado contrat6 al perder dicha persona la
capacidad para celebrar actos de comercio, de igual manera se extingue su
relacién con el Estado.

2.10.14.1 Vencimiento del plazo.

La forma normal, regular y prevista de extincion de este tipo de contrato es el
vencimiento del plazo de duracién fijado, quedando desde ese momento el
concesionario relevado de su obligacion de mantener y asegurar la prestacion del

servicio, la cual pasa a la Administracion.

Pero la concesion puede ser renovada o prorrogada, ya sea por haber sido
convenido asi por las partes durante la vigencia del contrato y antes de su
vencimiento o una vez producido éste, sin perjuicio de que se hubiera previsto

expresamente en el contrato de concesion.

Puede suceder también que una vez extinguida la concesién, el concesionario
contindie prestando el servicio, ante la inaccion, tolerancia o aun complacencia de

la Administracion,

En este caso aparece un cuasicontrato, el servicio debe continuarse en las
mismas condiciones en que se lo prestaba mientras el plazo estaba vigente, con la
salvedad de que el concedente puede dar por finalizada el cualquier momento la

actuacion del concesionario.

Conforme nuestra legislacion el contrato tipo aprobado por las Normas Basicas del
Sistema de Administracién de Bienes y Servicios prohibe la tacita reconduccion



del contrato, por cuanto cualquier modificacion u ampliacion del mismo, debe

encontrarse expresamente establecida.

2.10.14.2 Renuncia.

La renuncia, del concesionario, no es por si misma, un mecanismo idéneo para
extinguir el contrato de concesion, pues éste se celebra para antever en forma
directa e inmediatamente el interés publico, siendo el Estado el principal
interesado en que contrato se ejecute y cumpla. Por ello, tal renuncia sélo seria
eficaz si fuese aceptada por el concedente, pero entonces no se trataria de un
medio unilateral de extincion del contrato sino de una rescision bilateral es decir,

por acuerdo entre partes.

2.10.14.3 Resolucién bilateral y unilateral

a) En algunos supuestos la Administracion y el concesionario pueden ponerse
de acuerdo para resolver la concesién el cualquier momento. Pero para que
haya resolucion por mutuo acuerdo es necesario que intervengan los
o6rganos administrativos concedentes, o en su caso, aquellos a quienes
hubiera facultado para ello, debiendo responder a motivos fundados.

b) Puede ocurrir también que la extincion del contrato se deba a la voluntad
unilateral de una de las partes, basada en los siguientes motivos:

e Incumplimiento del concedente, ante ciertos hechos o conductas del
concedente, el concesionario puede solicitar la resolucion del
contrato.

¢ Incumplimiento del concesionario, si quien incurre en faltas graves o
incumplimiento de sus obligaciones es el concesionario, también
procede la resolucién unilateral denominada caducidad. Pero sélo si

asi lo previene el mismo contrato.



e Incumplimiento por fuerza mayor, si el cumplimiento de una
concesion se ve obstaculizado por causas de fuerza mayor que
hagan su ejecucion imposible, procede la resolucién sin
responsabilidad de ninguna de las partes, debiendo el concesionario
solicitarla en sede judicial. Al respecto se sefiala que el régimen de
fuerza mayor en las concesiones de servicios publicos tiene que
adaptarse a las peculiaridades de éstas, tomando en consideracion
el largo del plazo que se estipula generalmente y, ademas que su
finalidad es la de satisfacer una necesidad colectiva. De ahi que se
admita la posibilidad absoluta de financiarse econémicamente, luego
gue ambas partes hayan procurado reajustar la concesion para que

el servicio pueda subsistir.

2.10.14.4 Caducidad

Si el concesionario no cumple debidamente sus obligaciones, se puede llegar a
declarar la caducidad de la concesion. Esta medida implica una sancionque la
Administracion aplica al concesionario porque éste no ha cumplido las
obligaciones contraidas de hacer funcionar el servicio de una manera regular y
continua. Se sostiene que, en cierta medida, la caducidad equivale a la condicién
resolutoria implicita del derecho civil, pero con un régimen juridico adecuado a la

naturaleza y peculiaridades de la concesion de servicios publicos,

La caducidad debe estar precedida de una notificacion o intimacion al
concesionario para que en un plazo razonable cese en el incumplimiento de sus
obligaciones. Es decir, el concesionario debe ser puesto en mora para que
corresponda la caducidad. Son nulas las clausulas que excluyen la posibilidad de
declarar la caducidad de una concesion.



La caducidad puede haberse previsto en forma expresa o implicita en la
concesion, pero también puede ser declarada aun en el supuesto de no estar
prevista, en el primer supuesto, el 6rgano competente para declararla nula seria el
administrativo, en cambio, si no surgen expresamente de la concesion las
causales de caducidad ni resultan implicitamente convenidas, también es posible
llegar a declararla en los supuestos en gque al concesionario le sea imputable el

incumplimiento de sus obligaciones.

Respecto al 6rgano competente para ello, parte de la doctrina, los autores
Sayagués, laso y Mayer se pronunciar a favor de que la caducidad debe ser
declarada por la Administracion, mientras que otros Bielsa y Diez entienden que la
declaracion de caducidad en esos supuesto debe ser efectuada por el 6rgano
judicial, Siendo indispensable ya que debe probarse el hecho que da origen a la

caducidad y ademas conviene para mejor defensa del concesionario.

Conforme la legislacién boliviana en especifico el Decreto Supremo N° 27172
Reglamentario a la Ley de Procedimiento Administrativo para el Sistema de
Regulacién Sectorial la caducidad es una forma de terminacion del procedimiento
administrativo fundada en la imposibilidad matwerial de continuarlo por causas
sobrevinientes, de aplicacion en los procedimientos que tengan por objeto el
otorgamienyo de derechos a los administrados o en la obtencidén de cualquier tipo

de autorizacion o permiso para el ejercicio de los mismos.

En caso de concurrir lo sefalado conforme al procedimiento la Autoridad
administrativa transcurridos treinta (30) dias desde la paralizacion de un tramite
por causas imputables al administrado, lo emplazara para que en el plazo de
quince (15) dias prosiga con las actuaciones bajo apercibimiento de declarar de
oficio la caducidad del procedimiento. Si vencido este plazo se mantiene la
inactividad de administrado la Autoridad administrativa declarard la caduciad del
procedimiento y en su mérito la dispondra el archivo de obrados.



CAPITULQ Il

SERVICIOS PUBLICOS



lll. El Servicio Publico
3.1 Origenes del Servicio Publico

La idea del servicio publico, inicialmente, fue concepto socio politico algo asi como
la transposicion liberal del servicio del rey, que surge justamente bajo una
determinada concepciéon del dualismo Estado—Sociedad propio del a Revoluciéon
Francesa. Es sabido que el Derecho Administrativo moderno hered6 en algunos
caso t{técnicas juridicas procedentes del antiguo régimen o ancien regime, pero
no es este el caso del servicio publico, que es una técnica institucional finalista, no
puramente instrumental, impensable fuera del contexto politico-social y de una

cierta idea del Estado que arranca de la Revolucién. (Gaspar Arifio Ortiz, p. 553).

Suele citarse el texto de J.J. Rousseau, en el cual la expresién service_public
aparece referida a todas aquellas materias que constituyen asuntos colectivos de
los ciudadanos. En Rousseau, el concepto de servicio publico evidentemente no
es un concepto juridico, es un concepto politico que abarca cualquier actividad
estatal, incluido el ejército o la hacienda. El concepto aparece como todo aquello
gue dice en relacion a los intereses colectivos del Estado y, por tanto, algo que
atafie personalmente a todo aquellos que integran la nacion, algo que se
contrapone a asuntos privados. El servicio publico sucede el servicio del Rey,
porque ha operado una sustitucion en la titularidad de la soberania.

Ahora bien, este concepto tiene también otra dimension: se trata de actividades
destinadas al servicio publico, esto es, acciones a través de las cuales se asegura
a los ciudadanos la satisfaccion de una necesidad sin que cada ciudadano tenga
gue atender personalmente al cuidado de ella. Esta significacién esta también en

el texto de Rousseau: bien a decir que a medida que el Estado se organiza, los



asuntos publicos empiezan a prevalecer y a invadir el dominio® que hay incluso
muchos mas asuntos publico que privados, porque la suma de felicidad que
proporciona a cada ciudadano la gestion de los publico es superior a la suma de
felicidad que cada uno se puede proporcionar a si mismo. En la medida en que le
Estado ofrece servicios, bienestar a los ciudadanos, cada ciudadano se
desatiende de muchos de sus asuntos privados, de los que inicialmente
constituian tareas privadas. Esa idea expansiva del Estado, que esta en la esencia
del servicio publico, se aprecia ya nitidamente, en ese texto.

La llustracién, que fue la madre de la Revolucion Francesa, trajo por otro lado el
gran descubrimiento de la libertad, es el descubrimiento de los derechos del
hombre, de un ambito privado que es previo y superior al Estado y que se
estructura con la definicibn de unas libertades politicas que tienen por objeto
garantizar el ambito de autonomia del individuo. Junto a ello, el otro gran
descubrimiento fue el de la igualdad radical de los hombres, con la ruptura
consiguiente de la sociedad estamental, jerarquizada, corporativa del Antiguo
Régimen. Se configuran asi dos ambitos separados — Estado y Sociedad — cuya
relacion queda articulada a través de la representacion igualitaria de la sociedad

en el Parlamento.

Es también sabido que el planteamiento revolucionario condujo a la desaparicion
de los cuerpos intermedios ya la prohibicion legal para la creacion y el
reconocimiento de nuevas entidades o0 agrupaciones que pudieran interponerse
entre el individuo y el Estado. Los prejuicios antigremiales derivados del
individualismo liberal cristalizan en la Revolucion Francesa con la prohibicion de

operar organizaciones intermedias.

Con ello, estaban sentadas las bases sociopoliticas para el surgimiento de la idea
del servicio publico, tal como esta institucion ha llegado a nuestros dias.

® Recordemos que dos siglos después Forsthoff dira que con las sociedades industriales se reducia
el espacio vital dominado (asuntos privados) y se aumentaba es espacio vital disfrutado (Asuntos
publicos.



Paradodjicamente, los propésitos de los llustrados franceses, que trataban de
acotar estrechamente la accién del Estado y preservar la libertad (la de ellos, los
burgueses), contribuyeron a acelerar el proceso histérico de concentraciéon y
absorciéon del poder en manos de una Administracion personificada y
progresivamente centralizadora. El individuo se quedd solo, como elemento
indiferenciado frente al Estado, que vio obligado a sumir como tareas propias
algunas que antes estaban desarrolladas por la sociedad, organicamente

estructurada.

Con el progreso técnico y la primera Revolucion industrial surgen los primeros
servicios publicos de caracter econémico que llegan a nuestros dias. Los
ferrocarriles, el gas, la electricidad, el teléfono, los transportes por carretera,
suponen actividades para cuya ordenada prestacion no basta la vieja accion de
policia ni tampoco la pura medida de fomento. Este tipo de actividades exigia una
positiva intervencion estatal, asumiendo la direccion de las mismas, proyectando y
planificando su establecimiento y su prestacion. Inicialmente, muchas de esas
actividades no se veian como susceptibles de prestacion en régimen de
competencia, sino que eran actividades con cierta vocacion al monopolio, con una
cierta exigencia de unidad organizativa y con vocacion de exclusividad.
Ciertamente los dogmas liberales eran un obstaculo de primer orden para que el
Estado asumiese directamente tales responsabilidades (su funcién era mas bien

garantizar el libre y espontaneo desenvolvimiento de la iniciativa privada).

La tension entre la urgencia de satisfacer las nuevas necesidades publicas —
exigencias de una sociedad progresivamente urbana e industrial — y las
concepciones ideoldgicas imperantes de siglo liberal, sera resuelta mediante un
mecanismo genial: la concesién administrativa. En la concesion el Estado
encontrara una férmula que le permitirA hacer compatible una y otra postura, de
una parte, se entenderd que el Estado es el titular de dichas actividades, el
dominus de los servicios publicos, de otra, se entendera que el Estado no debe

gestionarlos directamente y acudira a la concesion como formula puente que le



permitird dirigir sin gestionar. La concesion se configurara asi como una
transferencia de funciones y tareas cuya titularidad corresponde primariamente al
Estado, actividades que no eran intrinsecamente publicas, que no formaban parte
de los fines histdricos del Estado, de sus fines esenciales, pero que quedaban
“publificadas”. Lo que la Administracion cede en la concesién no es la titularidad
de la actividad sino su ejercicio.

Inicialmente, esta reserva de titularidad a favor del Estado se justificara mediante
la consideracidon de que para prestar estas tareas es preciso utilizar, con caracter
privativo, el dominio publico, sin que en un primero momento se piense en su
publicatio directa. Pero a medida que las ideas liberales fueron perdiendo vigencia
social, y el intervencionismo estatal desarroll6, a partir de la Primera Guerra
Mundial, se fue configurando progresivamente un concepto de servicio publico que
implicaba la reserva de actividad en cuanto tal a favor del Estado desde el
momento mismo de sus declaracién como servicio publico. Des de ese instante, la

actividad dejaba de ser privada para convertirse en una tarea publica.

De esta forma, el proceso de publicatio ha sido un proceso gradual con tres etapas
comunes en casi todos los campos: a) Regulacién de policia progresivamente
intensa, es una etapa que dura poco, b) La utilizacién especial o privada del
dominio publico como titulo de intervencion administrativa en aquellas tareas de
servicio publico que la exigen, toda actuacidn que necesite de esta utilizaciéon
especial del dominio sera sometida a una intervencion también especial, en base a
este titulo dominial, ¢) La declaracion de la actividad, en cuanto tal, como servicio
publico cuya titularidad corresponde a la Administracién, el titulo de intervencion
no es ya el dominio, sino la reserva de titularidad de la actividad a favor del Estado

que exige la previa concesion®.

* Sobre la emergencia del servicio publico, como titulo autdnomo de intervencion, ya desconectado

del dominical, vease Villar Palasi, “La intervencion...” p. 157. ¢Fue,, segun él, una verdadera



El acto de declaracion de una actividad o un sector “publico”, como servicio
publico es en lo que Villar Palasi, ha llamado publicatio y significa que la actividad
gueda incorporada al que hacer del Estado y exclusiva de la esfera de actuacién
de los particulares sin previa concesion. Concesion que tendra, pues un caracter
constitutivo, en el sentido de que supone la transferencia a aquellos de una
facultades o poderes de actuacion que antes no tenian. La titularidad de la
actividad o funcion en el que el servicio publico consiste, corresponde
primariamente al Estado, a la Administracién, una vez que se ha producido su
publicatio. Eso, naturalmente, sélo puede llevarse a cabo por ley formal, pues
implica la negacion de una de las libertades econémicas mas reiteradas en el siglo
XIX — la libertad de industria.

3.2. Nocion Conceptual

Desde la constitucién del Estado moderno hasta nuestros dias, se ha tratado de
precisar el concepto de servicio publico, sin resultados satisfactorios.

Boquera Oliver entiende que la imprecision del concepto se origina en la variedad
de servicios que han recibido los términos de la expresion. Para unos, servicio es
una organizacion de medios, y para otros, una actividad o funcion estatal, en tanto
gue publico, corresponde segun las tendencias doctrinales a la condicion del
sujeto titular, a la naturaleza de las personas juridicas empleadas para su
funcionamiento, la fin al que se dirige el servicio, al régimen juridico al que se
somete, a los destinatarios o usuarios de dicho servicio.Como consecuencia del
impreciso concepto de servicio publico se han formulado diversas interpretaciones,
pudiendo distinguirse. por un lado. las que entienden que Servicio Publico es toda
actividad del Estado cuyo cumplimiento debe ser asegurado, regulado y
controlado por los gobernantes (Duguit), mientras que para otras es toda la

hipostasis (Trinidad) de la idea del uso general que necesita una especial proteccion, la que forjé la

idea del “servicio publico”



actividad de la Administracion (Jeze) en tanto, para algunos, es una parte de la
actividad administrativa (Hauriou).

Actualmente predomina el criterio que sostiene que ni la actividad legislativa ni la
jurisdiccional pueden considerarse servicios publicos, al menos en un sentido
estricto, fundamentalmente porque la aceptacion de tal concepto impediria
establecer diferencias juridicas entre las diversas funciones publicas.

Si bien, es cierto que el legislador y los jueces inclusive tienen intervencién
importante en los servicios publicos, las actividades que al respecto desarrollan no
constituyen servicios publicos puessuponen el ejercicio de funciones legislativas y

jurisdiccionales, sin que por ello constituyan servicios publicos.

La doctrina ha intentado determinar cuales sin los caracteres que por sobre esa
diversidad y multiplicidad, mantienen su permanencia conceptual, integrando, por

ende, la nocion que se pretende alcanzar.

Para Escola los servicios publicos, para ser tales, deben no sélo ser dirigidos a la
satisfaccion de necesidades de interés publico, sino también sometidos a un
régimen especial predominante de derecho administrativos, en gie aparecen las
potestades propias de la Administracién, principalmente las relativas al control de
esa actividad.

El dltimo autor citado sostiene que la idea de servicio publico no puede estar
comprendidaa en una férmula aprioristicamente trazada, pues depende de, su
régimen juriidico, la reglamentacion que efectie el Estado, su control, los

beneficios y privilegios a que de lugar el interés publico, etc.

Asimismo, el servicio publico puede ser entendido como tal adoptando otros

criterios:



a) Para el criterio organico o formal, lo que singulariza al servicio publico es la
calidad del ente o persona que los realiza o presta, pero partiendo de que
esa actividad de prestacion es siempre cumplida por la Administracion,
directamente por si misma, o indirectamente por medio de concesionarios.

b) Para el criterio funcional, sustancial o material, no se debe atender, en
cambio, para caracterizarlo, a la calidad de la persona o ente que los
presta, sino mas bien a la indole de la necesidad que por ese medio
procura satisfacer, la cual debe ser una necesidad de interés general o
publico, y que da lugar a que se constituya (Marienhoff Tomo Il, p. 20).

c) A su vez la nocién de servicio publico puede ser formulada, igualmente ,
desde un punto de vista amplio, entendiendo que servicio publico es toda
actividad directa o indirecta, emprendida por el Estado o por personas
particulares que asumen esa tarea destinada a atender necesidades de
interés publico. Esta actividad esta dirigida ya sea a la colectividad como tal
(“uti universi”), ya sea mas directamente a cada uno de sus componentes
gue los requieran (“uti singuli”), bajo un r{régimen que puede ser de
derecho publico o derecho privado.

d) Finalmente, en sentido estricto, el servicio publico esa toda actividad de
prestacion, llevada a cabo exclusivamente por el Estado, de manera directa
o indirecta, para atender necesidades de interés publico, dirigida a todos o
a cada uno de los componentes de la comunidad que lo requieran, bajo un
régimen de derecho publico, en el cual aparecen, como es natural, las
potestades del Estado, que lo exorbitante del derecho privado.

De cualquier manera, no se debe olvidar que las necesidades de interés publico,
de hecho, no so6lo son atendidas por la Administracién, de manera directa o
indirecta, sino también por los particulares y que, a pesar de no haber sido
erigidas en un servicio publico concebido como tal, quedan en una zona
intermedia entre la actividad publica y la actividad privada pura y simple, dando
lugar a que la Administracion cumpla sobre ellas una accion de regulacion y

control.



Autores como Villegas, Bsavilbaso, Déz y Marienhoff, coinciden en afirmar que los
servicios publicos son actividades que efectia la Administracion directa o
indirectamente cuyo objeto es la satisfaccién de las necesidades colectivas o de

interés general.

e) Finalmente, Sarmiento Garcia propone una definicion descriptiva,
entendiendo como tal la actividad administrativa desarrollada por entidades
estatales o por su delegacién, que tiene por finalidad satisfacer
necesidades individuales de importancia colectiva, mediante prestaciones
materiales en especie, periddicas y sistematicas, que constituyen el objeto
esencial de una concreta relacion juridica con el administrado, y asegurada
por normas y principios que tienden a dar prerrogativas de derecho publico
a quien la cumple para permitirle la mejor satisfaccion de las necesidades
colectivas.

Tomando en cuenta dicha definicion es posible precisar los elementos que
integran el concepto antes desarrollado por el autor citado, a saber:

e Esta actividad es desarrollada por entidades estatales o por su
delegacion, bajo o en control de ellas.

La prestacion o gestidon de los servicios publicos puede ser directa o indirecta. Es

directa cuando el servicio es realizado por entidades estatales. La gestion indirecta

puede ser realizada por concesionarios, por el locador, por sociedades de

economia mixta, por cooperativas etc.

e La actividad administrativa que constituye el servicio publico tiene
por finalidad satisfacer necesidades individuales de importancia
colectiva. Bielsa ha precisado la distincion entre la necesidad general
y colectiva: La alimentacion es una necesidad general, desde el
momento que la sienten todos los hombres. El transporte colectivo,
en cambio, es necesidad colectiva, pero no general, dado que en



tanto algunos lo necesitan, otros pueden utilizar sus propios medios
de desplazamiento.
La necesidad colectiva, entonces, es una necesidad sentida por una porcion

apreciable del respectivo conglomerado de personas.

e Esas necesidades colectivas se satisfacen mediante prestaciones
materiales en especie, periédicas y sistematicas.

Son prestaciones materiales porque deben estar constituidas por la realizacion de

un servicio o el uso de un medio técnico: suministro de energia eléctrica o de agua

corriente, utilizaciéon del teléfono, etc.

Se trata de prestaciones en especie (de actividades o bienes), y no en dinero, a
gue las prestaciones en dinero pueden constituir servicios sociales, actuaciéon

estatal en el campo de la actividad particular, etc., pero no servicio publico.

e La prestacién debe constituir el objeto esencial de una concreta
relacién juridica con el usuario, lo que importa restringir el concepto
de servicio publico a aquellas actividades encaminadas a procurar
utilidades especificas a determinados habitantes (usuarios), ya que
soOlo en éstos casos se configura la actividad como una prestacion en
sentido técnico, o0 sea, una actividad que un sujeto debe efectuar en
beneficio de otro, a quien se proporciona una utilidad concreta, y en
virtud de una relacién juridica, como ocurre con los servicios de
energia eléctrica.

e Por ultimo, la actividad administrativa que constituye servicio publico,
estd asegurada por normas y principios que tienden a dar
prerrogativas de derecho publico a quien la cumple para permitirle la
mejor satisfaccion de las necesidades colectivas (expropiacion).

Lo expuesto no significa que la actividad que constituye servicio publico se rija
exclusivamente por el derecho publico, sino que le son aplicables normas y

principios publicos sin perjuicio de la posible aplicacién, en algunos casos, de



normas de derecho privado, en las relaciones entre los concesionarios y Su

proveedores, relaciones de empleo, etc.
3.3. Caracteres juridicos de los Servicios Publicos

El servicio publico tiene ciertos caracteres (llamados por algunos autores
principios) que hacen a su propia esencia y sin los cuales la nociéon o concepto
mismo de servicio publico quedaria desvirtuado. De ahi que en la practica hayan
de respetarse las consecuencias derivadas de dichos caracteres. Asi por ejemplo
siendo la continuidad del servicio uno de esos caracteres, deberdn adoptarse
todas las medidas necesarias para impedir que dicha continuidad resulte

vulnerada.
La doctrina en general, reconoce los siguientes caracteres”:
3.3.1 Continuidad.

La continuidad deriva de la esencialidad que los servicios publicos y de interés
general tienen para la vida cotidiana. La continuidad significa en todo caso,
regularidad, permanencia y no interrupcion injustificada, tal como la provision de
electricidad que se requiere sea prestada las veinticuatro horas del dia.
Corresponde a la Administracion establecer las obligaciones de continuidad
apropiadas para cada servicio, ya sea mediante reglamentaciones u otras
decisiones unilaterales o al aprobar las clausulas de los contratos de gestion de
los servicios publicos. (Miguel Sanchez Morén, Derecho Administrativo, p. 766).

Marienhoff ratifica que la continuidad significa que la prestacion respectiva no

debe ser interrumpida, pues lo contrario podria causarle transtornos al publico. La

5ViIIegas Basavilbaso: Derecho Administrativo, tomo Ill pagina 56; Bielsa Derechos Constitucional,
p. 395; Silva Cimma, Derecho Administrativo Chileno y Comparado, Tomo II, p. 70-71; Gordillo,

Estudios de Derecho Administrativo, p. 35.



continuidad contribuye a la eficiencia de la prestacién, pues solo asi sera

oportuna.

Pero la continuidad no siempre debe entenderse en sentido absoluto, es decir,
admite relatividad. La continuidad depende de la indole de la necesidad a que se
refiere el servicio, por eso es que en unos casos sera absoluta y en otros relativa.
Los servicios de cardcter permanente 0 constante requieren una continuidad
absoluta. Es lo que ocurre con la provision de agua. En cambio en los servicios de
caracter intermitente la continuidad es relativa, asi ocurre con el servicio de
bomberos. Lo cierto es que en ambos casos, sea de continuidad absoluta o
continuidad relativa, existird la permanencia en la prestacion requerida por el
servicio publico segun la indole de la necesidad a satisfacer. Lo que se requiere es
gue siempre que exista la necesidad, o tan pronto esta aparezca, el servicio

publico sea prestado en forma inmediata.

Como consecuencia de lo expuesto, resulta claro que el que presta o realiza el
servicio no debe efectuar acto alguno que pueda comprometer, no solo la eficacia
de aquel, sino su continuidad. Asi, a los que realizan el servicio de transporte de
personas, por ejemplo ya lo hagan a titulo de concesionarios o mediante
automdviles de transporte individual, debe estarles prohibidos distraer o sustraer
del servicio, aunque sea en forma transitoria, las unidades correspondientes. Esto

puede afectar no solo la continuidad del servicio sino también su regularidad.

De otro lado, si la continuidad integra el sistema juridico o status del servicio
publico, todo aquello que atente contra dicho status ha de tenerse por antijuridico
0 contrario a derecho, sin que para esto se requiera una norma que expresamente
lo establezca. De ello deriva la ilicitud e improcedencia de la huelga en materia de
servicios publicos pues, la doctrina en general, la excluye y la doctrina es fuente

subsidiaria en derecho administrativo.

En conclusién, el servicio publico por ser tal y por afectar al interés publico, debe

ser prestado de manera que satisfaga las necesidades que tiene que cubrir, y la



Administracion debe contar con los mecanismos, expresos o implicitos, para que

se obtenga ese resultado.
3.3.2 Regularidad

La regularidad como caracteristica de servicio publico, significa que éste debe ser
prestado o realizado con sumisién o de conformidad a reglas, normas positivas o
condiciones, preestablecidas. (Silva Cimma tomo Il p, 70-71). No debe confundirse
regularidad con continuidad. Continuo es lo que funciona sin interrupcion, regular
es lo que funciona acompasadamente, manteniendo un ritmo (Garcia Oviedo, la
Teoria del Servicio Publico, p. 44-45). El servicio de ferrocarriles, por ejemplo,
tedricamente es continuo y regular, porque debe funcionar sin interrupcién y de

acuerdo a horarios preestablecidos.

Pero el servicio publico, como acertadamente lo hace notar Villegas Basavilbaso,
puede ser continuo y al mismo tiempo funcionar irregularmente. Un ejemplo de
esta diferencia entre regularidad y continuidad, lo constituye el llamado trabajo a
reglamento, medio empleado por los agentes del servicio para obtener mejoras
sociales. En estos casos, la aplicacion rigurosa de los reglamentos del servicio
tiene como consecuencia inmediata el funcionamiento irregular, aunque continuo

del servicio publico (Villegas Bsavilbaso, tomo Il p. 61).

El servicio publico debe prestarse con regularidad, lo que significa conforme a
reglas, normas y condiciones que hayan sido preestablecidas para ese fin, la
regularidad se vincula con la regulacién técnica del servicio mismo, que hace a la

debida prestacion.
3.3.3. Igualdad o uniformidad

Muchos expositores hablan indistintamente de uniformidad o de igualdad, lo que
resulta explicable, dado que en este caso ambos vocablos expresan el mismo
concepto. Esta nocion evoca la idea que todos los habitantes tienen derecho a

exigir y recibir el servicio en igualdad de condiciones. La regla impera incluso en



los servicios publicos industriales o comerciales, donde todos los que se
encuentren en la misma situacién pueden exigir las mismas ventajas. Pero, en
situaciones desiguales se justifica una prestacién del servicio sujeta a normas o
condiciones distintas. Asi en Francia, el Consejo de Estado resolvido que a los
abonados telefonicos que no querian figurar en la guia respectiva podia
cobrarseles una tarifa mayor que a los que figuraban en la misma, porque aquellos
originaban mas trabajo al tener que excluir el nimero de sus teléfonos del listado

general.

La expresada igualdad de trato que debe darseles a los habitantes en la utilizacion
de un servicio publico, es un corolario del principio fundamental de igualdad ante
la ley.

La prestacion del servicio en condiciones de igualdad no impide que se
establezcan diversas categorias de usuarios, siempre que se dé el mismo

tratamiento a todos los que estén en la misma situacion.
3.3.4. Generalidad

Significa que todos los habitantes tienen derecho a usar los servicios publicos, de
acuerdo a las normas que rigen éstos, sin que se pueda negar a unos, sin causa

debida, lo que concede a otros.

Este cardcter puede estar condicionado con la utilizacion necesaria del servicio
por los administrados, cuando el orden normativo asi lo establezca. Por ejemplo,

el servicio de barrido y limpieza no solo es general sino también obligatorio.

En consecuencia, la generalidad niega la posibilidad que haya exclusiones
arbitrarias o indebidas en la utilizacion de un servicio de ésta clase. Se desprende
entonces que estamos ante una de las condiciones bésicas de los servicios

publicos, ya que la generalidad es inherente a su caracter de publico.

3.3.5. Obligatoriedad.



A pesar de lo fundamental o esencial de este caracter, pocos son los tratadistas
gue se refieren a él expresamente. De nada valdria decir que el servicio publico
debe ser continuo, regular, uniforme y general, si quien debe prestarlo o realizarlo

no estuviere obligado a hacerlo.

La negativa a presar el servicio por parte de quien esté a cargo de tal prestacion,
ha de tenerse por falta gravisima. Un comportamiento o actitud semejantes

desvirtdan el instituto mismo del servicio publico.

Cuando se habla de obligatoriedad, se entiende referir al deber que pesa sobre
quién debe realizar o prestar el servicio, No se refiere a la obligacion del usuario
de utilizar el servicio, pues hay servicios publicos cuya utilizacién es obligatoria,
asi ocurre con la instruccién primaria, con los servicios cloacales y de agua

corriente.

La expresada obligatoriedad es inherente a todo tipo de servicios publicos, Asi,
por ejemplo, no solo la empresa de transporte publico de pasajeros, que actla
mediante concesion estara obligada a prestar el servicio a todos los que requieran,
sino que también debera proveer de los articulos necesarios al publico que los
solicite.

Por su parte, Escola sostiene que la obligatoriedad debe entendérsela referida al
deber que pesa sobre quien tiene a su cargo la realizacién del servicio, sea la
Administracion o un concesionario. De esta forma, quien presta un servicio publico
no tiene la posibilidad de elegir a su destinatario y, la negativa de prestacion
configura una falta grave por transgredir la razén de interés publico que dio origen
a la creacién de ese servicio (Escola, Tratado de Derecho Administrativo, Tomo II.
pg. 269).

3.4. Modos de Prestacion de los Servicios Publicos

3.4.1 Gestién Directa.



Es aquella que tiene lugar cuando el servicio publico es atendido y prestado por
o6rganos o entes que componen la Administracion, ya sea por 6rganos
centralizados, entidades autarquicas, empresas publicas del Estado, etc. estas
modalidades de gestion son denominadas también gestion indiferenciada (cuando
se atribuye a entidades autarquicas, empresa o sociedades del Estado.

3.4.2 Gestioén Indirecta.

Es la que tiene lugar cuando el servicio es prestado por los particulares, que
pueden ser sujetos privados o entidades publicas no estatalesLa concesion, por su
parte, es otra forma de prestacion indirecta de los servicios publicos, y que puede
ser definida como un contrato administrativo por el cual un ente estatal
encomienda a un tercero la organizacion y el funcionamiento de un servicio
publico, en forma temporal, otorgandole determinados poderes y atribuciones a
ese fin. El concesionario, asume la prestacion del servicio a su propia costa y
riesgo, percibiendo por ello una retribucién, que puede consistir en el precio
pagado por los usuarios, o en subvenciones o garantias que le fueran
reconocidas, o en ambas cosas a la vez, cumpliéndose el servicio publico bajo

vigilancia y control de la autoridad administrativa.
3.3.3. Gestion Mixta.

Son las que resultan de la aplicacion simultanea o conjunta de cualquiera de los
sistemas anteriores, 0 de otros que se hayan adoptado, siendo obvio que el
Estado tiene la posibilidad de crear y aplicar los que su juicio sean mas +utiles
para la gestion de determinados servicios publicos, conforme los principios

constitucionales vigentes.

Dentro de las formas mixtas se mencionan las que resultan de la creacién de
sociedades de economia mixta con capital estatal y particular para la atencion de
ciertos servicios publicos, y la llamada gestion interesada, que aparece como una

férmula transaccional entre la gestion directa y la concesion.



La gestidn interesada se trata de una forma de asociacién entre la Administracion
y un particular para la gestion de la Administracion Publica. La asociacion se hace
por medio de un contrato que no da lugar al nacimiento de una nueva persona
juridica y coloca al particular en una situacion analoga a la del socio industrial. Lo
caracteristico de este sistema es que participan la Administracién y el particular
del area de la explotacién y por eso estamos frente a una gestion mixta.

Denotamos que Bolivia carece de normativa especial sobre estas modalidades
asociativas, seria importante incorporarse dicha figura, a través de un contrato

atipico (mercantil) de colaboracion empresarial o interempresarial con el Estado.
3.5 Creacion Organizacion, Modificacion y Supresién de los Servicios Publicos.
3.5.1. Creacion

La creacion de un servicio publico supone una decisiéon de los Poderes Publicos
por la que se publifica una actividad, es decir, se asume como propia del Estado o
de cualquier otra Administracion publica en el marco de sus respectivas
competencias y oir razones de interés general. A ello se une la regulacion de la
organizacion del servicio o su forma de gestién, de su contenido prestacional, de

los derechos y deberes de los usuarios y de su financiacion.

Crear un servicio publico significa que determinada necesidad quedara satisfecha
por sistema juridico del servicio publico®. Tratdndose de un servicio prestado
directamente por el Estado por creacién debe entenderse:

a) El acto del Estado en cuyo mérito éste resuelve que tal cual necesidad sera
satisfecha recurriendo al sistema de servicio publico.
b) EI hecho de la Administracion publica en virtud del cual ésta satisfaga la

pertinente necesidad publica o el respectivo interés publico.

® En términos generales, la indicada en el presente trabajo es la nocion que los autores expresan

acerca de los que ha de entenderse por creacion de un servicio publico.



Tratdndose de servicios publicos indirectos, el concepto de creacion surge
virtualmente del hecho mismo de su prestacion, consentido o autorizado por la

Administracion Publica.

En ambos caso la creacion implica sustraer una actividad del ambito privado
individual. En adelante los particulares no podran ejercerla sin concesién o

delegacion por constituir un servicio publico.

Establecido como manifiesta la creacién de un servicio publico, corresponde
averiguar qué 6rgano del Estado, legislativo u ejecutivo tiene competencia para

crear un servicio publico.

En tal sentido la cuestionante ha de responder al ordenamiento juridico de cada
pais. A falta de tales disposiciones en la legislaciéon, ha de recurrirse a las
conclusiones de la doctrina, formuladas sobre la base de una correlacién de

principios.

En Francia, de acuerdo a la Constitucion Politica de 1958, actualmente la creacion
de un servicio publico incumbe al Organo Ejecutivo, sin perjuicio de la intervencion
del Legislativo o Parlamento para el otorgamiento de los créditos necesarios. En
Chile en cambio, segun lo expresa Silva Cimma, la creacion de servicios publico

requiere una Ley del Parlamento.

Cundo no existe un texto expreso que deba tenerse para resolver esta cuestion, la
doctrina, en general, ha considerado que la creacién de un servicio publico le
corresponde al Poder Legislativo. Incluso algunos autores estiman que ello es asi
haya o0 no monopolio en la especie.

Para sostener la expresada competencia legislativa, los autores que la auspician
sostienen los siguientes argumentos: a) la creaciéon de un servicio publico incide
en la esfera de la accion de los particulares o administrados, afectando su libertad,
su propiedad, la libertad de comercio, de industria, etc., b) los medios con que

cuenta un servicio publico desfavorecen o perjudican a las actividades privadas



concurrentes, lo que sucede aunque se trate de un servicio publico no
monopolizado, pues ello es una consecuencia de la fuerza o poder econémico del
Estado, cuyo presupuesto cubrira eventualmente el déficit que arroje el servicio
publico no monopolizado.

En sintesis, cuando la creacidén de un servicio publico no conlleve algun privilegio,
o cuando su creacidbn no esté expresamente atribuida al Congreso por la
Constitucion, tal creacién le compete al Poder Ejecutivo, esto es asi por dos
motivos: a) porque en la especie no existiria restriccion alguna a las libertades
individuales, b) porque dicha creacion constituye de los tantos supuestos en que
se manifiesta la actividad administrativa del Estado cuya gestion hallase
constitucionalmente a cargo del Ejecutivo, integrando entonces, la zona de reserva

de la Administracion.

De modo que la potestad del Organo Ejecutivo de gobierno para crear servicios
publicos que no conlleven privilegio, y en especial que no conlleven monopolio o
cuya creacion no esté atribuida expresamente al Congreso surge de la
Constitucion en cuanto esta pone a cargo del poder ejecutivo administracion

general del pais.

Lo expuesto se refiere a los servicios publicos directos, en cuanto a los indirectos
dada las modalidades que componen el mismo, excluye la necesidad de que se
base en un acta del Congreso o una exposicion de motivos que funde la emision

de unaley.
3.5.2 Organizacion.

Organizar un servicio publico significa, entonces, adecuar los medios necesarios
para el funcionamiento efectivo del servicio. Tales medios son de indole material o
de indole normativa, pues tanto comprenden los elementos fisicos (incluso fondos
de dinero) necesarios para la prestacion del servicio, como las reglas o normas a

gue debera sujetarse el funcionamiento del mismo.



Desde luego, cuando se habla de organizar un servicio publico, entiéndase referir
a lis servicios publicos directos, ya que los indirectos, por implicar sustancialmente
una actividad ejercida por personas particulares o entidades privadas, escapan a
la facultad especifica de organizacion del Estado.

Implica precisar las reglas generales y particulares que regiran ese servicio publico
y adecuar los medios materiales necesarios para el desarrollo de esa actividad.
Supone entonces un ordenamiento relacionado con las personas y los bienes

afectados a ese servicio.
3.5.3. Modificacion
Un servicio publico puede ser modificado en su estructura o funcionamiento.

Segun su indole, tales modificaciones pueden implicar un corolario de la potestad
para crear o para organizar el servicio. Un cambio esencial en la estructura del
organo encargado de la prestacion del servicio, ha de vincularsele, por principio, al
acto de creacion. Un cambio en la forma de funcionar el servicio ha de vincularse

por principio, la acto de organizacion.

Conforme a lo expuesto, hay acuerdo entre los autores en cuanto a que la
competencia para modificar la organizacion del servicio corresponderd al mismo
organo del cual emand el acto que se modifica, sea una ley formal o un acto
administrativo. Asimismo, la jurisdiccion competente nacional, segun los casos
para organizar un servicio publico, tendrd a su cargo también la variacién de

normas y bienes en relacion a dicho servicio.
3.5.4 Supresién de Servicio Publico.

En cuanto a la supresion de los servicios publicos, supone una manifestacion de
voluntad del Estado respecto a una necesidad colectiva por la cual se dispone que
ella dejara de ser satisfecha por el procedimiento del servicio publico, pudiendo



entregarse a la iniciativa privada o no hacerse lugar a la provision por ser

innecesaria.

Asi al implicar la abrogacion de un acto emanado ya sea del Poder Legislativo o
Ejecutivo, segun los casos, es incuestionable que soélo estos poderes, tendran
competencia para ello. Es de advertir que esa facultad no alcanza a los servicios
publicos creados por normas constitucionales son la correspondiente reforma

constitucional.
3. 6. Retribucion de los Servicio Publicos

Todos los servicios publicos son, de alguna manera, retribuidos, ya que los
usuarios o beneficiarios de ellos pagan por su prestacién alguna compensacion,
ya sea bajo la forma de un impuesto, tasa o un precio. Ello se deriva de los hechos
de que la Administracién para poner costear los servicios publicos, debe obtener
de los propios administrados los recursos necesarios para hacerlos.

No obstante, al considerar la cuestion de la retribucion de los servicios publicos se
suele sefalar que éstos pueden ser prestados en forma gratuita, en forma

onerosa, e incluso lucrativa.

El servicio publico gratuito es oneroso cuando el usuario pago por su prestacion
un importe determinado, como retribucién. Mientras que es lucrativo cuando,
ademds de ser oneroso, la retribucion esté fijada en forma tal que no sélo cubre el
costo del servicio, sino también un beneficio o ganancia a favor de quien los

ejecuta.
3.6.1 Tarifas, tasas y precios.

Lo que el administrado debe pagar a quien ejecuta el servicio publico cuando éste
no es gratuito, por la prestacion que recibe de él constituye la retribucion, la que
puede asumir figuras de la tasa o el precio.



Tratdndose de servicios publicos uti singuli de caracter facultativo, a la retribucion
se la denomina precio, que resulta de un vinculo que se estima de tipo contractual,
establecido entre quien presta el servicio y el usuario. En cambio, a la retribuciéon
de los servicios publicos, tanto uti singuli como uti universi, de utilizacién
obligatoria, se le suele denominar tasa aun cuando esta designaciéon puede
corresponder, en el derecho financiero, a un concepto mas amplio, la cual resulta

siempre de la situacion reglamentaria.

Tanto el precio como la tasa resultan de un instrumento especial en el cual
constan con todas sus formas y modalidades que es la tarifa. Este vocablo deriva
del arabe “tarif’, infinitivo del verbo “arrafa”, que significa publicar, dar a conocer,
divulgar, En sentido vulgar se entiende por tarifa una lista de precios, pero segun
su etimologia significa también publicacion divulgacién de una lista de precios.

La tarifa que debe ser siempre fijada y aprobada por la Administracion tiene valor
reglamentario respecto de los usuarios del servicio, de modo que si el
administrado desea utilizar o aprovechar la prestacion, debe acatar esa parte del
servicio asi reglada, y pagar conforme a la tarifa fijada, lo cual le da, a su vez, el
derecho de exigir la aplicacion correcta de ella y la ejecucién de la prestacion en la
forma debida, pudiendo articular, en caso contrario, los recursos que fueran

admisibles.

En cambio, cuando el servicio publico se presta bajo la forma de una concesién, la
tarifa tiene, entre le concedente y el concesionario, valor contractual, puesto que
es el contrato de concesién el que determina como se fija, qué elementos deben
integrarse para su célculo, como se la varia o modifica, como se la habra de

percibir de los usuarios, etc.

De tal modo, si en los servicios prestados directamente por la Administracion la
fijacion de la tarifa es un acto unilateral d ésta, en los supuestos de concesion, si
bien la decision administrativa sigue siendo unilateral, la participacion del

concesionario es indispensable y necesaria.



Indudablemente, una de la condiciones mas importantes que debe reunir la tarifa
es la de ser justa y razonable. Para ello, ademas del interés del concesionario,
cuando exista, se debe tener muy en cuenta los del publico en general, es decir,
de los usuarios, sobre la base de dos factores, que a veces puedan parecer
contrapuestos: por un lado la relacion que exista entre el precio o la tasa que se
cobre por el servicio y el poder adquisitivo probable del usuario, por el otro, la justa
remuneraciéon que compense e capital invertido y permita el mantenimiento y

desenvolvimiento del servicio, en forma correcta y adecuada.

Las tarifas no tiene por que ser inmutables, y al contrario, su revision periddica son
solo es juridicamente legitima, sino ademas econdmicamente necesaria, incluso
para mayor beneficio de los usuarios y una adecuada distribucion del costo del
servicio de que se trate.

Respecto a la distincion entre la tasa y el precio, sostiene Marienhoff que el
fundamento radica en que en los servicios de utilizacion facultativa, el vinculo que
liga a las partes es contractual, derivando de ahi la idea del precio. En cambio, en
los servicios cuya utilizacibn es obligatroria para los usuarios, el vinculo es
reglamentario simplemente, lo que entonces excluye la idea de precio
imponiéndose la idea de tasa. (Marienhoff, Tratado de Derecho Administrativo
Tomo 1I-B, p. 1167)

Teniendo en cuenta lo expuesto, exponemos a continuacién los siguientes

principios fundamentales e materia de retribucion de los servicios publicos :

a) Principio de igualdad. Este principio, determina la igualdad como caracter
fundamental de los servicios publicos, y en materia de tarifas exige que el
precio o la tasa del servicio sean iguales para todos los usuarios, teniendo
en cuenta naturalmente las distintas categorias de prestaciones.

b) Principio de causalidad. Para la legitimidad de la tasa o del precio, la
prestacion ha de tener realidad. La obligatoriedad en el pago de la tasa o

precio no se concibe juridicamente sin la efectividad del servicio. Si no



hubiere prestacion efectiva del servicio, el cobro que se pretendiere por él
seria inconcebible e improcedente. En tal supuesto el cobro careceria de
causa que le sirva de fundamento.
De esta forma la contrapartida de la retribucion es la efectiva prestacion del
servicio, por el cual se pueda exigir y cobrar la tarifa, es imprescindible que el
servicio a que ella se refiera haya sido efectivamente prestado, en las condiciones
debidas, o que al menos el servicio haya sido puesto a disposicion del usuario,

siendo voluntario de éste utilizarlo o no.

c) Principio de certeza. Este principio exige que las tarifas sean, segun los
casos, establecidas o autorizadas por la autoridad competente vy
publicadas,

La atribucion de establecer o autorizar tarifas esta incluida en la organizacion del
servicio publico. En consecuencia, la autoridad competente para organizar el

servicio es la que debe establecer o autorizar las tarifas.

Constituyendo la tarifa un acto general, que tiene vigencia respecto a todos los
posibles usuarios, requiere para su validez su publicidad, pues ella no sélo le
interesa a la entidad estatal y al eventual concesionario o a quien preste el
servicio, sino especialmente a los terceros, es decir, al publico, o sea, al usuario,

gue es quien debe satisfacerla.

d) Principio de razonabilidad. Implica que necesariamente entre la prestacion
del servicio y la retribucion debe mediar una aproximada, adecuada y
discreta equivalencia, no exigiéndose que el precio o la tasa equivalgan
matematicamente a la prestacién que recibe el administrado.

Se ha aceptado que la razonabilidad de una tarifa pueda ser revisada en sede
judicial, por medio de los recursos y acciones pertinentes para ello, pero sin que la
autoridad judicial pueda inmiscuirse o llegar a afectar la prestacion del servicio en

si mismo, cuya realizacion esta reservada a la Administracion.



Principio de Justicia. Algunos autores sostienen que la tarifa debe ser justa en
cuanto no debe discriminar arbitrariamente entre los usuarios con lo que

advertimos la semejanza de este principio con el de igualdad.

En cambio, Arifio Ortiz vincula la justicia de la remuneracion con la estructura
tarifaria permitiendo los subsidios cruzados entre usuarios (las subvenciones
internas al servicio, no las ajenas a él) sin alterar la economia de la empresa

(Gaspar Arifio Ortiz, Principios de Derecho Publico Econémico, pg. 509)

Principio de proporcionalidad. Entendido por Cassagne como general del derecho
administrativo vinculado con el de razonabilidad. Pero otros autores explican que
la tarifa es proporcional cuando guarda razonable correspondencia entre los
precios efectivamente pagados por los usuarios y la prestacion, calidad y cantidad
del servicio suministrado (Juan Carlos Cassagne, Derecho Administrativo, Tomo I,
pg. 307).

e) Principio de irretroactividad.- Cassagne considera que este principio es de
aplicaciéon de las tarifas, cuando existen otro autores que han aceptado la
aplicacion retroactiva de una tarifa, cuando se trataba de servicios
prestados pero cuyo pago aun no se habia realizado en forma definitiva, o
cuando no se hubieren invocado condiciones especiales de servicio que
haya dado causa a un contrato particular de suministro debidamente
autorizado, con tarifas diferentes de las generales, destinadas a regir
durante un plazo prefijado.

3.6.2 La colaboracién de los particulares

Sostiene la doctrina que la colaboraciéon de los particulares en la prestacion del

servicio publico no sélo es viable, sino también conveniente e incluso necesaria.

Dada la diversidad y complejidad de las tareas que corresponde a la realizacion de

los servicios publicos, no todos pueden ser asumidas por los agentes publicos,



justificando la colaboracién de los particulares, que puede llegar incluso a ser
impuesta de manera obligatoria.

Dada la diversidad y complejidad de las tareas que corresponden a la realizacion
de los servicios publicos, no todas pueden ser asumidas por los agentes publicos,
justificando la colaboracién de los particulares, que puede llegar incluso a ser
impuesta de manera obligatoria.

Esta participacion es posible dividirla en espontanea o por injerencia y
organizadas, y esta Ultima, a su vez, en colaboracién por via de descentralizaciéon

y por via de actividad paralela.

El primer caso de colaboracién espontanea se configura cuando un particular que
no tiene vinculacién con la Administracion, asume por su cuenta la prestacion de
un servicio. En este supuesto, se admite respecto a la remuneracién que el
particular invoque la teoria del cuasicontrato de gestion de negocios, o bien el

principio del enriquecimiento sin causa.

Por otra parte, la colaboracion organizada, por vias de descentralizacion se da en
los casos en que los particulares que colaboran con la Administracion no
conservan su autonomia, ya que estan asociados al funcionamiento de un servicio
publico, siendo en general su participacion voluntaria y por tanto, interesada, como
en los casos de las concesiones de servicios publicos.

Respecto a la colaboracion por via de actividad paralela, es la que resulta de la
posibilidad de todo particular de prestar, por su cuenta y riesgo, en forma
concurrente con la Administracion, determinados servicios publicos. El fundamento
esta dado por la libertad individual y por el principio de legalidad que implica que el
individuo puede hacer todo lo que no esté prohibido. En este supuesto la
satisfaccion del interés general esta dividido entre el Estado y los particulares,
ejerciéndose la actividad privada concurrente con la del Estado, pero bajo control
de este ultimo.



3.6.3 Situacion Juridica del Usuario

Doctrinalmente se entiende que los usuarios de un servicio publico son las
personas que efectivamente lo utilizan, aquellas en cuyo beneficio ha sido creado
el servicio, y que experimentan las necesidades 0 exigencias que el servicio

publico procura satisfacer.

Dicha utilizacion crea un vinculo entre la entidad que los presta y el usuario,

imponiendo obligaciones y creando derechos a favor de uno y otro.

A fin de precisar la situacion juridica del usuario, es necesario distinguir entre los
servicio publicos uti singuli y los uti universi, ya que en el caso de los primeros el
destinatario es la poblacion en general y en su conjunto, es decir la colectividad,
siendo los usuarios indeterminados. En cambio, en los segundos, estan
destinados a individuos especificamente determinados o determinables, para
quienes la utilidad del servicio es concreta y particular.

En virtud de lo expuesto, en el caso de los servicios uti universi, se acepta que la
situacion del usuario es de tipo legal o reglamentaria, quedando excluida, por la
propia indole del servicio, la posibilidad de ningun tipo de relaciéon contractual, ya
gque el usuario es la comunidad, no existiendo usuarios determinados o

individualizados.

En el supuesto de los servicio uti singuli, se suele hacer una distincion entre los
obligatorios y los voluntarios. Prevalece el criterio de considerar la situacion

juridica del usuario, también como una situacion legal o reglamentaria.

En cambio, cuando se trato de servicios uti singuli facultativos, el criterio
predominante es el de considerar la situacion juridica del usuario, segun como
haya sido establecida su vinculacion con el servicio, como situacion legal o
reglamentaria o0, mas frecuentemente, como una relacion contractual,

prioritariamente de derecho administrativo, aun cuando igualmente se pueda



utilizar sistemas y procedimientos propios del derechos privado, que parece bajo
la forma de un contrato de adhesion.

Por otra parte, cuando se trata de servicios publicos que la Administracion presta
indirectamente, por medio de un concesionario, la cuestion ha dado lugar a las
mas diversas opiniones, que van desde la existencia de una relaciéon juridica
contractual, resultante de un contrato de derecho privado, de un contrato de
adhesion, o aun de un contrato de derecho publico, hasta la de quienes entienden
gue se esta ante una situacion objetiva, estatutaria, creada por la concesién, o por
actos reglamentarios de la Administracion concedente, no faltando tampoco
guines aprecian que se debe considerar cada caso particular ya que las
posibilidades de eleccion de la Administracion en la prestacidbn de un servicio
publico puede llevar a soluciones muy diferentes y dispares.

3.6.3.1. Derecho de la Prestacion

Los usuarios de un servicio publico son las personas que efectivamente utilizan y
gue experimentan las necesidades o exigencia que el servicio publico procura

satisfacer.

Surge asi, por un lado, el deber de la Administracién de establecer, organizar y
prestar servicios publicos que sean necesarios, y por otro lado el correlativo
derecho de los administrados de utilizar esos servicios establecidos por la

Administracion.

Frente a aquellos servicios que la Administracion aun no ha resuelto establecer
entienden algunos autores como Escola o Diez, entre otros, que los particulares
carecen de un verdadero derecho subjetivo para obligar al Estado a prestarlo, Sin
perjuicio de lo cual pueden actuar por otras vias par alcanzar la implantacion de un

servicio publico como el ejercicio de derecho de peticion a las autoridades.

2.6.3.2 Obligaciones del Usuario



Los servicios publicos acarrean la obligacion a sus usuarios de pagar por su
prestacion alguna compensacion, ya sea bajo la forma de impuesto, una tasa o

precio.

En el caso de los servicios publico gratuitos, los gastos que cubren con el
impuesto por lo que sostienen los autores que desde el punto de vista técnico, no
los paga el usuario como tal, sino la comunidad. Mientras que tratdndose de
servicios lucrativos u onerosos, existe una concreta obligacion en el usuario de

pagar el precio o la tasa por la utilizacién de ese servicio.



CAPITULO IV

EL SERVICIO DE TRANSPORTE
AUTOMOTOR PUBLICO TERRESTRE
DE PASAJEROS — EL SERVICIO DE
TRANSPORTE AUTOMOTOR
PUBLICO TERRESTRE DE
PASAJEROS EN BOLIVIA.



IV. El Servicio de Transporte terrestre de pasajeros — El Servicio de

Transporte Automotor Publico Terrestre de Pasajeros en Bolivia

4.1. El Transporte Terrestre en la Historia

4.1.1 Desde sus origenes hasta el Siglo XVIII

Los transportes han tenido una larga evolucion técnica desde los albores de la
humanidad hasta la Revolucién Industrial, cuyas innovaciones permitieron mejorar
las condiciones de traslado de bienes y personas. Su inicio historico se remonta al
comienzo de la domesticacion de animales por el hombre, a la construccion de
balsas rudimentarias, después de que éste descubriera en el Paleolitico que
algunos objetos flotaban, y a la invencion de la rueda, una de las creaciones mas
importantes de la inteligencia humana, que provocé una verdadera revolucidon

tecnoldgica y social.

En el &mbito terrestre, la aparicion de la rueda llevo a la existencia de los carros
primitivos, que, segun parece, surgieron cuando, para favorecer el deslizamiento,
se sujetaron un par de discos de un tronco al objeto que era necesario transportar.
Estos carros aparecieron en Mesopotamia sobre el 3500 a. C. y se difundieron a
Creta y Egipto alrededor del afio 2000 y 1600 a. C., respectivamente. Los egipcios
fueron los que lograron tener los mejores carros del mundo porque su ligereza les
conferia el maximo rendimiento de velocidad. Segun Hawks (1946, 55 — 56), los
carros debieron existir desde muy antiguo, porque se mencionan varias veces en
las fuentes de los grandes libros mitoldgicos y religiosos, de los que se han nutrido
los estudiosos de la antigtiedad, como son la Biblia o “La Iliada”. En Europa, estos

vehiculos se propagaron entre el 1000 y el 500 a. C.

Como ha ocurrido con frecuencia en la historia, los primeros vehiculos con ruedas

se emplearon mas para la guerra que para el comercio y su introduccion en los



campos de batalla gener6 gran panico a un enemigo que era lento y poco movil
(Rousseau, 1961: 22). Con el transcurso del tiempo, los productos agricolas

comenzaron a transportarse por medio de los carros.

También se utilizaron para el traslado de personas, pero resultaba un medio de
locomocion inapropiadol?7. El transporte por tierra avanzé en Europa durante la
Edad Media, pues se introdujo la rueda delantera de balancin en los carros y se
emplearon carretas de cuatro ruedas que soportaban cargas pesadas.

Ademas, surgieron las diligencias en las ciudades, las cuales, hasta mediados del
Siglo XVII, eran los Unicos vehiculos que conducian pasajeros. El viaje mediante
diligencias era incobmodo porque, a excepcion del piso cubierto de paja donde
podian sentarse o tumbarse los viajeros, no se disponian de asientos. Pero, pese
a que el trayecto era desagradable y a que la velocidad estaba entre 160
kilometros y 24,135 kildmetros por dial8, se consideraban muy convenientes pues

no existia otra manera de desplazarse.

Respecto a los caminos, los grandes constructores fueron los romanos, quiénes
dispusieron de un buen sistema viario. Sus rutas terrestres formaban una red de

comunicaciones que alcanzaban un total de 85.000 kil6metros.

Thomas (2001, 346) dice que esta idea llegé a Roma a través de los etruscos, los
cuales, quizas, lo tomaron de Lidia. La topografia romana permitié que se trazaran
vias rectilineas, enlazandose dos puntos por medio de la linea mas directa sin ser
desviados por los obstaculos. Para desarrollar este proyecto decidieron construir
tineles y puentes de piedra. Los puentes y acueductos romanos eran
construcciones grandiosas, testimonios de la pericia y conocimientos de los
ingenieros. Aun hoy, en numerosos lugares se mantienen en pie algunos de ellos,

a pesar de las guerras, los saqueos, etc.



Otras regiones también tuvieron en cuenta la importancia de las redes terrestres.
En Mesopotamia se perfeccionaron la técnicas de construccidbn de carreteras
utilizando piedras y ladrillos unidos a una argamasa bituminosa, se cre6 una ruta
comercial entre el Imperio de Babilonia y Egipto y se enlazd por medio de caminos
procesionales las antiguas ciudades de Asur20 y Babilonia. El Imperio Persa conté

con una buena vialidad que lo mantenia unido.

También eran apropiadas las rutas comerciales a la India, las cuales atravesaban
Afganistan por Kabul y Kandahar y, después, por medio de Persépolis o Susa. En
China, los caminos imperiales, que eran anchos y que estaban pavimentados con

losas, conformaban un relevante sistema de comunicacion.

De gran alcance en la Alta Edad Media fue la “ruta de la seda”, que permitié
comercializar este producto entre Asia Central y Occidente, conformando, asi, la

ruta terrestre mas larga del mundo.

4.1.2. A partir de la Revolucion Industrial

Los transportes experimentaron rapidas e importantes transformaciones con la
Revolucién Industrial, alterando el ritmo lento que los habia caracterizado antes de
la intensificacion de los progresos tecnoldgicos propios de esta época. En efecto,
como sefala Rousseau (1961, 210), el brusco cambio producido en ellos entre

1750 y 1830 abrié un mundo de posibilidades nuevas.

La gran proporcion de innovaciones técnicas y el empleo de nuevas fuentes de
combustibles hicieron posible la gran revolucion en este sector. Uno de los
grandes impulsos que recibieron los modos de desplazamiento se debio6 al uso del
vapor como fuerza propulsora. La idea del potencial aprovechamiento de su fuerza
expansiva es muy antigua y no tuvo aplicacion practica hasta que, a partir de
1671, Denis Papin empleara el vapor para mover un piston en un cilindro.



El procedimiento fue mejorado por Savery en 1698 y por Newcomen en 1705
(Rousseau, 1961: 213; Simén Segura, 1997: 148). Sin embargo, el progreso
definitivo llegd con James Watt, quién desarrollé la maquina de vapor desde 1769.
El gran hallazgo de Watt fue la concepcion de un método con el cual la fuerza de
la maquina de vapor podia aplicarse también a los movimientos de rotacion. El
paso del carb6on vegetal como fuente energética basica al carbon mineral y la
utilizacion del hierro para la construccion de bienes duraderos permitieron el
abaratamiento de los costes de transporte y la disposicion en su industria de un

material de construccion més sélido (Deane, 1991: 150 — 151).

Si se tienen en cuenta las carreteras, su expansion se produjo desde la extensiéon
del sistema de peajes en la segunda mitad del Siglo XVIII al captarse capitales
privados para la ejecucion de nuevas infraestructuras de transporte. La mejora se
produjo por los esfuerzos de Metcalf y Teldford quie, en el Siglo XVIII,
construyeron carreteras y puentes de forma barata y duradera, y por los aportes
de McAdam, que, al experimentar con un nuevo tipo de firmes impermeables en
1815, dio lugar al nacimiento de los caminos “macadam”40 (Hawks, 1946: 133 —
141). Estos nuevos métodos no se generalizaron hasta bien avanzado el Siglo
XIX.

Respecto a los vehiculos mecénicos, su origen se remonta a 1769 cuando Cugnot
equipd una carreta con una clasica caldera de vapor para su propulsion. Pero su
problema era que cada quince minutos habia que esperar a que se llenara la
caldera de agua y de nuevo subiera la presion del vapor. Después de los trabajos
de este ingeniero, se disefiaron coches a vapor por parte de James Watt en 1784,
Murdock en 1786 y Trevithick entre 1797 y 1803.

Sin embargo, no fue hasta 1830 que se logré un primer avance cuando se
comercializaron los vehiculos construidos por Sir Goldswortly Gurney, que



transitaron exitosamente en las carreteras del sur y oeste de Inglaterra, y desde
gue en 1831 Walter Hancock pusiera en circulacion el “Infant”, el cual sobresalio
por ser el primer coche de vapor que llevaba pasajeros de pago por carretera.
Este tipo de transporte se frend por los altos peajes que se debian pagar para
desplazarse por las vias terrestres y por la introduccion de restricciones
gubernamentales (Hawks, 1946:171 — 183).

La utilizacién del motor de combustion interna transformé el panorama desde
1860. Las tentativas realizadas fueron muchas, pero el paso decisivo lo consiguio
Gottlieb Daimler, que se bas6 en el motor desarrollado por Nikolaus Otto para
presentar en 1884 un pequefio motor ligero en el que se usaba el vapor de
gasolina como combustible. También destacé Carl Benz, que consiguié construir
en 1885 un vehiculo de dos asientos y tres ruedas de gomas macizas4l (Hawks,
1946: 189; Rousseau, 1961: 490).

Los motores de explosion de Daimler fueron acogidos favorablemente en Francia,
donde los precursores Panhard y Levassor empezaron a usarlo desde 1891 para
fabricar un modelo que incluia, por primera vez, un cambio de velocidades con
tres combinaciones. Desde entonces, hubo un enorme progreso de los coches
automotores en Francia y su alto grado de proliferacion condujo a que las
Autoridades establecieran normas para que la velocidad no sobrepasara los 12
kilbmetros por hora en los poblados y los 20 kildmetros por hora en el campo. En
cambio, los avances obtenidos en Gran Bretafia no ocurrieron tan rdpido como en

Alemania y Francia.

De hecho, el triciclo con motor se introdujo en Inglaterra en 1887 por Edward
Buttler y el automdvil se incorporé en 1895 cuando J. H. Knight construyé el primer

prototipo.



A finales del siglo XIX, el automévil ya se habia perfeccionado. Entre las mejoras
estaban el motor multicilindrico, el empleo de radiadores de tubo o de panal para

enfriar el agua que pasa

En resumen, los adelantos producidos en el transporte desde la Revolucion
Industrial transformaron radicalmente el estiio de vida de una poblacion
acostumbrada a un ritmo sosegado. El creciente uso del vapor, el
perfeccionamiento de la industria siderurgica y el uso de la electricidad
proporcionaron nuevas salidas en todos los transportes al permitir la mejora en su
funcionamiento. En conjunto, las contribuciones de las innovaciones en el sector
fueron enormemente positivas y no hay duda de que constituyeron los cimientos

para las conquistas econémicas del Siglo XX.

4.1.3 La situacion a lo largo del Siglo XX

En los ultimos afios del siglo XIX y principios del siglo XX se multiplicaron las
innovaciones en el campo de los transportes. Los inventos fueron tan
revolucionarios que se necesité mucho tiempo para resolver todos los problemas

operativos que se presentaban.

Uno de los avances que mas modificd el desplazamiento de personas fue el
automévil, que ha pasado a constituir el modo de transporte individual mas
difundido en la actualidad. Esta forma de movilidad ha adquirido una mayor
complejidad técnica desde que se comenzd a aplicar el motor de explosion a estos
vehiculos en 1885.

La nueva centuria se inauguré con una serie de mejoras en su estructura. Las
aportaciones mas notables fueron la incorporacion en 1902 de la magneto para
poner en marcha el motor; la introduccion de las ruedas tipo “Rudge— Withworth”;
la adaptacion de las carrocerias a la naturaleza de los vehiculos y el uso del motor



de cuatro cilindros (Hawks, 1946: 195 — 201), si bien su progreso se vio afectado
por los costes elevados, la falta de mano de obra especializada y las fluctuaciones
del mercado. El mayor grado de adelanto en el proceso productivo se registré en
Francia, que ocupé el primer puesto en la fabricacion de automodviles a mano
(Thomas, 2001: 536), pero su precio era muy alto como para que la mayoria de la

poblacién pudiera adquirirlo50 (Hawks, 1946: 190).

Esta situacién cambié radicalmente con la estandarizacion y fabricacion en cadena
instaurada por Henry Ford en 1914. El sistema de producciéon masiva de
automoviles ideado por Ford permitié rebajar sus precios, consiguiendo que se
convirtiera en un producto de consumo para el conjunto de la poblacién. El
incremento fue tan espectacular en Estados Unidos, que de los 55.000 coches que
circulaban en 1904 se pas6 a 1.700.000 en 1914 (Martinez Roda, 1983: 87;
Thomas, 2001: 536). La contribucion de Ford al proceso de fabricacion
automovilistica llevd a que Norteamérica consiguiera la supremacia a nivel
mundial. En lo que concierne al movimiento de mercancias, las técnicas de Ford
también propiciaron que el camion se convirtiera, desde 1914, en el transporte
mas utilizado para carga en lugar de la carreta de bueyes, el caballo, el carro y el
ferrocarril (Thomas, 2001: 537). Se buscaba que el automdvil pudiera servir para
algo mas que para el traslado de personas. Esta fue la razén para que se
fabricaran plataformas de carga, las cuales se montaron sobre el bastidor de los
coches. Su perfeccionamiento se logré con la construccion de bastidores méas

fuertes y de motores de mayor potencia.

En Europa, la mayor produccion automovilistica se registr6 en Francia, donde
habia 45.000 vehiculos en 1913 frente a los 34.000 de Gran Bretafia, a los 23.000
de Alemania y a los 8.000 de lItalia (Laux, 1976: 196). Este predominio galo se
manifesté en el aumento de las exportaciones a Gran Bretafia, Argel, Alemania,

Argentina, etc.



La Primera Guerra Mundial dinamiz6 el sector en Europa con la adopcion de las
técnicas fordistas por parte de las industrias europeas. En esta linea se situaron
Berliet, Renault, Peugeot, Citréen y Fiat. Se tratd de una estructura oligopolistica
porque las inversiones se concentraron en muy pocas empresas5l1 (Ville, 1996:
503).

La crisis economica de 1929 contrajo la matriculacion de automoviles, lo que
supuso una ralentizacién en su produccion y un fomento para los camiones y
autobuses a diesel, pues el combustible era mas econémico. Aunque hubo un
estancamiento, se lleg6 en 1930 a 3,3 millones de vehiculos en Estados Unidos, a
236.000 en Gran Bretafia, a 230.000 en Francia y a 46.000 en Italia (Zambrini,
1990: 25; Ville, 1996: 503). Adicionalmente, la industria automovilistica se enlaz6
con otros sectores conexos. Thomas (2001, 537) sefiala que en 1939 la industria
de este subsector consumia en Estados Unidos un 90% de los productos
petroliferos, el 80% del caucho, el 75% del vidrio, el 68% del cuero y el 51% del

hierro maleable.

En la Segunda Guerra Mundial, la produccion de vehiculos se detiene porgue,
durante esos afios, casi todas las empresas se dedicaron a la fabricacién de
material bélico. En el periodo posbélico, aunque las industrias britdnicas del sector
habian remontado mejor la situacién de guerra, las alemanas e italianas tuvieron
mayor éxito, porqgue eran mas demandadas por sus precios mas asequibles (Ville,
1996: 503). A partir de los afios cincuenta y, en especial, en los setenta se produjo
una expansion de la motorizacion, tal y como se puede observar en el siguiente
cuadro 3. El aumento en el nimero de coches demandados se produjo como
consecuencia del incremento en los salarios medios de las familias y de la

disminucién de los costes de fabricacion.

En los Ultimos afios, la industria automovilistica ha registrado mdultiples

innovaciones con la incorporacion de nuevos elementos, como la electrénica y los



sistemas computarizados. Inicialmente, las empresas japonesas compitieron
fuertemente con las fabricas estadounidenses y europeas. Esta situacién se
revirtié6 debido a la colaboracién entre las compafias de distintos paises y porque

la mayoria de las firmas adoptaron dispositivos similares en los vehiculos.

La mayor utilizacion de los vehiculos motorizados requirié una modificacion en el
sistema vial. Las ciudades comenzaron a alterarse desde el nacimiento en
Alemania de calzadas destinadas a la circulacién de los automdviles. Esta idea
encaminé a que se proyectara la “Avus” berlinesa en 1910, aunque la “Long
Island” en Nueva York, construida en 1914, fue la primera realizacion (Martinez
Roda, 1983: 88). Después de la Segunda Guerra Mundial, se intensificaron las
inversiones en infraestructuras de carreteras bajo la presion del crecimiento en la

circulacion automovilistica.

4.2 El Servicio de Transporte Automotor Publico Terrestre de Pasajeros

Interdepartamental en Bolivia.

El sector del transporte en Bolivia al igual que en los demas paises representa uno
de los sectores mas importantes de la economia y es un sector que por sus
caracteristicas, los modos que abarca y su importancia tiene un comportamiento

creciente, acorde con las necesidades del mercado.

La importancia de este sector se ve reflejada en la cantidad de pasajeros y carga
gue son transportados anualmente. En este sentido, el sector del transporte tiene
por todo esto un caracter estratégico y una incidencia muy importante en la
economia nacional, aportando el nueve por ciento del valor afiadido del Producto
Interno Bruto, treinta y siete por ciento de la inversién publica ejecutada y cerca
del seis por ciento del empleo’.

" Diagnéstico del Sector de Ttransporte - Unidad de Anélisis de Politicas Sociales y Econémicas (UDAPE).



De acuerdo a los datos extraidos de la Unidad de Analisis de Politicas Sociales y
Econdmicas (UDAPE) el flujo de pasajeros del servicio de transporte automotor
publico terrestre entre la gestiéon 1992 y 2008, se refleja en el siguiente cuadro:

Afo Pasajeros Transportados
1992 12,505
1993 13,911
1994 13,366
1995 16,436
1996 19,452
1997 22,617
1998 25,014
1999 24,796
2000 21,769
2001 21,223
2002 23,998
2003 30,410
2004 36,014
2005 46,345
2006 64,459
2007 64,459
2008 77,276

Fuente : Diagndstico Sector de Transporte Unidad de Planificacién y Politica econémica (UDAPE)

Las cifras que se exponen en el cuadro que antecede, muestran el flujo de
pasajeros, dada la importancia de éste servicio de transporte que es prestado
dentro del territorio nacional, considerando por una parte que el mismo permite el
traslado de personas de un departamento al otro que en su generalidad su

actividad laboral se encuentra dedicada al comercio de alimentos, vestimenta,



viveres y todos aquellos enseres que no son comercializados o no llegan a sus

ciudades de origen.

4.2.1 Normativa existente en el sector

Asombrosamente el sector de transportes, no contaba con una Ley General de
Transportes que establezca y defina con claridad las caracteristicas y los
lineamientos sobre los cuales debe desarrollarse el servicio hasta el 16 de agosto
de 2011, fecha en la cual histéricamente, y por primera, vez en Bolivia fue

aprobada dicha ley.

De otro lado, a la fecha no existe un marco normativo que defina claramente los
roles institucionales de las distintas instancias vinculadas al sector, proteja los
derechos de los usuarios, garantice la seguridad juridica de las personas que
realicen actos de comercio en el sector, y fortalezca la capacidad normativa,

regulatoria y de planificacion del Estado.

Ante la ausencia de dicha normativa y la presion de sectores conexos al servicio
de transporte, el Estado, en un afdn de subsanar de alguna manera las falencias
advertidas en cuanto a la definicién de competencias de las entidades sectoriales
involucradas, que establezca lineamientos técnicos para el servicio y un régimen
para la proteccion de los derechos de los usuarios, aprobd durante estos afios a
través de leyes, decretos supremos y otra normativa de inferior jerarquia, un
marco normativo, vigente a la fecha, a través de la cual se pretendia ordenar el
sector de transporte automotor publico terrestre de pasajeros. Entre estas

disposiciones, podemos resaltar las mas importantes:

La Constitucion Politica del Estado en su art. 76 establece que el Estado garantiza
el acceso a un sistema de transporte integral en sus diversas modalidades. La ley



determinara que el sistema de transporte sea eficiente y eficaz, y que genere

beneficios a los usuarios y a los proveedores.

La Ley N° 1600 de 28 de octubre de 1994, del Sistema de Regulacion Sectorial, a
través de la cual se crea entre otras la Superintendencia de Transportes cuyo
objetivo es regular, controlar y supervisar las actividades del sector de transportes

en todas sus formas y que cuenten con normativa sectorial especifica.

El Reglamento a la Ley de Procedimiento Administrativo para el extinto Sistema de
Regulacion Sectorial SIRESE, aprobado por el Decreto Supremo N° 27172 de 15
de septiembre de 2003, a través del cual se faculta a la Superintendencia de
Transportes al seguimiento de procesos administrativos sancionadores de
Investigacion de Oficio, Investigacion a Denuncia, Reclamaciones Administrativas

y Controversias entre operadores.

El Decreto Supremo N° 24178, de 8 de diciembre de 1995, modificado por el
Decreto Supremo N° 24753 de 31 de julio de 1997, a través del cual es
establecida la Superintendencia de Transportes como entidad autarquica con

patrimonio propio y autonomia técnica y de gestion administrativa.

El Decreto Supremo N° 28710 de 16 de mayo de 2006, modificado por los
Decretos Supremos N° 28876 de 4 de octubre de 2006 y N° 0246 de 12 de julio
de 2009, por el cual se aprueba el Reglamento de Actividades de los Subsectores
de Transporte y se otorga a la Superintendencia de Transporte la facultad de
regulacion de los servicios de transporte automotor publico terrestre y de
Terminales terrestres, en el marco de los dispuesto por la Ley N° 1600 y los
Decretos Supremos N° 24178 y N° 24753, de establecimiento de Ila

Superintendencia de Transportes.



El Decreto Supremo N° 0071, a través del cual se extinguen las Superintendencias
del Sistema de Regulacién Sectorial y es creada entre otras la Autoridad de
Fiscalizacion y Control Social de Telecomunicaciones y Transportes (ATT),
disponiendo que las atribuciones, competencias, derechos y obligaciones de las
ex Superintendencias Sectoriales serdn asumidas por las Autoridades de
Fiscalizacion y Control Social, en lo que no contravenga a lo dispuesto por la
Constitucion Politica del Estado. En ese sentido, el art. 13 de la citada norma
dispone que la ATT fiscaliza, controla, supervisa y regula las actividades de
Telecomunicaciones y transportes, considerando la Ley No. 1632 y sus
reglamentos y los Decretos Supremos N° 24178, de 8 de diciembre de 1995 y N°
24573, de 31 de julio de 1997, como marco legal aplicable en tanto no contradigan

lo dispuesto en la CPE.

El Decreto Supremo N° 0420 de 3 de febrero de 2010, a través del cual se
establece obligaciones a los operadores del Servicio de Transporte Publico
Terrestre de Pasajeros y un régimen de faltas y sanciones para los conduccion en
estado de embriaguez.

El Decreto Supremo N° 0659 de 6 de octubre de 2010, por el cual es
reglamentado el Decreto Supremo N° 0420.

La Resolucién Ministerial N° 268 de 25 de octubre de 2004, por la cual son
aprobados los requisitos para la otorgaciéon de licencias de Operacion para el
servicio de Transporte Automotor Publico Terrestre Interdepartamental de

pasajeros.

La Resolucién Administrativa SC-STR-DS-RA-0304/2006 de 21 de diciembre de
2006, emitida por la ex Superintendencia de Transportes que establece las tarifas
Maximas de Referencia para el Servicio de Transporte Automotor Publico
Terrestre Interdepartamental de Pasajeros.



La Resolucion Administrativa SC-STR-DS-RA-0153/2007 de 0 de julio de 2007,
emitida por la extinta Superintendencia de Transportes, por el cual se aprueba el
Régimen de Estadndares Técnicos para el servicio de Transporte Automotor

Publico Terrestre Interdepartamental de Pasajeros.

La Resolucion Administrativa TR-0020/2011, de 25 de enero de 2011, emitida por
la Autoridad de Fiscalizacion y Control Social de Telecomunicaciones vy
Transportes, por la cual se aprueba el Reglamento de Defensa de los Derechos de
los Usuarios de los Servicios de Transporte Automotor Publico Terrestre y se deja
sin efecto la Resolucién Administrativa SC-STR-DS-RA-0300/2007, de 18 de
diciembre de 2007, emitida por la ex Superintendencia de Transportes, que aprobd
el Reglamento para la prestacion del Servicio de Transporte Automotor Publico

Terrestre.

4.2.2. Ley General de Transportes

Conforme se adelantd en el desarrollo del presente trabajo, histéricamente el 16
de agosto de 2011, se aprobd por primera vez la Ley General de Transporte,
frente el rechazo de los sindicatos de transporte, es decir, aquellos que se
atribuyen, en exclusiva, la prestacion del servicio en el sector de transporte

automotor terrestre.

Por primera vez Bolivia cuenta con un marco normativo legal que establece y
detalla derechos y obligaciones de los operadores de los servicios de transporte
en todos sus modos (aérea, terrestre, ferroviaria y acuatica) ademas de aquellos

servicios complementarios a los servicios de transporte.



En lo que refiere al servicio de transporte automotor publico terrestre
interdepartamental de pasajeros, detallamos a continuacion aquellas disposiciones

gue a nuestro criterio consideramos las mas sobresalientes, entre otras:

El articulo 6 desarrolla los principios sobre los cuales debe enmarcarse la
prestacion del servicio de transporte tales como: accesibilidad, calidad,
continuidad, eficacia, eficiencia, seguridad, universalidad, participacion y control
social, sostenibilidad y transparencia.

De otro lado el articulo 73 define al servicio de transporte como aquella actividad
mediante la cual el Estado satisface por si 0 a través de privados, las necesidades
de movilizacién o traslado de personas y de cosas que se ofrece al publico en
general, mediante el pago de una retribucién.

El servicio de transporte publico lo define como aquel que tiene como propdsito
general satisfacer las necesidades que originan prestaciones dirigidas a las
usuarias y los usuarios individualmente o en su conjunto, que son de interés
publico y sirven al bien comun, comprende las unidades de transporte en que los
usuarios no son los propietarios de los mismos, siendo prestados comercialmente
por terceros y pueden ser suministrados tanto por instituciones publicas o
privadas.

A su vez, el articulo 249 define al servicio de transporte automotor publico terrestre
interdepartamental de pasajeros y/o carga como aquel que tiene origen en un
departamento y destino en otro, pudiendo en su trayecto atravesar mas de un

departamento pero sin salir del territorio nacional.

La nueva ley clasifica el servicio de transporte publico en:



a) Servicio de transporte regular, es aquel que es prestado de forma continua
cumpliendo las siguientes condiciones: autorizacién para la prestacion del
servicio, itinerario, horario y ruta autorizados, condiciones de seguridad y
calidad del servicio y tarifa aprobada por la autoridad competente.

b) Servicio de transporte no regular y/o especial, es aquel que es prestado
cumpliendo las siguientes condiciones: autorizacion para la prestacion del
servicio, aprobacién de tarifas en los casos que corresponda, condiciones
de seguridad y calidad dispuesto por la autoridad competente; ademas de
las contenidas en el contrato de servicios. Constituye servicio de transporte
publico no regular y/o especial, el transporte de taxis, radio taxis, moto
taxis, transporte escolar: el transporte turistico, de personal, de carga,
vuelos charter, taxi aéreo, y alquiler de unidades de transporte con o sin

conductor y otros con contrato especial.

En cuanto a la otorgacién del derecho para la prestacion del servicio de transporte
la Ley sefala en su articulo 31, que el nivel central del Estado establecera una
autoridad regulatoria competente, descentralizada para regular el sistema de
transporte integral, encontrandose entre sus atribuciones la de otorgar permisos y
autorizaciones de acuerdo a los requisitos establecidos en la normativa especifica
reglamentaria a la LGT y la normativa vigente. Asimismo, define que cada
autoridad competente en su jurisdiccién determinard un periodo de adecuacién
para la otorgacion de permisos y autorizaciones que no podra ser superior a dos

anos.

Ademas establece el articulo 250 que la otorgacion para el transporte de
pasajeros estara en funcién de procedimientos para la asignacién de rutas,
frecuencias y horarios, considerando la demanda de pasajeros, calidad, equidad,
seguridad, eficiencia y saturacion de vias. Se deja el plazo de la autorizacién a ser
definido por la autoridad competente en la normativa especifica.



Se atribuye cuatro tipos de funciones a la Autoridad Competente:

a)

b)

d)

Funcion Normativa, que comprenderd la facultad exclusiva de dictar, en el
ambito y materia de su competencia, reglamentos, normas de caracter
regulatorio, u otras normas de caracter particular referidas a intereses,
obligaciones o derechos de los operadores, administradores de
infraestructura y actividades reguladas. Las normas estaran enmarcadas en
procedimientos administrativos a su cargo, infracciones y sanciones,
resolucién de controversias, procedimientos de participacion de los usuarios
en el proceso regulatorio y otros.

Funcion Reguladora, que comprendera la facultas de fijar tarifas de los
servicios regulados bajo su ambito jurisdiccional y competencial, pero
ademas definir periodos regulatorios, proponer metodologias para el calculo
y actualizacion tarifaria, normas generales para la aplicacion de las tarifas,
definir estandares de calidad, seguridad, comodidad para las unidades de

servicio de transporte.

Funcion Supervisora, consistente en la facultad de verificar el cumplimiento
de las obligaciones legales, contractuales y técnicas de las entidades
prestadoras y de actividades econdmicas bajo su ambito competencial.

Pero ademas supervisar el cumplimiento del marco regulatorio aprobado.

Funcién Fiscalizadora y Sancionadora, que comprende la facultad de
imponer sanciones por el incumplimiento de obligaciones legales,
contractuales y técnicas, la aplicacion del las sanciones y medidas
correctivas exclusivamente a los operadores y administradores de

infraestructura dentro del marco normativo regulatorio.



4.2.3. Marco Competencial

Con la vigencia de la Constitucién Politica del Estado, las competencias definidas

en dicho texto normativo son:

a) Exclusivas, aquellas en las que un nivel de gobierno tiene sobre una
determinada materia las facultades legislativa, reglamentaria y ejecutiva,
pudiendo transferir o delegar estas ultimas.

b) Concurrente, aquellas en las que la legislacion corresponde al nivel central
del Estado y los otros niveles ejercen simultineamente las facultades

reglamentarias y ejecutiva.

c) Compartidas aquellas sujetas a una legislacion basica de la Asamblea
Legislativa Plurinacional cuya legislacion de desarrollo corresponde a las
entidades territoriales autbnomas, de acuerdo a su caracteristica y
naturaleza. La reglamentacion y ejecucién correspondera a las entidades

territoriales autbnomas.

Asi, de conformidad a lo establecido en su art. 298 se establece como
competencias privativas del Nivel Central del Estado el transporte, terrestre, aéreo,

fluvial y otros cuando alcance a mas de un departamento.

Del mismo modo la Ley Marco de Autonomias Andrés Ibafiez N° 031, dispone en
su art. 96, dentro de las competencias exclusivas del nivel Central de Estado la
regulacién del transporte de acuerdo la Plan Nacional de Desarrollo, estableciendo
pardmetros o estandares minimos y referenciales del transporte, asi como la
facultad de ejercer competencias de control y fiscalizacién para los servicios de

transporte de alcance interdepartamental e internacional.



Correspondera, en su caso, y en el marco de la Constitucion Politica del Estado
Plurinacional al Gobierno nacional a través de la Autoridad Competente del
Organo Ejecutivo la planeacion, regulacién control y fiscalizacion del servicio de
transporte automotor publico terrestre de pasajeros cuando este alcance a mas de

un departamento.

Por su parte la Ley General de Transportes establece en el inciso a) del articulo 17
gue las diferentes modalidades de transporte estaran regidas por la autoridad
competente en el ambito de su jurisdiccidn, definiendo a la del nivel central del
Estado como aquella entidad del Organo Ejecutivo que tiene atribuciones de emitir
politicas, planificar, regular, fiscalizar y/o administrar, la ejecucién, gestién,
operacion y control del Sistema de Transporte Integral, ademéas de aprobar planes
y proyectos relativos al transporte y realizar otras actividades inherentes al sector

en el marco de sus atribuciones y funciones especificas.

4.2.4 Procedimiento de Otorgacion de Derechos

Con anterioridad a la creacidbn de las Superintendencias del Sistema de
Regulacion Sectorial el afio 1994, se requeria como ya se sefialg, contar con un
marco normativo que regule la prestacion del servicio de transporte automotor
publico terrestre de pasajeros a través de la otorgacion de titulos habilitantes para

la gestién del mismo.

En tal sentido, fue en 1986 que encontrandose como parte de la estructura del
Poder Ejecutivo el entonces Ministerio de Transportes y Comunicaciones, se
emitié la Resolucion Ministerial N° 4773 de 2 de mayo de 1986 que aprobd, por
primera vez en la historia de Bolivia, requisitos para la obtencion de licencias de
operadores para las empresas prestadoras de servicio de transporte publico

automotor interdepartamental o interprovincial.



Como primera experiencia en la otorgacion de titulos habilitantes en el sector de
transporte automotor publico terrestre de pasajeros, no fueron muchos los
operadores de transporte autorizados, considerando que no existia un dérgano
encargado de la fiscalizacién del cumplimiento de dicho requisito y, de otro lado,
que el propio Ministerio no contaba con la capacidad operativa para llevar un

registro de operadores a nivel nacional.

Fue entonces que el 25 de octubre de 2004, el Ministerio de Obras Publicas, de
las atribuciones dispuestas por la Ley N° 2446 de 19 de marzo de 2003, de
Organizacion del Poder Ejecutivo y el Decreto Supremo N° 26973 de 27 de marzo
de 2004 que aprobd la estructura organizacional de dicho Ministerio, conformando
entre otros el Viceministerio de Transportes dispuso, mediante Resolucién
Ministerial N° 268, aprobar los requisitos para la otorgacion de Licencias de
Operacién — Tarjetas de Operacién para el servicio de transporte automotor
publico terrestre de pasajeros, texto normativo que a la fecha se encuentra en

vigencia.

La citada disposicion legal, establece como anexo integrante de la misma el
procedimiento para la otorgacion de las Licencias de Operacion, detallando los
requisitos para Sindicatos, Asociaciones de Transporte Libre, Empresas y
Personas Naturales, de acuerdo al siguiente cuadro:

Operador Requisitos

1. Solicitud mediante carta tipo a
ser entregada al solicitante.

o 2. Personeria Juridica e la

Sindicatos L .

organizacion que prestara el

servicio

3. Némina de Afiliados




. Registro  Tributario vigente

emitido por Impuestos
Nacionales

. Certificado de Registro de

Propiedad de Vehiculo
Automotor (RUA) y nombre del
afiliado

. Seguro Obligatorio de

Accidentes de Transito (SOAT)

Asociaciones de Transporte Libre

. Solicitud mediante carta tipo a

ser entregada al solicitante.

. Personeria Juridica e |la

organizacion que prestara el

servicio

. Némina de Afiliados a la

Organizacién que prestara el

servicio.

. Registro  Tributario vigente

emitido por Impuestos
Nacionales

. Certificado de Registro de

Propiedad de Vehiculo
Automotor (RUA) y nombre del
afiliado

. Seguro Obligatorio de

Accidentes de Transito (SOAT)

Cooperativas

. Solicitud mediante carta tipo a

ser entregada al solicitante.

. Personeria Juridica e |la




organizacion que prestara el

servicio.

. Nomina de Afiliados a Ila

Cooperativa visada por la
Autoridad Competente.

. Registro  Tributario vigente

emitido por Impuestos
Nacionales

. Certificado de Registro de

Propiedad de Vehiculo
Automotor (RUA) y nombre del
afiliado

. Seguro Obligatorio de

Accidentes de Transito
(SOAT).

Empresas

. Solicitud mediante carta tipo a

ser entregada al solicitante.

. Certificado de Inscripcién en el

Registro de Comercio.

. Testimonio de Constitucidon de

la Empresa inscrito en el

registro de Comercio.

. Registro  Tributario vigente

emitido por Impuestos
Nacionales.

. Para el caso de Unipersonales,

se exigir4 el Registro Tributario
del titular.

. Propiedad de Vehiculo




Automotor (RUA) y nombre de
la empresa.

6. Seguro Obligatorio de
Accidentes de Trénsito
(SOAT).

1. Solicitud mediante carta tipo a
ser entregada al solicitante.

2. Cédula de identidad de la
persona natural que solicita la
licencia de operacion.

3. Registro  Tributario vigente
emitido por Impuestos
Nacionales a nombre de la
persona natural.

Personas Naturales 4. Para el caso de Unipersonales,
se exigir4 el Registro Tributario
del titular.

10.Propiedad de Vehiculo
Automotor (RUA) y nombre de
la persona natural.

5. Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito
(SOAT).

Fuente: Elaboracion propia

De igual manera se establecen condiciones generales para la prestacién del
servicio de Transporte Automotor Publico Terrestre de Pasajeros, a saber:



a)

b)

El transportista sera responsable de cualquier eventualidad o
siniestro, cuando el SOAT (seguro) esté vencido.

El parque automotor minimo para presta servicio de transporte
interdepartamental de pasajeros, sera de tres (3) vehiculos, para la
asignacion de un horario de ida y vuelta en una ruta. Seran
necesarios dos (2) vehiculo por cada horario de ida y vuelta
adicional, que sea autorizado en la misma ruta.

La pérdida o averia de equipajes o encomiendas, debera ser
resarcida en el plazo de 48 horas de comprobado el hecho, por el
transportista que presta servicio, de acuerdo a la declaracion escrita

gue se realice.

Asimismo, la Resolucion Ministerial establece un régimen de infracciones y

sanciones, que se detalla:

Infracciones:

a) Presentacion de documentacion ilegal, alterada o falsificada.

b) Circular sin portar Licencia de Operacion.

c) No cumplir los horarios de salida.

d) Circular en rutas no autorizadas.

e) Prestar Servicios en tramos intermedios no autorizados

f) No cumplir con el resarcimiento por pérdida, o averias de equipaje o

encomiendas, en el plazo de 48 horas de comprobado el hecho.

g) No proceder al auxilio inmediato con otro vehiculo en caso de que por

desperfectos mecanicos, se interrumpa el viaje.

h) Otras infracciones.

Sanciones:



a) Suspensién inmediata de todos los servicios autorizados al transportador.

b) EIl servicio de Transporte Publico que no porte el Permiso de Operacion
sera retirado de circulacion por las autoridades de Transito o por
disposicion del Viceministerio de Transportes.

c) Por primera vez, suspension de cuatro dias al vehiculo infractor. Por
segunda vez suspension de siete dias a toda la flota del transportador. Por
tercera vez suspension definitiva del transportador.

d) Por primera vez, suspension de cuatro dias al vehiculo infractor. Por
segunda vez, suspension de siete dias, a toda la flota del transportador. Por
tercera vez, suspension definitiva del transportador.

e) Por primera vez, suspension de cuatro dias al vehiculo infractor. Por
segunda vez, suspension de siete dias, a toda la flota del transportador. Por
tercera vez, suspension definitiva del transportador.

f) Por primera vez, suspension de cuatro dias al vehiculo infractor. Por
segunda vez, suspension de siete dias, a toda la flota del transportador. Por
tercera vez, suspension definitiva del transportador.

g) Por primera vez, suspension de cuatro dias al vehiculo infractor. Por
segunda vez, suspension de siete dias, a toda la flota del transportador. Por
tercera vez, suspension definitiva del transportador.

h) Sobre otras infracciones no contempladas, se procederd a calificar las
mismas y se sancionara de acuerdo a gradualidad del hecho cometido por
el transportador.

Es importante destacar que actualmente el Viceministerio de Transporte y el
Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda, carecen de un procedimiento
para el seguimiento de procesos contra los operadores que infringen las
disposiciones contenidas en la Resolucion Ministerial N° 268 y, a la fecha, las
sanciones son impuestas por dicho Viceministerio de manera directa, sin que

exista fundamentacién que motive la imposicién de la sancion administrativa. De



esta manera se priva al operador al derecho de defensa y la garantia del debido

proceso.

Después de la entrada en vigencia de la LGT, al no contener dicho instrumento
normativo novedad en la particularidad de la otorgacion del derecho para la
prestacion del servicio de transporte automotor publico terrestre
interdepartamental de pasajeros y habiéndose dejado dicho aspecto bajo
competencia de la Autoridad Regulatoria en su reglamentacién, el procedimiento
desarrollado parrafos arriba se mantiene.

4.2.5 Unidades del Servicio

En la gestion 2010, por primera vez en la historia de Bolivia, la Autoridad de
Fiscalizacion y Control Social de Telecomunicaciones y Transportes (ATT),
suscribi6 el 21 de julio un Convenio con el Instituto Nacional de Estadistica (INE),
cuyo objetivo principal era desarrollar un censo a las unidades de transporte que
componen el parque automotor del servicio de Transporte Automotor Publico

Terrestre Interdepartamental de pasajeros.

En tal sentido, en dicha gestion se llevo adelante el mismo en todos los
departamentos del pais, pudiendo identificarse por una parte la cantidad de
vehiculos que prestan servicio a nivel interdepartamental y por otra categorizar a
los mismos como bus normal, semicama y cama, bajo parametros

preestablecidos, arrojando el resultado que se detalla:

Unidades
Ciudad Total
La Paz 377

Oruro 182




Cochabamba 280
Santa Cruz 224
Trinidad 54
Sucre 158
Potosi (incluye Tupiza y Villazon) 188
Tarija (incluye Yacuiba) 147
Total 1610

* Fuente: Base de Datos (ATT)

Categorizacion

A Nivel Nacional Unidades Porcentaje
Buses Cama 157 10%

Buses Semi cama 478 30%

Buses Normal 872 54%

Buses Censado 103 6%

Total 100%

Fuente: Base de Datos Autoridad de Fiscalizacion y Control Social de Telecomunicaciones y

Transportes (ATT)

Los resultados reflejados en los cuadros que se muestran la importante cifra que

representa el parque automotor en Bolivia dedicado en forma exclusiva a

transportar pasajeros de un departamento al otro.

4.2.7. Operadores del Servicio

Los operadores que actualmente se encuentran legalmente autorizados por el
Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda, a través de Viceministerio de

Transportes para prestar el servicio de Transporte Automotor Publico Terrestre de

Pasajeros se detallan en el siguiente cuadro:
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Conforme se advierte del cuadro detallado, en el pais se cuenta de cuenta con

alrededor de 200 operadores®.

Las operaciones por dias en las rutas principales se reflejan en el siguiente

cuadro:

Ruta Operaciones Por Dia
La Paz - Oruro 80
Oruro — La Paz 150
Santa Cruz — La Paz 60
La Paz — Santa Cruz 60
La Paz — Cochabamba 60
Cochabamba - La Paz 75
Santa Cruz — La Paz 10
La Paz — Santa Cruz 60
Cochabamba — Santa Cruz 65
Santa Cruz — Cochabamba 80
Sucre — Potosi 70
Potosi — Sucre 15
Tarija — Sucre 4
Oruro - Cochabamba 80
Oruro - Tarija 20

® Informacion extraida de la base de datos de operadores del Viceministerio de Transportes. La
informacién no es exacta, toda vez que el Viceministerio de Transportes se encuentra en etapa de
elaboracién de la primera base de datos oficial de operadores del servicio de transporte automotor
publico terrestre interdepartamental.



Oruro - Sucre 10

Trinidad — Santa Cruz 20
Oruro — Potosi 50
La Paz — Sucre 10
Cocha - Oruro 75
Santa Cruz - Sucre 10
Santa Cruz - Trinidad 8

Santa Cruz - Yacuiba

Santa Cruz - Tarija 4
Tarija — La Paz 10
Tarija - Potosi 10

Tarija - Oruro

Tarija - Cochabamba 3

Tarija - Santa Cruz

Tarija - Sucre 4
Sucre - Cochabamba 13
Sucre — Santa Cruz 18
Sucre - Oruro 10
Sucre - Potosi 70
Potosi - Oruro 10
Potosi - Sucre 15
Potosi - Tarija 3
Potosi - Cochabamba 9
Potosi — La Paz 9

Fuente: Elaboracion propia sobre la informacién extraida del Viceministerio de Transportes

Es preciso establecer que las rutas principales se encuentran saturadas por los
operadores quienes cuentan con las autorizaciones para la prestacion del servicio,

por mas de 15 afos a través de la renovacion periédica de su autorizacion.



Vale decir que no existe una planificacion del servicio de transporte automotor
publico terrestre de pasajeros que refleje la cantidad de unidades, operadores y
operaciones que son necesarias para cubrir la demanda de los pasajeros en las

rutas mas importantes.

Del mismo modo, no se exige a los operadores que cubren las rutas principales un
Plan Maestro, un Plan de Inversiones, metas de expansiéon o calidad del servicio,
gue obligue al operador la mejora del servicio a corto y mediano plazo y garantice
al usuario el acceso a un servicio de transporte integral, en condiciones de

comodidad y seguridad.

4.2.8. Regulacion y Fiscalizacion.

Como se sefialdé en los puntos que anteceden, si bien el Estado determiné
autorizar la prestacion del servicio de transporte automotor publico terrestre de
pasajeros, a través de la extension de tarjetas de operacidén a quienes de manera
informal realizaban dicho servicio a partir del afio 1886, la medida no tuvo el efecto
esperado en cuanto al control, fiscalizacion y regulacién del servicio, dado que el
instrumento normativo a través del cual se otorgaba la autorizacion Unicamente se
limitaba a exigir requisitos de orden legal para la operacién, dejando de lado
aquellos técnicos y operativos y un procedimiento sancionador a ser aplicado en

caso de algun incumplimiento.

Las mismas falencias fueron ratificadas a tiempo de la aprobacién de la
Resolucién Ministerial N° 268 de 25 de octubre de 2004, a diferencia que en el
texto normativo se incorpor6 un régimen de infracciones y sanciones, empero sin
contemplar un procedimiento sancionador, que en la via administrativa, permita a

la Autoridad competente aplicar el mismo por infracciones a la normativa vigente.



Sin embargo, a partir de la vigencia del Decreto Supremo N° 28710, de 16 de
mayo de 2006, modificado por los Decretos Supremos N° 28876 y N° 0246, se
otorgd a la extinta Superintendencia de Transporte, ahora Autoridad de
Regulacion de Telecomunicaciones y Transportes (ATT), por imperio de lo
dispuesto en el Decreto Supremo N° 0071, de 9 de abril de 2009, la facultad de
regular, controlar y fiscalizar la prestacion del servicio de transporte automotor
publico terrestre en todas sus formas, dando cumplimiento al mandato establecido
en la Ley N° 1600.

Es menester establecer que la referida normativa, contemplaba caracteristicas
técnicas u operativas para la prestacion del servicio de transporte, un marco de
derechos y obligaciones sobre los cuales debian enmarcarse sus actividades y

finalmente un régimen de infracciones y sanciones, aplicable al sector.

En el marco de las disposiciones contenidas en dicho instrumento normativo, el
extinto regulador inicié un control a las actividades de los operadores del servicio
de transporte automotor publico terrestre de pasajeros interdepartamental, a
través de la aprobacion de estandares de calidad del servicio, manuales de
funcionamiento, Reglamentos de Defensa de los Derechos de los Usuarios,

instructivos circulares, etc., como mecanismos de mejora del servicio.

De otro lado, ante las infracciones cometidas por los operadores reflejadas en el
incumplimiento a la normativa sectorial vigente, la Autoridad reguladora contaba
con procedimientos administrativos sancionadores definidos en el Reglamento a la
Ley de Procedimiento Administrativo para el SIRESE, aprobado por el Decreto
Supremo N° 27172, a través de los cuales y en el marco de los principios que
deben regir el actuar de la Administracion Publica facultaba al regulador el

procesamiento a operadores del servicio.



Dichas actividades reguladoras actualmente y en el marco de su Decreto de
creacion, son llevadas adelante de igual manera y desde hace mas de seis afios
por la Autoridad de Regulacion de Telecomunicaciones y Transportes (ATT).

En conclusion, podemos establecer que si bien, la Autoridad encomendada a la
otorgacion de los titulos habilitantes para la prestacion del servicio de transporte
automotor publico terrestre interdepartamental de pasajeros, por mandato de lo
dispuesto en el Decreto Supremo N° 28710, es el Ministerio de Obras Publicas,
Servicios y Vivienda, a través del Viceministerio de Transportes, la Autoridad de
Fiscalizacion y Control Social de Telecomunicaciones y Transportes (ATT) es
quien desde la gestion 2006 inicio labores de regulacion, control y fiscalizacion del
sector de transportes.

Lo sefalado fue ratificado en la Ley General de Transportes que de igual manera
no detalla o establece en especifico el mecanismo de la otorgacién del derecho
para la prestacion del servicio de transporte automotor publico terrestre de
pasajeros, remitiéndose Unicamente a su reglamentacion y haciendo referencia a
la competencia del Organo Ejecutivo en cuanto a su jurisdiccion en la otorgacion
del derecho para la prestacion del Servicio de Transporte Automotor Publico
Terrestre Interdepartamental de pasajeros.



CAPITULO V

LA EXPLOTACION DEL SERVICIO
PUBLICO TERRESTRE AUTOMOTOR
DE PASAJEROS
INTERDEPARTAMENTAL BAJO LA
FIGURA JURIDICA DE LA
CONCESION DE SERVICIO PUBLICO.



CAPITULO V

5. La explotacion del servicio publico Terrestre Automotor de Pasajeros
Interdepartamental bajo la figura juridica de la Concesion de Servicio Publico.

El sector del transporte terrestre automotor de pasajeros representa uno de los
sectores mas importante a nivel mundial, no solo por la cantidad de pasajeros
transportados diariamente, aspecto que marca una incidencia en la economia de
cada pais, sino mas bien porque permite conectar y vincular a la poblacién dentro

de su propio territorio.

En Bolivia al igual que en los demas paises el transporte de pasajeros representa
uno de los sectores mas importantes de la economia y es un sector que por sus
caracteristicas, los modos que abarca y su importancia tiene un comportamiento

permanentemente creciente.

El sector del transporte de pasajeros tiene por todo esto un caracter estratégico y
una incidencia muy importante en la economia nacional, aportando el nueve por
ciento del valor aifladido del Producto Interno Bruto, treinta y siete por ciento de la
inversién publica ejecutada y cerca del seis por ciento del empleo.

Ademas de la incidencia en la economia que puede tener el servicio referido, con
una nota de mayor importancia, en cuanto el transportes de pasajeros cumple una
labor de caracter social, es que resalta el elevado niumero de usuarios del servicio.
De otro lado, dada la accesibilidad del transporte de pasajeros en cuanto a costos,
rutas y horarios, ello permite, en funcion a dichas caracteristicas, el traslado de
personas de un departamento a otro y en tramos intermedios. Destacan, entre los
pasajeros el notable nimero de usuarios dedicados a la actividad comercial en

alimentos, vestimenta, viveres, etc.



Lo sefalado no solo genera una fuente de empleo para aquellos ciudadanos que
hacen uso cotidiano del servicio, sino de igual importancia permite el acceso a

aquellos de mercancias y alimentos que no son de produccion regional.

Por las caracteristicas que hacen al servicio de transporte automotor terrestre de
pasajeros, retomando lo dicho por Bielsa, que afirma la existencia dea un servicio
publico cuando la necesidad colectiva es una necesidad sentida por una porcién
apreciable del respectivo conglomerado de personas, podemos inferir que el
aludido servicio es de caracter publico.

De otro lado, conviene referir el criterio funcional del servicio publico, ya
desarrollado en el presente trabajo, que define o considera al servicio publico no
precisamente sobre la base de quien los preste, sino en mérito a la indole de
necesidad que por ese medio o con esa actividad se satisfaga, de modo que
existe servicio publico tanto en el supuesto de que lo preste o lo realice el Estado,
como en el caso de que lo preste o lo realice un particular, pero bajo control de
éste, siempre y cuando la respectiva necesidad que genera el servicio sea

satisfecha, servicio publico no es otro que servicio para el publico.

Ratificando lo expresado por la doctrina analizada en el presente trabajo, nos
remitidos a lo dispuesto por la Ley General del Trabajo que define al servicio de

transporte en todos sus modos como servicio de caracter publico.

Ahora bien, habiéndose definido al servicio de transporte automotor terrestre de
pasajeros bajo la calidad de publico y encontrandose el mismo bajo la ejecucion
de privados o particulares, corresponde establecer si dicho servicio en la
actualidad es prestado en cumplimiento a los caracteres que deben regir la
actividad y si el Estado en su rol conductor asegura su funcionamiento y cumple

su labor de fiscalizador, regulador y controlador.



Al efecto, el servicio de transporte automotor publico terrestre de pasajeros
interdepartamental es autorizado por el Ministerio de Obras Publicas, Servicios y
Vivienda, a través del Viceministerio de Transportes, por medio de la otorgacion
de actos administrativos (Resoluciones Administrativas), previo cumplimiento de

requisitos netamente de caracter formal.

Al respecto, el Decreto Supremo N 28710, modificado por los Decretos Supremos
N 28876 y N 0246, por el cual se otorga competencia al Ministerio de Obras
Publicas, Servicios y Vivienda, a través del Viceministerio de Transportes para la
otorgacion de autorizaciones, establece expresamente que las mismas deben ser
concedidas previo cumplimiento de requisitos legales, técnicos y de seguridad,

disposicion normativa que a la fecha no es cumplida.

De otro lado, han sido identificados innegables problemas que acarrea la
modalidad de otorgacién del derecho de prestar el servicio y la ausencia de
requisitos esenciales que deberian ser inexcusablemente exigidos por la Autoridad

Competente, a tiempo de su concesion, a saber:

a) La excesiva oferta de vehiculos en las rutas principales y la falta de una
programacién adecuada de los itinerarios, genera accidentes de transito

congestionamiento e incumplimiento de itinerarios.

b) En temporadas de alta afluencia de pasajeros la oferta no cubre la
demanda de pasajeros.

c) En temporadas de baja afluencia, se constatan pasajeros sin poder ser
transportados o, en su caso, incumplimiento de itinerarios, debido a los
costos percibidos, los mismos que, aparentemente, no cubren los costos de

operaciones.



d)

f)

9)

h)

)

K)

Mantenimiento pobre del vehiculo que origina fallas mecénicas con
abandonos en carreteras, incumplimiento de rutas, horarios y accidentes de

transito.

Desconocimiento del equipo de conduccion de normativa de Transito,

Seguridad Vial y trato considerado al usuario.

La evasion de impuestos y honorarios. Los operadores pequefios estan a
menudo indocumentados y pueden evitar facilmente el pago de impuestos y

salarios a empleados administrativos y conductores.

Flota de buses obsoleta que no se ajusta a los servicios o tarifas ofertadas
y genera fallas mecanicas con abandonos en carretera, incumplimiento de

rutas, horarios y accidentes de transito.

Ausencia de inversiones, los operadores procuran reducir al minimo sus
inversiones, dando por resultado la falta de innovacion tecnoldgica (tickets
electrénicos, venta por internet, etc.), programacion de mantenimiento, y

una remuneracion a sus trabajadores.

Ausencia de planificacion del transporte. Las rutas y horarios deberian

responder a la demanda de pasajeros.
Incumplimiento del régimen tarifario.

La imposibilidad del ingreso de nuevos operadores en rutas principales, con
iniciativas, flotas de buses nuevas, debido a la saturacion de las mismas y
el posicionamiento de lineas sindicales (por mas de 15 afios) que

consideran de su propiedad las rutas autorizadas.

Alto indice de accidentes de transito.



Identificados algunos entre muchos problemas del sector de transporte terrestre
de pasajeros, asociados a la particularidad en la otorgacion de las autorizaciones,
quizas el méas importante radica en el incumplimiento de la normativa aplicable al
sector, por parte de los operadores autorizados, tal como se sefalé en capitulos
anteriores. Es imperativo ordenar el sector y garantizar a los usuarios del servicio
condiciones minimas de calidad y seguridad del mismo. Empero, varias fueron las
disposiciones normativas emitidas para garantizar dicho cometido, entre estos,
regimenes de infracciones y sanciones, estandares de calidad y seguridad del
servicio, Reglamentos de Defensas de los Derechos de los Usuarios del servicios

entre otros.

Por su parte la Ley General de Transportes establece, en el inciso a) del articulo
17, que las diferentes modalidades de transporte estaran regidas por la autoridad
competente en el ambito de su jurisdiccidn, definiendo a la del nivel central del
Estado como aquella entidad del Organo Ejecutivo que tiene atribuciones de emitir
politicas, planificar, regular, fiscalizar y/o administrar, la ejecucion, gestion,
operacion y control del Sistema de Transporte Integral, ademéas de aprobar planes

y proyectos relativos al transporte y realizar otras actividades inherentes al sector

Como se expresoé en capitulos anteriores, la LGT recogio los textos que contenia
los Decretos Supremos y la normativa regulatoria en su totalidad. El legislador se
abstuvo de ingresar en el marco competencial en esta materia, dejando todo a la
reglamentacién, es decir, absteniéndose de legislar en cuanto a la otorgacion de
derechos en servicio de transporte automotor de pasajeros.

No obstante, fueron vanos en su mayoria, los referidos intentos de regulacion y

control realizados.



Nuestra realidad muestra cuales los factores identificados que amparan el

incumplimiento de la normativa regulatoria por parte de los operadores

autorizados, entre ellos:

a)

b)

El 90 % de los operadores se encuentran agrupados en lineas sindicales,
gue a su vez forman parte de Sindicatos y éstos, de una confederacion
sindical. Este aspecto impide llegar a una verdadera regulacion dado el
empoderamiento del ente matriz que amenaza y ejecuta movilizaciones
sectoriales que ponen en riesgo la continuidad del servicio, generando, en
muchos casos el retroceso de las decisiones adoptadas (normativa
regulatoria, sanciones impuestas). Seria pues una contradiccion para el
Estado poner en riesgo el servicio publico, cuando su labor debe garantizar

la prestacion del mismo.

La existencia de dos entidades del Organo Ejecutivo con atribuciones de
fiscalizacion, regulacion y control. Si bien pudiera parecer que la Autoridad
de Fiscalizacion y Control Social de Telecomunicaciones y Transportes es
la entidad encomendada a la regulacion del sector, la normativa otorga al
Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda las mismas labores. Esto
deberia entenderse en sentido de que éste ultimo es quien efectivamente
otorga las autorizaciones para la prestacion del servicio de transporte en la
gue se contemplan ciertas obligaciones para los operadores, incluyendo el
régimen de infracciones y sanciones. AUn mas grave resulta que, en
muchos casos, se ha evidenciado la existencia de la imposicion de dobles
sanciones, por la misma infraccién, aplicadas al mismo operador Esta
situacion genera inseguridad juridica al operador quien no ve seriedad en la
labor regulatoria y las decisiones adoptadas por la entidades acometidas a
la regulacion y otorgacion de autorizaciones del sector.



c) Las autorizaciones “casi” perpetuas pues existen operadores que cuentan
con autorizaciones para prestar el servicio de transporte renovadas por mas
de 15 afos. Lo sefalado, sumado a la ausencia de exigencias del Estado
para el servicio, ocasiona que los operadores consideren de su propiedad
las rutas asignadas, siendo innecesaria la realizacion de cualquier inversion
para la mejora del servicio o el cumplimiento de la normativa vigente,
condiciones que impiden la libertad de acceso al servicio por parte de otros
operadores y el cumplimiento de estandares de calidad del servicio y
seguridad de los usuarios.

En razon a los aspectos antes sefialados podemos colegir que el servicio de
transporte automotor publico terrestre de pasajeros no es prestado conforme a los
caracteres que deben regir su actividad y, peor aun, en funcién a las dificultades
identificadas conforme se constatan y al tratarse de un servicio publico. En
definitiva, el Estado no cumple con su funcion de controlador, fiscalizador y
regulador de dicho servicio.

Ahora bien, identificados los problemas del sector y la ausencia del cumplimiento
del rol encomendado al Estado en cuanto a su deber de garantizar la prestaciéon
de los servicios publicos, bajo lineamientos y condiciones adecuadas, corresponde

desarrollar una posible solucién a los inconvenientes reconocidos.

En tal sentido, la labor del Estado para el cumplimiento de sus fines deberia
enmarcarse en delegar o como sefialan algunos autores transferir el ejercicio de
cierta potestad publica a privados, siempre y cuando la finalidad sea asegurar el
funcionamiento del servicio, efectudndose la explotacion del mismo, a costa y

riesgo del privado, pero siempre bajo su efectivo control.

A efectos del cumplimiento del concepto desarrollado precedentemente, es
necesario incorporar ciertos derechos y obligaciones al Estado y al particular



encomendado a la prestacidon del servicio de transporte publico, por medio de un
contrato de servicios que establezca reglas, normas y condiciones de ambos
contratistas, las mismas preestablecidas en dicho contrato, cuyo fin persiga
asegurar el funcionamiento del servicio baja con condiciones de calidad y
seguridad y permita al Estado realizar un control efectivo, practico y oportuno del

servicio.

Al referirnos a las necesidades identificadas, resulta ineludible establecer
concesiones para el servicio publico objeto de nuestro estudio. En tal sentido,
apoyados en la doctrina, la experiencia y las particularidades del servicios de
transporte automotor publico terrestre de pasajeros interdepartamental, se hace
necesario exponer las razones facticas y legales, del porqué consideramos que a
través de la incorporaciébn en nuestra legislacion de la figura concesional,
encontraremos respuesta a las cuestionantes y los problemas planteados en el

presente trabajo de investigacion.

La concesién del servicio publico de transportes permite al privado, en cuanto
concesionario, la explotacion del servicio publico bajo su costa y riesgo. Ello
significa que la responsabilidad que derive de hechos que concreten el ejercicio de
la concesion le corresponde al concesionario, bajo el severo y constante control o
vigilancia de la autoridad concedente, quedando supeditado su actuar al riguroso
cumplimiento del contrato administrativo, en especifico al contrato de concesion de
servicio publico, donde tal control se acrecienta e intensifica al tratarse como ya

sefialamos de un servicio publico.

Por tanto, a efectos del cumplimiento de los fines encomendados al Estado, le
correspondera desarrollar un procedimiento que establezca los mecanismos de
adjudicacion de la concesion del servicio publico. En cuanto al acceso de los
proponentes, se recomienda sea cualquier persona juridica, independientemente

de su forma de organizacion y constituciéon, bastando que se adecue a los



requerimientos del servicio ofertado. A este propdsito, previamente a otorgar la
gestion del servicio publico a un sujeto privado, el Estado -a través de la Autoridad
que defina como competente- debe haber determinado el régimen juridico en el
cual se especificaran las competencias administrativas, el alcance de las
prestaciones que asumira el contratista o cocontratante, el &mbito territorial de la
gestion, el plazo por el cual se otorgara la concesién, el régimen tarifario, el
régimen sancionatorio, las inversiones que deberd ejecutar obligatoriamente el
cocontratante y las restantes precisiones técnicas que juzgue convenientes para
delimitar los derechos y obligaciones. Estos aspectos se encuentran ya previstos
en los pliegos y condiciones que rigen el procedimiento de seleccién del futuro

prestador del servicio.

El régimen juridico establecido en principio en el pliego licitatorio, constituye la
base de la futura regulacion del servicio, cuya gestién se encomienda a un sujeto
privado. Dicho régimen nace de la necesidad de controlar el monopolio resultante
de la explotacion eficiente de las prestaciones, limitando el poder de los
operadores que gestionan el servicio, a fin de asegurar la universalidad y

continuidad de los servicios publicos.

Consideramos que la transferencia o delegacion de la competencia prestacional
en materia de servicios publicos aspira a asegurar la eficiencia de éstos a favor de
los usuarios. Por ello, se busca mejorar su calidad a través de la incorporacion de
nuevas tecnologias, del acrecentamiento de la infraestructura basica
imprescindible para llevar a cabo la prestacion y del aumento de las ofertas a

nuevos usuarios que carecian del servicio.

A tal fin, deber& requerirse que en las bases licitatorias se incorpore la obligacion
del concesionario de efectuar las inversiones que han sido previstas y de

ejecucion prioritaria.



Cumplido el proceso de licitacion y adjudicada la concesion del servicio publico,

correspondera la suscripcion del contrato de concesion, el cual debera definir las

condiciones de la prestacion del servicio de transporte. Entre éstas, debemos citar

aquellas que, a nuestro criterio, consideramos las mas importantes:

a)

b)

d)

Metas de expansion del servicio de transporte, que delimite la obligacion del
concesionario del acceso universal al servicio. Vale decir que el servicio
llegue a tramos intermedios a los cuales no se atiende en un tiempo

determinado y de acuerdo a la demanda de los usuarios.

Metas de calidad del servicio de transporte, que establezcan la obligacion
del concesionario del cumplimiento de estandares de calidad y comodidad

del servicio.

Régimen tarifario que determine el mecanismo de fijacién de la tarifa, los
elementos que deben integrar su calculo, su variaciéon o modificacion, asi

como sera percibida por los usuarios.

Plazo de la concesion del servicio que debera ser analizado considerando
las particularidades del mismo. Se considera que si el plazo es muy largo
se pueden mostrar sefiales de anticompetitividad, por la ausencia del
ingreso de nuevos operadores y, de otro lado, si la concesion es corta
puede generar la ausencia de mantenimiento e inversiones en el servicio.
Por tanto una opcion interesante es volver a licitar el servicio en intervalos
relativamente frecuentes, (8 a o 10 afos), permitiendo de esta manera

mantener un grado adecuado de competitividad en el mercado.

La exigencia del concesionario al cumplimiento del servicio, vale decir que
el concesionario debe prestar el servicio en forma eficiente, continua, con

regularidad e igualdad de condiciones para el usuario, debiendo ceiiirse a



las condiciones establecidas en el contrato y en cumplimiento a las

instrucciones impartidas por el concedente.

f) La exigencia de la adecuacion del servicio. El concedente podré exigir la
adecuacion del servicio a las nuevas necesidades y mejoramientos
técnicos, introduciendo las modificaciones pertinentes en la organizacion y

funcionamiento del servicio.

g) Régimen de infracciones y sanciones, la Administracion concedente en
ejercicio de su poder de policia debera tipificar las infracciones y establecer
las sanciones derivadas del incumplimiento de las obligaciones
contractuales, en aplicacion a principios de proporcionalidad y graduacion,
encontrandose entre estas desde un apercibimiento hasta la resoluciéon del

contrato.

h) Causales de resolucién del contrato.

i) Subvenciones,. Siendo deber del Estado garantizar el acceso y la
continuidad del servicio publico de transporte, al tratarse de servicios
deficitarios que no arrojen utilidades, puede incluirse en el contrato diversas
formas o modalidades que permitan superar dichos inconvenientes. Entre
éstas quizas las mas recomendadas sean las compensaciones de la falta
de ingresos en los tramos con poca afluencia de pasajeros o en razon a las

condiciones de las carreteras.

De acuerdo a las clausulas que debe contemplar el contrato de concesién de
servicio publico, al tratarse de un contrato administrativo de derecho publico, la
suscripcién del mismo posibilita al Estado encomendar la labor de fiscalizacién del
cumplimiento de las condiciones estipuladas en dicho documento a una sola

entidad como parte del Organo Ejecutivo, constituida bajo la calidad de



concedente, salvando por este motivo la duplicidad o superposicion de funciones
gue se detall6 anteriormente. De igual manera, ello facultara a la Administracion,
ante la necesidad imperante, que previo a la concesién del servicio a
concesionarse se defina una planificacion efectiva del servicio de transporte que
responda a la demanda de los pasajeros que son transportados de un
departamento a otro y establezca con claridad bajo lineamientos de orden técnico,
rutas y horarios, ademas de las condiciones que por sus particularidades deben
ser especificadas.

Luego, en estas clausulas —de suyo, exorbitantes- nos encontramos ante una
estrategia reguladora. El Estado, a través del 6rgano regulatorio, prevé y anticipa
cudles seran los efectos de dichas estipulaciones y, en ejecucion del contrato,
vera grandemente facilitada la funcién regulatoria. Es, definitivamente, una
estrategia reguladora la de incluir, en las clausulas reglamentarias, las condiciones
mas deseables para asegurar que la provisién del servicio publico sea en un

entorno libre de distorsiones y practicas comerciales indeseables.

Finalmente, bajo esta figura se dara cumplimiento a las competencias otorgadas al
Organo Ejecutivo en cuanto a las labores de fiscalizacion, regulacion, planificacion
y gestion del servicio de transporte encomendadas en la Ley General de
Transporte Terrestre.

Ahora bien, es menester establecer mecanismos de concesion del servicio publico
y Nno permiso o0 autorizacion, simplemente. Al respecto, coincidimos con
Marienhoff, quien sefiala que el, concepto de permiso en cuanto a su contenido
juridico es débil, que por esta razén se hace dificil o muy aleatorio que en base a
este se organice un privado de la mejor manera y se inviertan capitales para la
mejora del servicio. Por otra parte, por medio de un permiso la Administracion en

muchos casos no se obliga, recayendo las obligaciones Unicamente en aquel al



gue es extendida, a diferencia de lo que ocurriria en un contrato de concesion de

servicio publico.

Por tanto, lo desarrollado en los parrafos precedentes permiten concluir que la
incorporacion de la figura de concesién de servicio publico en el servicio de
transporte automotor publico terrestre interdepartamental de pasajeros, va a
permitir al Estado asegurar su funcionamiento y organizacién adecuada y de otro
lado va a generar un vinculo contractual entre el concesionario y el concedente por
el cual ambos se obliguen, recayendo el deber en el Estado de fiscalizar el
cumplimiento por parte del concesionario de las disposiciones contenidas en el
contrato administrativo, aspecto que va a permitir al Estado cumplir a cabalidad en
la mejor manera posible su rol de supervisor, regulador, controlador y fiscalizador
del servicio de transporte automotor publico terrestre interdepartamental y en su
mérito mejorar las condiciones de la prestacion del mismo en beneficio de los

usuarios del sector y la economia del pais.



CAPITULO VI

CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES



VI. Conclusiones y Recomendaciones

1. Conclusiones

1.1Los procedimientos a través de los cuales se otorga el derecho para la
prestacion del servicio de transporte automotor publico terrestre
interdepartamental de pasajeros, actualmente establecido en la legislacion
boliviana, no permite al Estado asumir su labor de organizador, fiscalizador
y controlador de dicho servicio publico.

1.2 Actualmente, el Estado no se encuentra cumpliendo adecuadamente las
necesidades generales de la colectividad en cuanto a la prestacion del
servicio de transporte automotor publico terrestre interdepartamental de

pasajeros.

1.3No existe una institucién estatal definida que realice un efectivo control,
supervision y fiscalizaciébn del servicio de transporte automotor publico

terrestre interdepartamental de pasajeros.

1.4 La modificacion en la legislacién boliviana del mecanismo de otorgacion de
derechos para la prestacion del servicio de transporte automotor publico
terrestre interdepartamental de pasajeros, a través de la concesién del
servicio publico, va a permitir al Estado realizar un control efectivo, préactico
y oportuno de dicho servicio en términos de calidad, seguridad, eficacia y

eficiencia.



2. Recomendaciones

2.1 Debe incorporarse en la Reglamentacion de la Ley General de Transportes
y, en general, en la legislacion boliviana en cuanto a la otorgacion del
derecho para prestar el servicio de transporte automotor publico terrestre de
pasajeros, procedimientos de concesion del servicio publico, en virtud del
cual sea un uUnico ente estatal quien encomiende a una persona natural
publica o privada la prestacion de dicho servicio para garantizar la ejecucion
y su funcionamiento adecuado, siempre bajo su control, conforme a normas
y condiciones de ambos contratantess, las que vendran preestablecidas en
el contrato de servicio. Esto permitira al Estado realizar un efectivo control

a dicho servicio.

Debe desarrollarse un procedimiento que establezca los mecanismos de
adjudicacion de la concesion del servicio publico. El acceso de los proponentes
gue el caso en particular, se recomienda sea a cualquier persona juridica
independientemente sea su forma de organizacién y constitucion que se adecue a
los requerimientos del servicio ofertado. A este efecto, previamente a otorgar la
gestion del servicio publico a un sujeto privado, el Estado a través de la Autoridad
que defina como competente, debe haber determinado el régimen juridico en el
cual se especificaran las competencias administrativas, el alcance de las
prestaciones que asumira el contratista, en el ambito territorial de la gestion, el
plazo por el cual se otorgara la concesion, el régimen tarifario, el régimen
sancionatorio, las inversiones que deberé ejecutar obligatoriamente el contratista y
las restantes precisiones técnicas que juzgue convenientes para delimitar los
derechos y obligaciones en el futuro contrato. Todo ello se vuelca en los pliegos y
condiciones que rigen el procedimiento de seleccion del futuro prestador del

servicio.
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